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Meer dan de helft van de 
hoofdsteunen verkeerd afgesteld 

Achteraanrijdingen van personenauto's komen In het moderne, drukke verkeer frequent voor. Dit type 

aanrijding leidt tot plotselinge achterwaarts gerichte krachten op de Inzittenden. Deze krachten worden 

doorgaans goed opgevangen door de rugleuning. Alleen het hoofd van de Inzittenden Is vaak minder 

goed beschermd en kan daardoor een forse knik achterover maken. Dat Is het voornaamste mechanisme 

biJ het ontstaan van whiplash-letsel, dat In medische termen 

bekend staat als een distorsie (verdraaiing) van de nekwervels. 

Als middel om dat letselprobleem te verkleinen ziJn al decennia 

geleden hoofdsteunen ontwikkeld. Tevens Is In Internationaal 

verband een reglement en een richtlijn opgesteld waarin eisen 

worden gesteld waaraan fabrikanten, die een goedkeur voor 

hoofdsteunen wensen, dienen te voldoen. In Nederland Is 

evenals In veel andere Europese landen de aanwezigheid van 

hoofdsteunen In personenauto's overigens niet verplicht. 

Oe aanwezigheid van hoofdsteunen Is prakt . ~ch 100°6 ' 
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In 1975 werd vastgesteld dat de aan
wezigheid van hoofdsteunen de kans 
op nekletsel bij' een achteraanrijding 
met 25°6 reduceerde. 

In opdracht van de Rijksdienst 
voor het Wegverkeer heeft de 
SWOV onlangs het effect van hoofd
steunen voor de huidige situatie 
berekend. De RDW wilde op grond 
daarvan beoordelen of Nederland 
positief zou kunnen staan tegenover 
een maatregel tot verplichte aan - ~ 

houd~lijk zal.er niet veel verande-
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6 

7 

8 

SWOVschrlft bestaat al bijna 15 
j·aar . In september 1979 verscheen 
nummer één. In de loop der jaren is 
het gezicht van SWOVschrift ,'ets 
veranderd . Hier en daar werd de 
lay'Out wat aangepast en de laatste 
veranderingen stammen alweer uà 
eind 1989 . Vorig jaar hebb'en we 
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als SWOV een start gemaakt met 
het veranderen van de hUl·sstiJl . 
De rapporten kregen een wat eigen -
tijdser uiterhJk en het drukwerk 
werd vernieuwd . Nu IS SWOV <.hnft 
aan de beurt . TIJd voor een ni euw 
geZicht!! 
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wezigheid van hoofdsteunen in 
auto's. In Brus~;el bij de EG wordt 

een dergelijke maatregel overwogen. 

Relatief sterke groel 

achteraanrijdingen 
Daartoe is met behulp van recente 

ongevallengegevens de ontwikkel ing 

van het aantal achteraanrijdingen en 

daarbij betrokken per~'onenauto's in 

kaart gebracht. Er blijkt sinds 1983 

sprake van een for~e toename van 

het aantal achteraanrijdingen en het 

aantal betrokken personenauto's en 

slachtoffers van achteraanrijdingen. 

Gezien de trendmatige daling van 

het totale aantal verkeersongevallen, 

betrokken auto's en slachtoffers 

in dezelfde periode, is er sprake 

van een bijzonder sterke relatieve 

stijging van bij achteraanrijdingen 

betrokken voertuigen en slachtoffers. 
Het specifieke letselprobleem laat 

zich moeilijker in kaart brengen. Bij 
achteraanrijdingen gaat het vaak om 

zogenaamd whiplash-letsel, dat op 

zich als ogenschijnlijk licht letsel 

wordt beschouwd, maar dat echter 

in een aantal gevallen ernstige 

blijvende gezondheidskiach ten kan 

opleveren. Geschat wordt dat er in 

Nederland jaarlijks minimaal 2.500 

whiplash-patiënten bijkomen. 

Hoofdsteunen 
Via observaties is vastgesteld in 

welke mate hoofdsteunen op voor

zitplaatsen van personenauto's voor 

komen en hoe ie worden gebruikt. 

De aanwezigheid van hoofdsteunen 

blijkt al geruime tijd nagenoeg lOO% 
te zijn . Het goed gebruik van de 

hoofdsteunen bhj kt echter ernstig 

~ ....... -~r--1 . goed 

---,~~ lWijfe l 
• - -;, ..... -\1. slecht 

te wensen over te laten. Meer dan 

50% van alle vooriniittenden blijkt 

de hoofdsteun niet of net niet op 

de juiste hoogte (oorhoogte) te 

gebruiken. Gebleken is ook dat niet 

alle hoofdsteunen voldoende hoog 

afstelbaar zijn. De huidige standaard

voorschriften voor de minimale 

hoogte van hoofdsteunen (75 centi 

meter) blijkt voor meer dan de helft 

van de Nederlandse mannen te laag 
te zijn . Om tenminste 95°,6 van 

alle Nederlandse mannen (en daar 

mee ook alle Nederlandse vrouwen) 

adequaat te beschermen is een 

minimale hoofdsteunhoogte van 

85 centimeter nodig. 

Effectiviteit 
De huidige effectiviteit van hoofd

steunen wordt als volgt beredeneerd. 

Uitgegaan wordt van het vroeger 
vastgestelde effect van 2.5 0,6 . 

Vervolg ens wordt aangenomen dat 

het effect zal zijn afgenomen door 

verbeteringen aan de autostructuur 

die tot geringere voertuigvertragin 

gen le iden. AndeTZIjd stal het effect 

zijn toege nomen doorda t de hoofd

!.te une n zelf beter zijn geworden en 

de versch ilsnelheden bij botsingen 

grot er zijn door de gemiddeld hogere 

rijsnelheden in het verkeer . Geschat 

wordt dat het resulterend effect nog 

in dezelfde orde van grootte ligt 

a ls inde rtijd. Een globale he re kening 

lee rt dat op jaarbasis onge vee r 750 

whipl as h -g ev alIe n minder ontstaan 
door de aanwe zigheid van hoofd 

steunen. E en juiste afstelling en 

ge bruik 7-0 U jaar hj ks nog ee n 700 

minde r gev alIe n o plevere n . 

Aanbevelingen 
Nu al een aanwezigheid van bijna 

100% is bereikt, zijn er geen 

bezwaren aan te geven om tot een 

verplichtstelling over te gaan. Maar 

teneinde een optimaal veiligheids

effect te boeken beveelt de SWOV 

aan op de korte termijn te werken 

aan verbeter ing van het gebruik van 

de hoofdsteunen door voorlichting 

te geven aan de gebruiker zelf. 

Dit kan bijvoorbeeld gebeuren via 

autodealer s of consumentenorganisa 

tie~·. Daa rnaast dient gewerkt te 

worden aan de reglementeringskant 

zodat de minimale hoofdsteun hoogte 

wordt verhoogd en geschikt is voor 

gebruik door tenmin ste 95°~ van 

de Nederlandse bevolking. He t 

probleem van de gebrekkige afs tel 

ling komt overigens ook voor in 

andere landen. De beste oplossing 

van het probleem is te zorgen dat 

hoofdsteunen niet meer verkeerd 

gebruikt kunnen worden . Dit is het 

geval bij vaste hoofdsteunen die 

deel uitmaken van de stoelleuning. 

De7.e moeten dan wel voldoende 

hoog zijn . Ook dat vereist een bijstel 

ling van de huidige (internationale) 
reglementering. 

Het belang van hoofdsteunen In 
personenauto S. 

Ir · L.T.B. van Kampen . 
R -g3 -41. 70 bll · 120, -
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Slechts 30% van mountain-bikes en andere 
ATB's heeft zij reflectie 

Slechts 30% van de ATB's (mountaln-blkes, clty-blkes en hybride fletsen) 

blijkt voorzien te zijn van de wettelijk voorgeschreven zijreflectie aan twee 

wielen. De overige (normale) fletsen zijn wel grotendeels (in ongeveer 80°, 

van de gevallen) voorzien van de voorgeschreven reflecterende banden of 

Verslechterde waarneem -
baarheid 

Bij de metingen in 1993 is tevens 

gekeken naar het voeren van ver

lichting. Van de fietsen met zijreflec

tie brandde in 42°6 van de gevallen 

de verlichting niet. Van de fietsen 

zonder zij reflectie was dit maar 

wielcirkels. 

Dit blijkt uit metingen die de 

Stichting Wetenschappelijk Onder

zoek Verkeersveiligheid SWOV 
begin 1993 heeft verricht , 

De metingen zijn evenals in 

voorgaande jaren verricht in fietsen

stallingen van middelbare scholen, 

van stations en van een Haags 
ministerie, Daarnaast zijn metingen 

verricht bij het rijdend verkeer ge
durende de avondspits, bij schemer 

en duisternis. 

Middelbare scholen 
In het algemeen is het met de aan

wezigheid van zijreflectie op fietsen 

iets beter gesteld dan enkele jaren 

geleden. Het aandeel zijreflectie op 

de fietsen van middelbare scholieren 

nam echter niet toe. BiJ' de fietsen

stallingen van middelbare scholen 

ontbrak in 1993 bij bijna 25°6 van de 

fietsen de zIjreflectie aan één of 

beide wielen, 

De afname van de aanwezig

heid van zijreflectie ten opzichte 

van vorige jaren laat zich verklaren 

door het gestegen aandeel ATB's 

(thans 20°6) waarvan middelbare 

scholieren gebruik maken. Bij deze 

liefst 67°/'. In 1986 was dit nog }30/' 

respectievelijk 35°/' .Hier is dus dUide

lijk sprake van een verslechtering . 

Aanbevelingen 
Het is dUidelijk dat de waarneem

baarheid van fietsen bij duisternis 

nog meer dan in vorige jaren te 

Wt:nsen over laat. De SWOV beveelt 

dan ook aan dat voorlichtings 

campagne!>'en politietoezicht de weg

gebruiker ertoe aanzetten zowel 

'bijzondere' fietsen werd slechts in zij reflectie als verlichting te voeren. 

ruim 30°/' van de gevallen zij reflectie Bovendien moet de weggebruiker 

aangetroffen, erop geattendeerd worden dat ATB's, 

wanneer deze op de openbcITe weg 

gebruikt worden, te allen tijde 

van de voorgeschreven lijreflectie 

voorlien dl'enen te zijn. Ten!>lotte 

adviseert de SWOV dat de overheid 

toeziet op de naleving van dele regel 

en adViseert dt.' SWOV de rijwiel -

branche hun produkten en met 

name de ATB-achtige rijwl'c1en meer 

dan tot nu tOt: geheurt. te voorzien 

\~1n verh'chtln~ 1..'11 reflectie . 

Zijrefleclfe bij fielsen 

Een onder loek naa r de aanwe 4ghe"d 
van w"elc hels bl/ tietsen 

G.A . Varkevisser. 
R -93 -54 · 35 blz . j15 .-. 
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= IN HET KORT 

Politietoezicht op rilden 
onder invloed 

Politietoezicht vormt een belangrijke 

factor bij de be!>lrijding van rijden 

onder invloed. Om aanbevelingen 
te doen voor een optimale toezicht 

strategie zijn gegevens nodig. 
Gegevens over in hoeverre verschil

lende niveaus van toezicht, in combi

natie met de gehanteerde werkwijze 

samengaan met verschillende niveaus 

van rijden onder invloed. De SWOV 

heeft in een verkennend onderzoek 

een eerste aanzet gemaakt om deze 

gegevens te verzamelen. 

Met medewerking van een 

aantal politiekorpsen in Nederland 

houdt de SWOV jaarlijks een 

rij- en drinkgewoontenonderzoek. 

Meer dan 40 van die meewerkende 

politiekorpsen zijn schriftelijk geën

quêteerd over de omvang, de aard 

en de resultaten van hun toezicht 

op alcoholgebruik in het verkeer. 

Gehleken is dat politiekorpsen de 
nodige moeite hebben om nauw 

keurige gegevens over de omvang 

en de resultaten van hun controles 

bij te houden · 
De werkwijzt: van de korpsen 

bij de control e op alcoholgebruik bij 

ongevallen verschilt nogal. Van de 

:\9 korpsen die de vragenlijst beant 

woord hebben, controleert 69% 

nooit voetgangers op alcoholgebruik 

en controleert men soms fi etsers na 

Ce n ongeval . 46% controleert zowel 

bestuurders van motorvoertuigen als 

bromfietsers: 20% doet dit vaak en 
I solo doet dit altlJ'd na e en ongeval . 

Wanneer korpsen zeggen bij 

ongevallen (soms) te controleren 

op alcoholgebruik, dan gaat 74% af 

op de uiterlijke kenmerken van 

alcoholgebruik teneinde na te gaan 

of een controle gewenst is. 2B°.{, van 

alle korpsen laat de overleden 

slachtoffers buiten beschouwing bij 

het verrichten van nader onder7.oek 

naar alcoholgebruik. (R-93-37) 

Kijkgedrag in het verkeer 
Samen met IZF-TNO voert de SWOV 

in opdracht van Rijkswaterstaat een 

aantal onderzoeken uit onder de 

noemer 'sturing van de aandacht bij 

visuele waarneming in het verkeer' . 

IZF-TNO voert het experimentele 

deel van het onderzoek uit. De alge

mene vraag van dit project is: 

hoe wordt de aandacht van verkeers

deelnemers verdeeld over onder

delen van het verkeersbeeld en hoe 

kan ervoor worden gezorgd dat op 
het juiste moment de juiste belang 

rijke onderdelen worden gezien en 

herkend · 

De eerste onderzoeken in dit 

kader waren laboratoriumexperi 

menten met een zuiver wetenschap

pelijke inslag . Het belangrijkste doel 

was inzicht te krijgen in de wijze 

waarop het kijken gestuurd wordt 

door aan de ene kant d e opdracht 

die d e proefpersoon meek Tijgt en 

aan de andere kant getrokken wordt 
door de kenmerken van de a ange 

boden prikkels . Bij het voorlaat st e 

exp eriment is gebruik gemaakt van 

gefotografeerd e verkeerssituaties. 

Daarme e werd d e eerste stap ge Zet 

op w eg naar meer natuurlijk gedrag 

in een natuurlijke omge ving. 

OnlangS werd een onderZoek uitge 

vO'erd dat een b elangri)ke schakel 

vormt in de ov ergang van onderzoek 

in het laboratorium naar onderzoek 

in het verkeer. Daarbij b gebJ'uik 

gemaakt van nicuwe appar,Huur om 

oogbewcgingen te regi~treren. 

Vanuit een rijdende auto zijn bij acht 

kruispunten videobeelden gemaakt . 

Deze beelden l ijn getoond aan 

proefpersonen met de opdracht zo 

snel mogelijk te bepalen of zij links 

of rechtsat' moesten .. laan. De keuze 

hing af van een bord met de voor 

geschreven rijrichting dat speciaal 

voor het onderzoek bij het kruispunt 
was opgesteld. Doel van het onder 

zoek was na te gaan hoe de snelheid 

van de keuze be ïnvloed wordt · 

Daartoe werden verschillende 

mogelijke invloeden ingebouwd: 

ingewikkelde en eenvoudige kruis

punten; het bord 'verplichte rij 

richting' ofwel rechts, ofwel links 

van de weg geplaatst en het al dan 

niet aanwezig zijn van een ander 

extra verkeer~bord (parkeerverbod) 

en de eventuele aanwezigheid van 

een overstekende voetganger vanaf 
de andere kant van de weg . In het 

verkeer zijn er diverse situaties waa r

in een verkeersdeelnemer afhanke 

lijk is van een bord om te weten of 

iets wel of niet mag of dat iets juist 

moet. In andere situaties wordt een 

verkeersbord gebruikt om bevestigd 

te krijgen wat men dacht wel of niet 

te mogen dan wel te moeten · En in 

die situaties mag dat meestal niet 

veel tijd kosten. De resultaten van 

het onlangs gehouden onderzoek 

geven aan dat dat ook niet Zove el 

tijd hoeft te kosten . als die borden 

maar een Vast e plaat s en een duide

lijk herkenbaar uiterlijk hebben, 

dat ze onderscheidt van andere 

elementen uit de omgeving. Borden 

op plaatsen waar men die niet ver 

wacht worden vaak te laat, of hele

maal niet gezien . De omgeving r 
pas storend als daarin elementen 

voorkomen die uiterlijk lijken op 

wat gezocht wordt · (R-93 -2l) 
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Tunnelverlichting 

De ingang van een lange verkeerstun

nel kan oVl!rdag op een autobe~luur 

der overkomen als een ZWart gat , 

waarin geen detail~ kunn en worden 

waargenomen. Dit 'zwarte gat-effect' 

is nadelig voor het rijcumfort en kan 

de verkeersveiligheid beïnvloeden. 

Er zijn drie methoden om dit 'zwarte 

gat-effect' te voorkomen of te ver

minderen. Zo kan men (zonwerende) 

roo~lers aanbrengen, symmetri~'che 

verlichting aanbrengen of tegen 

straalverlichting in~talleren. 

Bij tegenstraalverlichting wordt 

in tegenstelling tot de traditionele 

~'ymmetrische verlichting het licht 

van de armaturen in de tunnel tegen 

de rijrichting van het verkeer gericht. 

Vooral in Zwitserland maakt men 

hiervan gebruik. In Nederland is in 

de Velsertunnel een proef uitgevoerd 

met tegenstraalverlichting met als 

doel de mogelijkheid te onderzoeken 

om met behulp van tegenstraal

verlichting een verlichtingsinstallatie 

voor tunnelingangen te creëren die bij 

gelijkblijvende kwaliteit goedkoper is 

dan de traditionele verlichting, luwel 

wat exploitatie als installatie betreft. 

In SWOV-rapport R-93-36 wordt 

nader ingegaan op het opstellen van 

een methode om de kwaliteit van de 

verlichting vast te stellen · 

Verkeersonvei ligheids
analyse in Gouda 

De SWOV heeft voor de gemeente 

Gouda de verkeersonveiligheid 

nader onder de loep genomen . Dit 

gebeurde door de onveiligheid in 

Gouda te vergeliJ'ken met andere 

gemeenten. Uit di~ analy Se bleek 

dat met name de ouderen in Gouda 

een zeer grote kan~' lopcn in het vcr 

keer gewond te raken . De ü .'rkeCrs 

onveiligheid van ouderen vurmt 

overigens ook landelijk t.,'en groot 

probleem. Naar verwachting Zal dit 

probleem de komende jaren groter 
worden omdat de bevolking v t.rgrijo;t 

en het he leid erop gericht is d t. 

mobiliteit van ouderen te vergroten . 

In Gouda bllJ'kt het prohleem van 

de ouderen voornamelijk bij de 

fietsers van 60 jaar en ouder op te 

treden. De SWOV heeft vervolgens 

een aantal aanbevelingen gedaan 

die een deel van dit probleem zouden 

kunnen oplossen. (R-93-52) 

Nieuwe methode 
ongevallenanalyse?? 

De Werkgroep Veiligheid van 

de Rijksuniversiteit Leiden heeft 

~en methode ontwikkeld voor het 

analyseren van de veiligheid op de 

industriële werkvloer, de TRIPOD

methode genaamd. Bij de SWOV 

is nagegaan uf deze methode ook 

bruikbaar is om verkeersongevallen 

te analyseren . De TRIPOD-m et hod e 

gaat uit van een keten van cau !\dle 

factoren, waarbij latente fout(.,"r! in 

het ~ysteem de meest fundamentde 

oorlaken van ongevallen zIJn Cn 

niet de onvel"lige handelingen v~n 
betrokken personen . Geblek l'n I'~ dat 

de bruikbaarheid van deze methodt) 

bij het analyseren van verkecr~ongl.'

, 'allen nog,\! wat te wen~cn OVl.T 1<I<lt 

vanwege het gebrek aan cruciale 

informatie over h et ongeval. Zo 
is er te w t!('nig informatie beschik

haar over de weg Si tuatie en over 

manoeuvres die de betrokkenen 

hebben gemaakt. (R -93-50). 

Rijden onder invloed 

Jaarlijks onder7.oekt de SWOV het 

rijden onder invloed van automobi
listen in weekeindnachten. Daa rtoe 

wo rde n in sa me nwerking me t politie 

ko rpsen alco ho lcontroles georgani

see rd in div erse plaatsen in de 

ve rschillende provincies in Nederland. 

AutOmobil isten worde n willekeurig 

~laande gehouden e n moeten een 

blaasproef afleggen. Afhankelijk van 
de uitslag mag de automobilist zij n 

weg vervolgen of gaat hij mee naar 

het bureau Voor een verdere ana lyse . 

De blaasproeve n op straat b ij he t 

SWOV-onderzo ek gebeuren me t 

behulp van draagba re elektronische 

ademtesters met digitale uitlezing 

van een exact BAG-promillage 

(BAG =bloeda Icoholge hal te) . 

Bij 'gewone' politiecontrole~' (niet 

in SWOV-verband) wordt ander "

apparatuur gebruikt. Deze apparaten 

geven door middel van oplichtende 

lampjes een globale indicatie van de 

gedronken hoeveelheid alcohol. 

In de loop van 1994 wordt de rappor .' 

tage verwacht over de landelijke 

CIJfers. De resultaten van dl,' provIn -

cies Utrecht (R -93-42), Gelderland 
(R-93-43) . Friesh1nd (R -93 -44) .' 

Flevoland (R-93-46) en O VenJ"s~el 

(R-93 -47) 7~j"n inmiudel.,· openbaar . 

In h(.,'t kader van het onderZoek 

i~jn ook politil.iunctionari~st:n 

geènquêlL·erd . 0 .. I · m 'er hun \ 'oor 

keur voor bepaalde typen ~·(.,'Iectie 

apparatuur. Ook i~Jn vragen gestl.'ld 

o Ver de ontWIkkeling en het toe 7icht 
op alcoh 4lgehrUl'k ' 

Verkeersrisico's in 
Nederland 

Rapport R .g1 -S7 gt.,'eft een overi i cht 

V/In väkCerl>"rÎl>lco\' in Nederland · 
D a,i rblJ' I',; gehruik gl.'m.\ak t van d " 

5 
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laatst beschikbare cijfer~' (1991), Met 

'verkeersrisico' wordt in dit kader 

bedoeld de verhouding tussen de 

omvang van de onveiligheid en de 

omvang van de mobiliteit. De risico's 

worden onder meer onder'icheiden 

naar weg- en kruispunttype, naar 

vervoerwijze en naar leeftijd van het 
slachtoffer, en naar prOV'lOC'Ie , 

Het rapport vormt een handig 

hulpmiddel voor per~onen die 

betrokken zijn bij de voorbereiding 

en uitvoering van het verkeer~' 

veiligheid sbe leid , Het kan daarbij 

onder mee r ga,}n om het opstellen 

van alternatieven, om het vergelijken 

van alternatieven onde rling of 

met een referentiecijfer , of om het 

b<..jlalen van de mees t verkeer~vei1ige 
uit voerings\'orm, 

Rapport R-93 -'lH i\ eL'n vçrant 

woording van de verkt.'ersris.coclj'fers, 

lOal~' die zijn opgenomen in boven 

genoemd rapport. De beschikbare 

bronnen t..'n de toepa~ingsmogelijk

heden van del~ risicocijfers worden 

in dit rapport besproken, 

Proef met bromfietsers op de rijbaan: 
De proef waarbij de bromfiets op q, rijbaan 

rijdt, in plaats van op het fietspad, lijkt 

succesvol. Dit blijkt uit een 0 llIerzoek dat de 

halvering 
aantalletselongeval len 

Stichting Wetenschappelijk Onde ~oek Verkeersveiligheid SWOV heeft uit

gevoerd in opdracht va nde Adv'esdienst Verkeer en Vervoer van Rijkswater

staat. In Tiel en in de bn van de gemeenten Apeldoorn en Den Haag fungeerden 

wegen met vrijliggende fietspaden als proeftrajecten. Het meest opvallende 

resultaat van de studie is dat na 1 jaar het aantalletselongevallen met 

bromfietsers op de proeftra1bcten ongeveer gehalveerd is. Ook het aantal 

slachtoffers daarb ij is meer dan gehalveerd. 

Ongevallenstudie 
Op 38 kilometer wegen voorzien 

van vrijliggende fietspcld en binnen 

de bebouwde kom van Apeldoorn, 

Den Haag t..'n Tiel zIJn op I november 

1991 de bromfietsers van het fietspad 

naar d e riJbaan verwezen · De snor

fietser., dienden biJ deze proef van 

het fietspad gebrUl'k te blijven maken. 

Het onderzoek IS uitgevoerd door 

de aantallen ongevall en I'n de 

penode november 1988 tot en met 

oktober 1991 te analyseren en te 

v ~geliJken met de ongevallen die 
in 1992 plaatsvonden, dus ncl de 

invoering "8n de maatregel . Teven s 

~jn ongevallen in een controlegebied 
geanaly~eerd ,Dit lciatstL' had als 

dod te kijken of LT I'n ongeWijzigde 

situatie .. ,door andere oorzaken 

dan de maatregel 'bromfiets op de 

rijbadn' ,11 dan niet verandt.Yingen 

optrclden in de aantallen bromhl:t 

~Lhbngcvclllen ' 

Dit bleek niet het geval , 70dat 

geconcludeerd mag worden dat de 

afname van de aantallen bromfietsers -

ongevallen en -slachtoffers, die In 

de proefgebieden \'S gecon!tateerd, 

een gevolg is van de ing evoerd e 

maatregel. Op krui ~unten geb fUr -
den vooral minder onge\'all en 
tussen bromfietsen en afslaande 
of kruisende motor va ertuigen, Op 

de tussengelegen wegvakken hadden 
vooral minder ongevallen tuSsen 

bromfietsen en fietsen plaats, 

Ut een kleinschal ~ observatie -
onderzoek is gebleken dat d e na

leving van de maatregel behoorlijk 

IS, hoewel toch nog gemiddeld 

twintig procent van de bromfietsers 

op het fietspad reed. 
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Aanbevel ingen 

Hoewel het totale effect \an de 

m,tatregel 'bromfiets op dL' rilbdan . 

zich na één jaar uer guno;tig I,Iat 

,Ianzlt:n. is er volgens de SWOV no~ 

onvoldoende basl~' om de maatregel 

op alle wegen binnen uv b thouwde 

kom in te voeren . Om met minder 

terughoudendhelo tot een advie te 

kunnen komen. lal over ten period,e 

van drie J~tar evaluatieond ~zoek 

worden verricht. 

Wanneer de drie proef g:bleden 

afzonderlijk worden bekL1<en. 

blijkt dat het gunstige effect wel in 

Apeldoorn en Den Haag optreedt . 

maar (nog) niet I'n Tie\. In Tiel werd 

ove.ngens ook geen negall·efeffe.ct 

ge con<;tat~erd. Ew mogelijke ver 

k1aring voor d e re~ultat en in li"e I 

zou kunnen zijn d~t het effect wel 

a~nwezig is .maar nog n'let kan 

worden a~n getoond. Het gaat In Tiel 

om erg kl tine aantallen brom fiets

on gevall en . Derge lij ke klel'n e ~antal

lw maken h et onmogelijk een ~fname 

in ongevall en na é én i~ar aan te tonen. 

Ook daarom is een evaluatie na drie 

jaar gewenst . 

Mocht de maatregel in d c. toe

kom st op grote schaal word en door-

Veiligheid 
en 

Veiligheid en gedrag, 

onder deze titel is 
gedrag 

onlangs een bundel 

artikelen verschenen van de studie

groep 'Sociaal-wetenschappelijk 

onderzoek ongev,lllL'npreventie·. De 

doebtelling \ 'an de studiegroep IS het 

uitwisselen van ondcr7üekervaringe n 

en het bevorderen van elkaar~ 

deskundigheid in het verrichten van 

onderzoek op het betreffende gebied. 

Zowel onderzoekers op het gebied 

van fundamenteel als toegepast ver

keers - en privéveilighel'd~'onderzoçk 

namen in de groep ue el · 

In deze studiegroep werken 

medewerkers van dt: volgend 

institutt:n en univer~iteiten samen: 

NIPG-TNO, RU Groninge n VSC, 

RU Leiden WerkgroL'p Veiligheid , 

RU Limburg Vakgroep G ezondheids 

Voorlichting, Sticht ing Cono;um Cl.nt 

en Veilighl.id, SWOV, TU Delft 

Faculteit Industrieel Ontw l.'rpen en 
Trattic Te~t . In de bundel ll1'n bIJ 

dragen te vinden van onder70 ek er 
die bii genot:mde in~l ituten en 

universitel'ten werkzaam zIJn . 

Er wordt t:en aardig over Zi eht 

gegeven van het onde"ioek op h q 

g t bicd Van v eIligheid en gtdr.ig 

dat in Nederland plaatsvindt. De 

artikelen liin in vijf categorieèn ver 

deeld . Op het gebl'ed van de privé 

vt:iligheid ; .I1'n dit : !port, kinde re n 

en oud eren · De bijdragen ove r ver 

keersv ei ligheid Ziin ~'amengebracht 

in de rubriek 'verkeer' en bevattl.'Il 

o.a · s.im Cn vatting en van onde rLoek 

naar d e e.ffectL'Il van de ve rhoging 

\'.in d e ~ne\heidslimiet op autosnel -

gevoerd, dan is een aanpa~sing van 

het Reglement Verk'eersregels en 

VerkL~rstekens 1990 noodiake\ijk. 

De hUloige mogelijkheden om door 

mlode\ van borden de maatregel wet -

telijk in te voeren zijn onvoldoende. 

Bromfietsers op de rijbaan 

OngevallenstudlÎ! ter evaluatie van de 
maatregel 'bromfiets op de rtjbaan ' . 

Drs . M. P. Hagenzieker . 
R-93-39. 50 blz. f 22.50. 

wegen en het stt'mul er en Van .iut q 

gordelgebruik In de rubn'ek: 

'algemeen' zijn blJ'dragen tl.' vinden 

over onderioek naar de validit L'l't van 

ongeval\engegeven~' die vcrkr <!gen 

zIJn me t vä schillende onder70 l k 

methodt:n l.'Il over me o.r li.l11damen 

teel ondl."rLoc k naM n·~"'cogcdrag . 

De bundel: Vc iligh CId en gedrag ' I'~' 

verknJgba.ir bij de SWOV en ko~l f 15 .-

7 
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Fietshelmen in Nederland? 
----~-

De fiets neemt in Nederland van oudsher een belangrijke plaats in het ver

voerssysteem in. Vanaf het allereerste begin werd de fiets gebruikt in het 

woon-werk, woon-schooi verkeer, voor het winkelen, voor bezoekjes enz. 

De fiets heeft in Nederland dan ook primair een gebruiksfunctie VOOr vervoer, 

terwijl de flets in andere landen primair een recreatieve functie heeft. 

Fietsen is echter niet zonder risico. 

Volgens de ongevallencijfers lijn er 

in Nederland de laatste jaren onge

veer 11 .500 fietsersslachtoffers per 

jaar. Daarvan overlijden ongeveer 

300 personen en worden er ruim 

3.000 opgenomen in een zieken

huis . De overige ruim 8.000 per

sonen hebben minder ernstige ver

wondingen. Volgens de cijfers van 

de Landelijke Medische Registratie 

2:ijn er elk jaar meer dan 2. "~lO 
fietsers die na een verkeer~ongeval 

met hoofd- of her~enletsel als 

hoofddiagnose in het z"Je kenhuis 

worden opgenomen. Vooral bij de 

jongere fietser .. (in de leeftijd .. groep 

o tot 19 jaar) is het aandeel hoofd 

en hersenletsel hoog, namelijk 

50°.{, . Het dragen van een fietshelm 

zou waarschijnlijk kunnen leiden 

tot een aanzienlijke vermindering 

van het aantal fietsersdoden en -

gewonden met hoofdletsel. Ook zou 

de ernst van deze let .. el~ door het 

dragen van een fietshelm kunnen 

afnemen . 

Onderzoek 
In opdracht van de Adviesdienst 

Verkeer en Vervoer (AVV) van 

Rijkswaterstaat heeft de SWOV 

onder7oek ged ~m naar de moge 

lijkheden om het vrijwillig gebruik 

van fietshelmen in Nederland te 

bevorderen . Er zijn drie deelstudie .. 

uitgevoerd: 

- ten Iiteratlllll SflIdie o ver de 

omwikkelillgell in h et buitenland; 

- gespre":kell met organisatie~' die 

ten //l ter ofminder directe rol 

ZOl/(/ell kUllnen spe/eli hij het 

geven vall voorlichting of advie Zen 

ov t r de fiet~ll el//l of bij het 

stimulerc!1I I 'all fiet~1Jelmgebruik; 

illterviews //let jOlige fiet~ers, 

hUil uuden' ell met toerrijders. 

Buitenlandse studies 
In Australië, de Verenigde Staten, 

Canada, Zweden, Denemarken 

en Duit .. land is de fietshelm met 

wis .. elend sueee~' geïntroduceerd , 

Uit de buitcnl,'ndse studies bJ'ljkt 

dat de volgende factoren een be 

langrijke rol ~'pclen bij het succesvol 

stimuleren van de fiet!;helm: 

- 'pOll talie lIoÏl ';tet't en in Zl't 

VlIlI hurl:el1ii":e l/aiv;\'tell ell 

I 'rijll 'il/il,'l'n:' 

//(/(/1'( helallf.Jl·te/lill,1{ voor he/m

gehrui!.: ill c/ t l 'Im\omudia, vul 

l/lIl1dllcht hl'l'ted('1l aall de f ietle 

he/m ill lo!.:,,1 e prvjeaell waarbij 

(1\ 'crhde/I- CII partlótliere or(Jl/lli 

SlifleS ÜIIII('/II~ 'clt..'ell; 

- lïllallCle l î Iigli'ro gram lil a '.1' waarhij 

Ile/II/ ell tl'f.JCI/ l?erct!1/C 'eeilie IJ/'ijl 

l/al/l?Chllclell III0 rd('II ; 

el'l/ hn'l 'cl a,l"Io,.,ill/('1II vall aantrek 

"""}"t', "1< '111 n,'/,:(' ( '1/ jht\( 'l/dl' 

1II/1 'Ol'l/ilgl '11 I { lil lïä\1/ elll/clI ; 

cl /( /dl'l ;1" !t('U/III'( 'I ' dL' ilO/ lil (011 

11 l/( /I 11/11/ ('( '1/ I ï('t\·!teill/ II/llet 

I (,/dm '11 , 

Belangenorganisaties 
Vla II 11\ldll ~k intl:rviewo,ien eCn 

~,foL'p,li l"L'uI" il ' werd gL'poogd in 

IIChl tI.: \L'J'k '-lIgen in de aCtIviteit 'n 

IL' \L'I\ chlllL'nd e org.)ni <;a tÎl'~' /t)u

l l n !..1I1 11lt: ll ol ' wlllL'n ondcrl1l'nlL'O 

\ OOI lIL' h~\ o.-dl! ring van hL't helm 

!! ChIL II!.. . O \'L'I hl'Îlh'orga n i ... at ie"" 

"lnJ Cn d.lt lil! vnïwilli ge kl'U/l' 

\oor hL'! dr.l I.'.L·n \ 'an L'cn h clm niet 
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belemmerd mag word Co door een 
gebrek clan sociale accep ta tie. 
Vandaar dat er nagedacht kan 
worden over het stimuleren van 
het helmgebruik bij fie tse rs. 

Particuliere organisatieS wi llen op 
dit moment het gubtuik van fiets
helmen niet met een sturend bele id 
stimuleren , Zij zijn bang dat hier
door ten onrech te d e koppe ling 

tussen fiet .. en en gevaar wordt ge -
1egd of dat het fietsgebruik afneemt. 
Bovendien is er nog onvoldoende 
duidelijkheid waaraan een goede 
fietshelm moet voldoen. PartIje n 
die te maken hebben met specifl'eke 
groepen fietsers staan wel positief 
ten opzichte van helmgebrui k 
(toerfietsers en wielre nners) en 
geven daarovcr ook voorlichtl'ng 
en adviezen. 

fIetsers 
In de beleving van volwassen en 
jeugdigc fietsen; is onder .. c h:!i d te 

maken tUSsen twee vormen van 
fiet .. en: het alledaug.,'c fietsen en het 

reCreatit.:ve fietsen . Bij het alledaag -
se fietsen denkt men dat de helm 
een uiterlijk teken van onk"unde. 
i.wakheid of overmati !lc angstigheid 
is. Ook denkt men dat de helm niet 
lekker zal zitten en voelt men 7ieh 
'stom' als men als enige een helm 
draagten met 'gewone kleren' aan 
op de fiets zit. Deie groep wil niet 
eem; een helm proberen. 

Bij het sportieve, avontuurlijke' 
fietsen wordt de helm beschouwd 

als een gewoon en nuttig onderdeel 
van een total e fietsuitrusting. De 

helm funge erl als teken van kunde. 
Met de helm op voelt men zich 
eerder stoer 0 f vL'r"l ~ nJig . Pen,onen 
die nog niet eerder een helm droegt.'n 
willen dit wel een .. proberen. 

Uit het voorgJande kJn worden 
opgemaakt dat volwa ssenen en 
kinderen geen intentie hebben vrij

willig een helm te dragen tIjdens 
het alledaagse fietsen . Bij het reere -
atieve fietsL"'n zijn icdaar mi .... chil-"n 
wel toe bereid, mit.,· ie Op een 

.. pcciale fiets rijden "n fiet .. kleding 
dr Igen , 

Vrijwillig heimgebruik 
bevorderen? 

Op dit moment is er geen draagvlak 
in Nederland om het helmgebrUJ'k 
voor het alledaagse fietsen te 
stimuleren. Bij het recreatieve fiets 
gebruik }-1Jn de vlJOruiti~Chten 
wat gumliger. De overheid zou ten 
behoeve van het bevord é.'fen van 

het helmgebruik in Nederland 
ondersteuning kunnen geven aan 
de volgende activl'teiten: 
- (Jnden,oe/.: (ongeval/(,lIollderZDef,,~ 

l7larktgeliLtlt ollderzoef,,' en 

prol! IIktollder, oek); 

- lokale projecten IHul/li, de Fet\' 

helm als ec"1I intcY vel1liemiddd 

11 ~mlt gepropa Ml'" (I (Ipet iale 

prijlllcttlS. Feh/J/ (I/IlOTle tL 'cIlII I, 

lokale vt'ill~heidsprojeLlen); 

- verkeersc"dlldltic ' 111 et a{Jwlc" 

aandacht v()or cl t. Jieht/el/ll : 

OIl/wlkf"l!Ien vall Ipt'LÎale I '(Jor 

venillgen teil behoeve van het 

opben,:t'll ell heli ~lrell vall dL' helm . 

Op korte termiJ'n lIjken met nam 
prij~\lctiL's, eventueel gecombineerd 
met voorlichting . de be .. tc mogelIJk 
he id te bieden voor de bevordering 

van het helmgebruik. Belangen 
organisatie!>' willen de sgevraagd 
voorlichting geven over verschillen 
de typen helmen; zij h ebbt.'n be
hoefte aan goede keuring .. normen . 
Daarnaa!>l is de bevordering van 
het helmgebruik" lek er ook g<:diend 
met produktloet~ing en produk t · 
verbetering en met ontwikk<:ling 
van speciak' voor zieningen. 

Mogelit'kheden voor hel 
stimuleren van vrijwillig gebruik 
van tielshelmen 

Or. eh · GoldenbeId & 
drs. R ·0. Willlnk . 
R-93 '53 . 48 blz . f 17 ,50 · 
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Jongeren niet kritisch genoeg tegenover 
--~-- alcohol en verkeer Alcohol en verkeer vormen een zeer gevaar-

lijke combinatie. Het rijden onder Invloed 

neemt weliswaar af, maar er blijven voortdurend inspanningen nodig om deze 

afname in stand te houden. Vooral het voorbereiden van de nieuwe generatie 

automobilisten voordat er gewoontevorming ontstaat is van belang. Immers 

jongeren worden op een gegeven moment in de verleiding gebracht mee te 

rijden met iemand die gedronken heeft of stappen zelf na het drinken van 

alcohol op de (brom)fiets. Gebleken is dat jongeren, wanneer ze in situaties 

komen waarin beslissingen genomen moeten worden over al of niet rijden 

of meerijden terwijl er alcohol in het spel is, regelmatig onverstandige 

beslissingen nemen. Ze doen dit ondank het feit dat ze het voornemen hebben 

om dit niet te doen. Conclusie: jongeren moeten leren hun voornemen over

eind te houden in situaties waarin sprake is van groepsdruk. 

Ten behoeve van een voorPchtings

proiect van Veilig Verkee r Nederland 

en het Nederlands Inst\tuut voor 

Alcohol en Drugs hee ft de SWOV 

een ,)antal onderzoeken u\tgevoerd, 

die duidelijkheid en inzicht moeten 

geven in ervaringen met h et gebruik 

van alcohol van 15 en 16 iarigen in 

relatie tot verkeer. Daartoe is er een 

liwratuurstudi l." uitgevoerd en zijn er 

enquêtes gehouden. Deze studies 

richte n '/-ich voornameliik op de 

<;ociale 'aspecten van d linken: 

men drinkt vooral samen, in groepen . 

Men kie"t vrienden die het7e1fde 

drink patroon h t.bben, conformeert 

i..ïch aan het groep !;gcdrag èn beÏn 

v�oedt de grol.'p~'genoten, Alcohol

gebruik Ie idt tot ongev'.tllt, n en met 

name jongeren kunnen cr slecht 

tCgen, voor .11 '.11" z e brommen of 

autOrijden .Er '1<; we inig bekend uit 

ondeOoc.k W,\'drom nederHndse 

iongere n 'dan!}'!>C h< JtCn rijden , 

Buitenland~' ondeooe k is er wel. 

Het I:" beke nd d,H mC.er dan de 

helft van ieugd tu ... ·S(!n de 12 en 1 '1 

j,\,\r begint m ... t het drt'nken van 

,)lcoh 1>1· BIJn,\ alle 16 -jar 'lgen hebnen 

ooit wel een<; ,\Icohol gedronken , 

niet alk'en in hui.; ehjke kring , maM 

ook buitenshuis I-O'J 1<; op f (C sten , 

in di ~o 'e; L'n CML·. On!} 'vc.er 5()o{, 

drinkt min Stl..'ns el.'n.' p èr WI,.'ek ,\1 Co 

hol en 4 2u,& vèln d e 16-j il r.g en i~' ooit 

dronken gewCe'l . 

Gedrag van jongeren 
Uit vierde klassen van het Voortge

zet Beroeps- en Voortgezet Weten

<;chappeliik Onderwijs (VBO en 

VWO) -verspreid over Nederland

hebben 54 jongens en meisjes deelge

nomen aan groepsgesprekken. In de 

groep is vrij gediscussieerd over uit

gaan, gebruik van alcohol, het rijden 

onder invloed, roken en druggebruik 

in relatie tot verkeersveiligheid en 

de rol die ouders, politie en scholen 

daarin spelen. 

Geconcludeerd kan worden dat 

IS -16jarigen 7iCh oefen en in d e 

rol van volwa S<iene , Alcohol drinken 

vormt daar een onderdeL'1 van. 

Alcohol verg emèlkkelijkt het leggen 

van <;ociale Cont éJ1Qen onde r Ic'cftijd 

genoten , waar~la n ze grote bl."hoefte 

hebben , Het helpt hen over eCn 

'drempl.'I', maakt he n lo~""ä, vriJá . 

gl..'Cft hen ecn pre ttig gevoel en 

onder elk1ar voelen 7.iJ· li ch dan al 

redelijk volwas<;cn . Elk volgend gl ..... · 

beve<;tigt dc prc'ttige ervaringCn van 

het voorgaande, tot hl..'t tI..' la,\! i" 

Cn ze weer aèlnge~"cIlOten 'dronk en 

n,)ar huis mOL'tCn fie",'en. In groep S

gesprekken worden tI.' û ch bl..wu S( 

van dit gewoontLgedr,\g en vèl n h ct 
gl..'vaar dat 'I·e later, al S automobili~ 

ook geL'n maat wetCn tc houden . 

ECn oplossing hebb en Î4J' niet. 

maar het biedt aanknoping~'punt ~n 

voor educatl'eve progr,)mm \~ . 

Een opmerkelij k punt is ovenge ns 

dat wanneer ze het over dronken 

hebben, ladderla t bedoelen en nie t 

boven de toegestane limiet, waar 

het rijden betreft. Door middel van 

dergelijke vraaggesprekken kan 

de link gelegd worden tusse n de 

belevingswereld van jongeren en de 

wetenschappelijke gege ve ns. 

Niet brommen, wel fletsen 
Onderzocht is wat jongeren ertoe 

brengt aangeschoten te rijde n en 

mee te rijden met aangeschoten 

bestuurders. Tevens is nagegaan hoe 

dit gedrag veranderd kan worden. 

De vraag 'loop ik risico'! ' 'ipee lt 

bij drinken , bij rijden onder invloed 

en bij meerijden met iemand onder 

invloed. Jongeren kennen weinig 

risico's toe aan zelf aangeschoten 

rijden op de fiets, maar wel veel aan 

brommen en autorijden. En 7-C begin 

nen te twijfelen of ze aan dat gevaa r 

kunnen ontkomen, gei.ien hun 

huidige ervaringen. 

Over het voorkomen van deze 

gedragingen, voor- en nadelen 

en sociale normen kan het volgende 
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wordtn gt.~legd. Het d rink en van .'tlcn

hol heeft inde ogL'nvan dele groep 

hoofd.cdkeliJ·k voorde.\en. Er lijn 

we Ic onflicterend.' s ocia\e normen · 

o udcrs vrage n om mat iging en groeps 

genoten om stevig I'nne men. Als het 

er op aankomt is de mening van 

de groepsg Cnoten bel,)ngrijker, maar 

ouders hebben toch nog wel enige 

invloed. Jongeren ervaren hoofd

zakelijk voordelen van aangeschoten 

fietsen. Het ls dé manier om thuis 

te komen. Ouders leve ren geen 
weerwoord II:n de pol iti e i~' afwezig. 

Ze tien wel de nadelen van dronken 

brommerrijden en .'tutorijdt.:n. 

Meerijden met iemand die dronken 

is, vinden ze duid elijk nadelig . 

Leerkrachten 
Een ander onderloek in dit kader 

is gehouden onder leerkrachten, 

vertegenwoordigen; van ROV's, 

VVN, CAO's, gemeenten, politie, 

oudervertegenwoordigers en schooI

directies. De betrokkenheid van 

de meeste leerkrachten bij het 

thema alcohol en verkeer is gering. 

Bovendien zijn er barrières wat 

betreft de mogelijke tijd die aan een 

dergelijk voorlichtingsproject 

be<;teed kan worden en wat betreft 

het trainen van sociale vaardigheden 

bij leerlingen, hetgeen een e,sentieel 

onderdeel van het plan i~: Positievt.: 

punten '..jjn dat men in het trainen 
van <;ociale vaardigheden de oplo,'

sing liet voor het probleem, d~lt leer 

krachten overtuigd lijn van de 

doelmatigheid van een dergehJ'k 

project op school en dat een 

.'tantal organisaties willen meewerken. 

Politie, gemeenten, schooldirecties 

en ouders zullen moeilijker te bereiken 

hjn. 

Educatie 
Mogelijkheden voor educatie lijn 
er op verschillende terrein en. Een 

reali~tischer beeld van wat alcohol 
doet, met name ook in het verkeer, 

is gewenst. Ook kunnen ~-ociale 

vaardigheden ge~limuleerd worden , 

zowel met betrekking tot het weer 

<;taan van (vaak vermeende) druk, 

maar ook met betrekking tot het 
weerhouden van andere men<;en 

(zowel groepsgenoten als familie 

leden) van het rijden onder invloed. 

Het aangeschoten fietsen kan minder 

vanzelfsprekend gemaakt worden, 

vooral door verband te leggen met 

toekomstig gedrag, als men eenma.'tl 

gemotoriseerd zal zijn. De school 

kan een goed podium b iedcn voor 

de kindercn om tich op dit te rre in 

te vormen · Scholen moeten mCL'r 
b t.'trokkcnheld bij het onderwerp 
verwerven en hun ven1ntwoordelijk 

heid onderkennen. Bovendien moet 

de aandacht van de ouders voor 

het probleem versterkt worden: 

ze moeten hun eigen verantwoorde

lijkheid leren n Cmen, als voorbeeld 

en opvoeder en hun terughoudend

heid om hierover tc p raten I,Hèn 

varen. 

Voorlichtingsproject Alcohol en 
"erkeer, voor 15-16 jarigen 

Covernota bii twee rapporten van 
r+m . Research en Marketfng bv. 
Heerlen, 1993 · 

Or. P.B.M. Levelt. 
R-93-30. 19 blz. f 10, '. 

Jeugd, alcohol, drugs en verkeers ' 
veiligheid 

Belevingsonderzoek onder groepen 
longeren tussen de 14 jaar en 
17 iaar . 

Drs . J.E. Linde/jer. 
R·93 -31. 69 blz. f 20, ' . 

Alcohol en verkeer in het voort· 
gezet ondBfwijs 

Doelgroepanalyse voor het Voor 
lichtIngsproject Alcohol en verkeer 
voor 15 ' 16 jarigen in de bOVenbouw 
van het voortge let onderwlis 

Or · P.B ·M. Levelt. 
R -93·32.74blz · f20 .-. 

Educatieve doelen voor een voor
lichtIngsproject Alcohol en verkeer 
in hel voortgezet onderwijs 

AdVies aan Vetilg Verkeer Nede rland 

Or · P·B.M · Levelt · 
R -93 -33 · 26 blz. f 12 .50 · 

11 
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SAMOVAR - project -

'Iemand die zich bekeken weet, Is geneigd zijn gedrag aan te passen'. Kort 

gezegd is het deze menselilke reactie waarop het SAMOVAR-project berust. 

SAMOVAR staat voor: 'Safety Assessment Monitoring On-Vehlcle with 

Automatic Recording'. Doel van het project is te onderzoeken of de verkeers

veiligheid te verhogen is door het gedrag van bestuurders te volgen en vast 

te leggen via apparatuur die in het voertuig ingebouwd Is. 

De veronderstelling is dat chauffeurs zich veiliger zullen gedragen, bijvoor

beeld door met aangepaste rijsnelheid te rijden, als zij weten dat hun gedrag 

geregistreerd wordt - ook vlak vóór en na een ongeval - en afgelezen kan 

worden door of namens de werkgever. Er zijn aanwijzingen dat deze veron

derstelling juist is en tot gevolg heeft dat er aanmerkelijk minder en ook 

minder ernstige ongevallen gebeuren. Zo zou het Inbouwen van ongevals

reconstructie-recorders In een bepaald geval in Duitsland tot 30% minder 

ongevallen geleid hebben . Verder Is bekend dat een Britse verzekerings

maatschappij bedrijven kortingen tot 15 % op de premie biedt a Is die hun 

voertuigen voorzien van een bepaalde trip-recorder. 

Het SA tvt>VAR proJ'ttt is opgenom tb 

in het onderzoekpro {tamma 

'DRIVE 2' van de Cbmmis !ie van 

de Europese Unie e n wordt ook 

mede door de EU gefinancierd. 

Een int ~nationaal consJ~'tium voert 
hel proj ttt uit. ~ (word t ge 'brmd 

door het Q Ueen Mary and Westfield 

College van de U niversit t.i I van 

Londen, hel MotOrIndustry R~earch 

Association (MIRA), het Transport 

Research Laboratory(TRL) en 

Royal Mail .a lle ge vestigd in Groot 

Brittannië, het Griekse IMPETUS 

Consultant,> en de Sti 'hting Wet tn . 

,>chappeliJk Ondl.tzo l1<; Verk eers 
velÎigh q(j SWOV in on sland. 

Experimenten 
In het d oq- d eSW OV Uit te voe én 

deel van SAMOVAR w q-dt gestreefd 

in N!d Q- land ~ Belgié :ob'n 600 tot 

~O voert uigen met een 'zwarte doos' 
uit t e rusten. Cèlij ktijdlg wordt aan

vullend hierop in G root Brittannië 
door TR Leen zelfde ex {:t! riment 

ui tge voerd met l o ' n 100 voertuigen 

van Royal Mail. In deze be id 

onderioekgroepen worden van alle 

voertuigen en hun bestuurders de 
ongevallengegevens ver7ameld .Dat 

gebeurt gedurende een p Q-Iode van 

anderhJIf Jaar vóór tot en met een 
jaar na' <.!I.' datum v1n hbouw van dl.' 

hla <k box . Datzelfd eg eb lurt bij I.èn 

minstens even grote gflKp vergelijK 

bare voertuigen waarin geen b lack 
box is ingebouwd. Het onder zoek 

zal in he t voorjaar van 1994 naar 

verwachting daadwerkelijk van ,tart 

gaan. De bij het ondelzoek bl!troK
ken voertuigen dienen bednjtsmall'g 

gebruikt te worden, omdat de terug 

koppeling van de bedrijfsleiding naar 

de bestuurder een wt!zenlt}k element 

vormt. De voertuigen variëren van 

persont!nauto 's tot vrachtwagens. De 

voertuigparken WJartoe ze behoren, 

bp ~ uiteen van bijvoorbeeld het 

eigen wagen DIrk van een onderneming 

bt die van lease-bedrijven, en van 

personen ve rvoer tot nat ionaal 

en interna tionaal vrachtvervoer, Om 

a:> 'Cel mogeliJ 'k 'C rge liJ'kbare ge
gevens o ver on ~vai1en te verkrijgen 

wordt liunengewerkl met verzekerin gs
maal s'happijen . Er vl'ndt than S 

overleg plaats m q fabrikanten e n 

importeurs van 'black boxen' over 
hun medewerking adn dit onderi'oc k, 

Belang van onderzoek 
Uit het voorgaande blijkt dat de m ctlc -

wt!rking van ver~thi11endc partijen 
noodlak tt ijk I' om hel ondcr/llek t t.. 
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laten ~'lagen, De deelnemende partij 

en hebben vanuit hun eigen invals

hoek ook belang bij het onderloek, 

Bestuurders hebben er alle baat bi) 

gevrijwaard te blijven van verkeers

ongevallen, Beheerders van wagen

parken hebben er baat bij w,lnneer 

hun chauffeurs minder betrokken 

raken bii ongevallen en dat bijgevolg 

de bedrijfsschade vermindert. 

Verzekeringsmaatschappijen hebhen 

er baat bij als de premies beperkt 

kunnen worden gehouden, in het 

bijzonder waar het schadegevoelige 

bedrijven betreft. 

Voortgang • In 

De SWOV heeft onlangs Cen boekje 

gepubliceerd met de titel: 

'Voortgang in veiligheid; schetsen 

over voertuigen en verk eerSveilig -

heid'. Het geeft een overi-icht van 

de ontwikkeling van de verkeers

veiligheid. Het boekje is geschreven 

in het kader van het IOOiarig 

bestaan van de RAl Vereniging. 

Verkeersonveiligheid wordt 

bepaald door drie factoren die met 

elkaar samenhangen: de menS, 

de weg en het voertuig. In 'Voortgang 

in veiligheid' wordt met name aan 

dacht besteed aan de maatregelen 

dil.' betrekking hebbt.·n op de veilig-

heid van voertuigen. Daarbij worden 

in de eerste plaats ontwikkelingen 

uit het verleden beschreven en ver

volgens komen mogel~kheden en 

wensen voor de toekom st a''tn de 

orde. N a een alg em een hoofd~luk 

over veilighe id en ri Sico passe re n de 

verschillende typen voertuigen de 

revue. Zo wordt aandacht besteed 

aan de fiets, de bromfiets en motor, 

de auto en de vrachtauto. Als laatste 

hoofdstuk i~' een beschouwing van de 

toekomst opgenomen, 

Het boekje (ISBN 90 8010082 X) is ver 

krijgbaar bij de SWOV en kost fI5. -. 

En de samenleving als geh ee l, 

vertegenwoordigd door de nationale 

dan wel internationa Ie overheden. 

heeft alle belang bij het be vorderen 

van de verkeersveiligheid. Medio 

1995 worden de eerste resultaten van 

het onderzoek verwacht. 
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veiligheid 

Puntenstelsel en de verkeersveiligheid 
Verkeersregels regelen hoe weggebruikers met elkaar omgaan · Ze brengen 

onder andere ordening aan in het verkeer door beperkingen op te leggen 

voor de aanwezigheid, de sne !heid en 

de koers van de weggebru iker . Vele van 

deze regels worden echter op grote 

schaal ove Ilreden. Aangezien de regels 

ook een veiligheÏdsoogmerk hebben, 

zou het aanneme,qjk z ~n dat ove !treding 

van die regels uiteindelijk 00 k leidt tot 

meer ongevallen. 

Er blijkt een beperkte . m,la r po~i

tiL've <,',lmenhc1ng tI.' bL· .. ·t,l an tu .. · .. L·n 

hl!! k rijgen van ongl.'v·dlll: n en hl:t 

hL'g,lc1n van (IvL'rlfedint,t.·n , In dl.' 

Praklil'k i~ voor eCn ,l,lntal over

tr'edingen ,langetoond dat hè t over '

treden e rvan in ellle gC\'allen een 

n,1dclig e llect op de ver 'kt.·c r's \ 't.·r Irg -

hc'id hecrt. I n het helang v,ln dl: 

ve iligheid lrin de \ /olgende regds 

he I meest van helang : 

- !rellliel -rijd ~1I ollde'" t'lIvlrn'c! 

- !rel gebrttth' 11111 r;1J/III'/,1' ell I/{ '/III ('11 

- !rCI I\'l/Lillell voor ,. 001/ Iichl 

- I/{ 'I I 'o('n '// I 'l/II V (',.hC"lill~ lil/I 

~e : iell Ie 1\ 'm i /eli 

1/l '1 ~d)J'ut'J\ Vl/II til' 1I'1 '~ tlal lIt"el 

I'/lijdt'~ il ' lIIl'l dl' !Je ' I1t'lIIl/llitl; 1( 111 

die IVC~ . htji ~)O, hel'itl g( ' t il /1I11~ 

::l/l/III v t l1,:el "' op l/I/IO 've!{l'// . 

~eell oll~el'l1'l/(1I1{ ' I}('1I ~'r.:ill~ell I 'l/II 

l//l'/vl',1..el" ·op l/l/ltJl\ )e~{,1I dl ~)edl 

Ille/Iteidl'()\ 'I!O,.edtil~ell 11111 I/le/

Ie/keel' op 1\ i:~(,/I IIIcl la//!{;:l/l/III 

verkee, : 

Strafpunten 
Str.lIpuntcn'iy<,ll:men wOlüen onu "r 

mt.'c r toegepa .. t om cl " verkt.·"-r<, 

vel'b'ghel'd te hcvOlücr'en . door <I .' n 

rljht. \vii~hlludcr~ die her h,\,\Idc 

mak)! vcr!"ecrsovL'rtr 'cdingen hCg..\ dll 
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(recidivisten) extra straffen op te 
leggen. Het doel hiervan is de over 
tredingsfrequentie terug te dringen 
en daarmee de verkeersveiligheid 
te bevorderen . Strafpuntensys · 
temen richten 7-Ï Ch op rijbewijs
houders en houden in dat voor 
overtredingen strafpunten worden 
opgelegd en toegevoegd worden 
aan eerdere strafpunten. Bij over 
'ichrijding van een strafpunten
limiet wordt dan een extra traf 
opgelegd. 7-Oals het afnemen van 
het rijbewijs of het volgen van 
een 'driver improvement' -cursus. 

De SWOV heeft onlangs 
onderzocht onder welke conditie .. ' 
een positief effect te verwachten is 
op de verkeersveiligheid wanneer 
deze extra sancties worden opge -
1egd aan verkeersdeelnemers 
die herhaalde malen zijn geverbali
seerd. Het is aannemelijk dat een 
puntenstelsel dat er in slaagt de 
frequentie van 'gevaarlijke' over
tredingen terug te dringen een 
positieve invloed kan hebben op 
de verkeersveiligheid. Er zlJ'n aan
wijzingen dat regelmatige over
treders ook vaker bij ongevallen 
betrokken raken. 

Se Jeetie en afsehr1i<ken 
Een strafpuntensysteem wordt 
voor twee doelen aangewend. Het 
eerste doel is die rijbewlJ'shouders 
aan te pakken die voor 7.ichzelf 
en hun omgeving een groter risico 
betekenen. Het puntensysteem 
wordt dan als selectiemiddel 
gebruikt . Het tweede doel is het 
beogen van een algemeen afschrik
kende werking. Dat houdt in dat 
iedere rijbewijshouder uit vrees 
voor een extra straf minder over
tredingen zal begaan, en zich daar
om veiliger gedraagt . 

Afsehrlkkende werking 
Met betrekking tot de af!Ji: hrikken
de werking concludeert de SWOV 
dat er geen aanwijzingen zijn dat 
van strafverlwaringen waarbij de 
pakkans redelijk klein is en niet 
wordt verhoogd, een duurzame 

afschrikkende werking uitgaat. Een 
puntenstelsel dat u"ttsluitend een 
strafverzwaring bij recidivisme 
voor ogen hee ft, zal dan ook een 
beperkte afschrikkende werking 
hebben. Strafverzwaring zal wèl 
effect kunnen hebben als dez e 
wordt gecombineerd met een hoge 
subjectieve pakkans. Deze subjec
tieve pakkans wordt bepaald door 
de mate waarin men zelf met 
controles geconfronteerd wordt en 
nog sterker door de mate waarin 
vrienden en bekenden met contro ' 
les geconfronteerd worden . De 
subjectieve pakkans wordt dus 
bepaald door de daadwerkelijke 
verhoging van de objectieve pak 
kans. Overtredingen die uit groten 
deels onbewust of uit onmacht 
begaan worden, bijvoorbeeld door 
gebrek aan ervaring of functiever -
lies, 7.ullen niet beïnvloed worden · 
Ook is te verwachten dat straf 
verzwaring in een puntenstelsel 
minder effectief il>o naarmate over 
treden; meer ervaring hebben 

met onbestrafte regelovertreding. 
Of wanneer zij (of hun sociale 
omgeving) in mindere mate 
persoonlijke normen hebben die 
regelovertreding afkeuren. 

Uit ervaTîngen met punten 
stelsel in het buiten land bi eek dat 
het afschrikkende effect op over
tredingen het sterkst is bij automo 
bili st en die de hoogs te aan tallen 
strafpunten vergaard hebben en 
ziCh in de gevarenzone bevinden. 
Bij de groep met geringe aantallen 
punten lijkt deze we rki ng niet aan 
wezig. 

Seleetfemiddel 
Het puntenstelsel kan ook gebruikt 
worden al!,' selectiemidde I· Door 
het op naam bijhoude n van de 
frequentie van overtredingen en 
ongevallen kan zichtbaar gemaakt 
worden welke automobilisten 
'probl eCmgedrag' vertonen . Deze 
groep kan dan geselecteerd en 
onderworpen worden aan ee n . 
driver -impro vem ent' -programma . 



De vraag blijft echter in welke 
mate op grond van de toename van 
de aantallen van strafpunten auto
mobilisten geïdentificeerd kunnen 
worden die in de toekomst bij een 
ongeval betrokken zullen raken. 
Gebleken is namelijk dat slechts 
een beperkt aantal automobilisten 
die opvallen door .betrokkenheid 
bij ongevallen of mate van over
tredingen een meer dan normale 
kans hebben in de toekomst een 
ongeval te krijgen. Om deze kleine 
groep te straffen moet een zeer 
grote groep automobilisten aan 
de behandeling worden onderwor
pen. Beginnende automobilisten 
zouden reeds bij een geringe over
tredingsfrequentie behandeld 
moeten worden, evenals automobi-

listen die weinig rijden en relatief 
ve I overtred'lnge n begaan . 

Als gekozen wordt voor 'driver
improvement' "{;ursu ssen als 
behandeling voor probleemauto
mobilisten , dan zullen deze cursus 
sen zorgvuldig geëvalueerd moeten 
worden op hun effectiviteit en 
zal gewaakt moeten worden voor 
negatieve effecten als gevolg van 
de cursus. 

Conclusie 
De SWOV concludeert dat een 
puntenstelsel een positief effect op 
de verkeersveiligheid kan hebben . 
Gezien de geringe kans op dit 
moment om door de politie op een 
overtreding betrapt te wor den zal 
dit effect beperkt zijn. 

Een vergelijking tussen twee 
mogelijke ef fecten van een pun ten 
stelselleert dat a Igemene afschrik
king meer l al bijdragen aan de 
ver keersveiligheid dan de selectie 
en behandeling van recidivisten 
(bestuurders die herhaaldelijk een 
overtreding begaan), waarvan een 
zeer geringe bijdrage te verwachten 
is. 

Het puntenstelsel en de verkeers
veiligheid 

Drs . O.A. M. Twlsk. 
R-93-38. 34 blz . f 15, -. 

Nationaal Verkeersveiligheidscongres 

Op 14 april 19:>4 wordt in het RAl 
Cong rescen trum te Amste rdam 
het Nationaal Verkeersveil igheids-
congres gehouden. Het congres 
wordt a Is vanouds georganiseerd 
door de ANWB en de SWOV en 
gesubsidieerd door het ministerie 
van Verkeer en Waterstaat. Het wordt 
gesteund door Kinderen Voorrang . 
de Voetgangersvereniging V BV, 
Veilig Verkeer Nederland en d e 
Fietsersbond ENFB. Als thema 
voor dit congres is een 'duurzaa'm 
veilig wegverkee r gekozen · 
Tijdens het congres zullen de volgen
de thema 's worde n besproken: 
- Stand van zaken met betrekking 

tot een duur Zilam vei!zg weg
verkeer. In dl'verse gemeenten en 
provindes ziin wegbeheerders 
en verkeersdeskundigen aan de 
slag gegaan om een duurzaam 
vellig wegverkeer in de praktijk 
te brengen. Tijdens het congres 
wordt de stand van zaken g egeven. 
Verkeersgedrag en weginfrastruc
tuur. De belangrzJkste pijler van 
een dl/ur Zilam vellzg wegverkeer 

1 9 9 4 
is een infrastructuur die in elke 
verkeerssituatie zoveel mogelijk 
uitnodigt tot het gewenste gedrag 
van de verkeersdeelnemer. 
Potentieel riskante conflicten 
tltssen verkeersdeelnemers moeten 
zoveel mogelijk worden beperkt. 

- Centraal en region aal beleid. 
Voor realisering van een duur
zaam veilig wegverkeer is een 
nauwe samenwerking nodig 
tussen de verschillende wegbe
heerders. Zeker nu d e uitvoering 
van het verkeers- en vervoers
beleid gedecentraliseerd is. 

- Financiële consequentz{!s . Omdat 
bestaande budget ~n waarschijn -
lijk onvoldoende zijn om een 
duurzaam vellig wegverkeer te 
realiseren lil l spoedig duidelijk 
moeten Zijn hoeveel e'(tra geld 
nodig zal zijn om een duur laam 
vez7ig wegverkeer te realiseren . 

De informatie over het Nationaal 
Verkeersveiligheidscongres wordt 
verstrekt door middel van het uit 
geven van Congreskranten . De 
kranten 1 en 2 zijn inmiddels ver
schenen . Congreskrant 3 verschijnt 
na afloop van het con !}'es. 
Wilt u zich nog aanm eIden voor deze 
dag, dan kunt u contact opnemen met ·· 

ANWB/Belangenbehartiging, 
Postbus 93200, 
2509 BA Den Haag, 
telefoon 070 - 314 70 33, 
telefax 070 -31 472 07 . 

Ook de congreskranten kunt u op 
dit adres verkriJgen . De prijs voor 
deelname aan d eze dag is f 175 ,
inclusief congresbundel , lunch en 
bezoek aan IntertraffI'c, exclusief 
BTW. Abonnees van Ver ke erskunde 
krijgen f 25,- korting en voor 
studenten geldt een tan'ef van f :xJ ,
excl .BTW . 
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Problemen 

I1 n 1991 hee ft de SWOV een onderzoek gedaan naar het verkeerd 

gebruik van autogordels en kinderzitjes In personenauto's. Uit 

dit onderzoek bleek dat 69% van de kinderzitjes verkeerd wordt 

bij bevestigen 
kinderzitjes 

gebruikt. Veel van de fouten bleek echter 

niet te wijten aan de ouders of verzorgers 

die het zitje en kind In de auto hebben 

geplaatst, maar bleek een afstemmlngs-

probleem tussen zitje en de auto. De 

gordels op de achterbank, die sinds 1990 

verplicht zijn voor personenauto's, zijn 

namelijk gemaakt voor het gebruik door 

volwassenen. Bepaalde typen kinderzitjes 

kunnen er niet op een correcte manier 

mee worden bevestigd. Voor een struc-

turele oplossing Is een proces van Inter

nationale voertuigreglementering gaande. 

Om op korte termijn voor Nederland een 

oplossing te vinden heeft de SWOV een 

onderzoek uitgevoerd. 

In 1993 heeft de SWOV in opdracht 
van de Hoofdafdeling Verkeers ' 
veiligheid van Rijkswaterstaat deze 
vervolgstudie gedaan door middel 
van enquêtes en een veldstudie. 
De problemen en oplossingen van 
kinderzitjes die niet op een correcte 
manier in de auto kunnen worden 
bevestigd worden in kaart gebracht . 
De enquêtes vonden plaats onder 
importeurs en fabrikanten van 
kinderzitjes en personenauto's. 
De veldstudie hield in dat een stan . 
daard set kinder7.ities werd gepast 
in drie typen personenauto's van 
7even verschillende merken . De 
metingen 7.iin verricht op drie zit · 
posities: passagiersplaats voor, en 
midden- en raamposities op de 
achterbank . Aan de hand van 
onder meer de mate van speling 
Cn de positie van de sluiting van 
de standaard gordel ten opzicht,e 

van het kinderzitje. is beoordeeld 
of de zitje~' goed pasten. Wa", dat 
nict het geval. dan werd de oor Zc'lak 
vastgcsteld . 

• In 

Problemen 
Drie probleempunten zijn vastge· 
steld die van invloed zijn op het 
niet goed kunnen bevestigen van 
de kinderzitjes: 
- de lengtes van korte gordel delen 

die l1I'et zijn afgestemd op het 
bevestigen van kinderzitjes; 

. de bllitenste ankerpl/nten op de 
achterzitplaatsen die te ver naar 
voren liggen; 

. de gordelknoopjes die voorkomen 
dat de gordel kan worden strak 
getrokk ell. 

Een opmerkelijk punt dat tijdens 
de enquête naar vo ren is gekomen, 
is dat vijf van de acht impo rteurs 
en fabrikan ten van kinder Zitjles 
niet op de hoogte waren van het 
afstemmingsprobleem van kinder· 
û~es en personenauto's. 

auto's 

Oplossingen 
Bij de oplossingen wordt onder
scheid gemaakt naar zitjes die nog 
aangeschaft moeten worden en die 
reeds in het bezit zijn . Bij de aan· 
schaf van het kinder7.itje moet er 
vooral rekening worden gehouden 
met de 'aanligafstand' . Met de aan ' 
ligafstand wordt bedoeld de afstand 
van het onderste hoekpunt van het 
zitje tot het punt waar de gordel 
overheen loopt. (zie afbeelding) 
Hoe groter de aanligafstand des 
te minder problemen er kunnen 
ontstaan met de juiste combinatie 
kinderzitje en auto. Wanneer iemand 
een kinderzitje aangeschaft heeft 
dat niet goed te bevestigen is, zijn 
er drie oplossingen : 
. ander zitje aanschaffen; 

het zitje voorin de auto plaatsen; 
. andere gordels monteren. 



Voorlichting noodzakelijk 
H et is van belang dat er voorlich 
ting gegeven wordt over de afstem 
mingsproblematiek tussen kinder -
7.itje en auto. Dele voorlichting 7..a1 
betrekking moeten hebben op de 
volgende doelgroepen: 
- importL'lIrs van pL'nollenalllo 's; 
- garagebedrijven 
Ouders die problemen hebben met 
het bevestigen van reeds aange 
schafte kinderzitjes moeten bij de 
autodealers geholpen k:unnen 
wonlen . Deze bedrijven zullen op 
de hoogt e moeten zijn van de 
problematiek en de juiste oplos 
singen moeten kunnen adviseren. 
Vaak i~ de montage van andere 
gordels de beste oplossing . 
Auto-importeurs, producent en 
gordelleveranciers zullen daarbij 
de dealers moeten adviseren. 
- Importeurs en jabrikUllfen van 

kinderzitjes. Aangezien vijf op 
de acht importeurs en fabrikanten 
niet op de hoogte zijn van het 
afstemmingsprobleel11 tuHell 
kinderzitje en auto is het de vraag 
of ze tot dus ver wel ill staat geweest 
zijn de juifte adviezen te gevell 
en hun produkten van de juiste 
gebruiksaanwijzing te voorzien. 
Voorlichting richting importeurs 
en fabrikanten van kinder zitjes 
over de juiste bevei/igàlgsmethode 
is dan ook de eerste stap. In 
folders, op verpakkingen en in 
gebruiksaan w ijzingen moet 
duidelijk worden aangegeven 
wanneer het zitje met de stan daard 
aanwez ige gordels vastg ete t kan 
worden en wanneer andere gordels 
noodzakelijk zijn. Bovendien zou 
een lij st met autom erken en typen 

moet worden opgenomen waarin 
dit per type wordt vermeld . 

- Detailhandel. Kinderzitjes zijn 
te koop in babyzaken, autoshops, 
grootwinkelbednjven, kruisver
enigin g€h en postorderbedrijven. 
Verkopers In de ze zak en moeten 
goed op de hoogte zi j, van de ge
schet 5te problem en op da t de juiste 
adViezen gegeven ku nnen worden. 
Foldermateria al mo et aangepast 
worden. 

- Consumenten. De kopers van 
kinderzitjes moeten lIiteHJard 
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zelf ook in staat zijn een passende 
combz"natie van kinderzitje en 
auto te beoordelen. Voorlichting 
aan de consument bij de aan· 
schaf van het z itje en over het 
juiste gebruik van reeds aange · 
schafte zitjes, hetz ij in de huidige 
auto , hetzii bij wisseling van allto , 
is noodzakelijk . 

AfstBmm/ng van k/ndBrbBvBlI/g/ng S · 

mlddBIBn op pBrsonBnauto's 

Resultaten van een enQu6te 
en veldstud/8 naar problemen en 
oplossingen 

Ing. C. C. Schoon & O. van Graas. 
R1J3·51.4Tb/z ·11T,5Q . 
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----- Intertraffic 
94 

Internationale vakbeurs voor ontwerp, beheer en 
onderhoud van verkeers- en vervoersinfrastructuur 

De 111eest c0111plete 
•• -weglVllzer voor 

verkeers111anage111ent 
Intertraffic 94 is in ons land en ver daar buiten de grootste 

gespecialiseerde vakbeurs voor verkeersmanagement. Richtinggevend 

en representatief. 

Intelligente op bssingen voor de groeiende mobiliteit, gebracht door 

honderden producenten en dienstverleners uit de gehele wereld . 

Met vooral aandacht voor een betere benutting van bestaande 

infrastructuren . 

Belangwekkend congresprogramma met een inte rnationaal 

sprekerscorps. Stand van zaken, perspectieven en achtergronden . 

Kortom: htertraff(c 94 .~ onmisbaar voor iedereen die verke Et en 

vervoer in goede banen moet leloen . 

Hl:.HEER VAN DE INfIiA \71WCTUUH ·A lITOl\lATI'iEUINC ; e LAI1-IEJf).\)lE'iTH /IDIN (" . \I F. C,/IFHEW ·1 )\IIKWEN 
HEil ~KENINC, · BEVEILIG ING r fJMMUNICATIE ·r.oNllWLE / IfJLI'l fli LENIN C MAHk'FRINC,- ()I'ENBAAH 
VFU\Of/! ·S/GNALEIHNG · (J I'EN /:IAUf. Vl:.[!L/r HllN (" (;AH/'OOL/'I.AAHFN ·Vf] IJ<EW\U Il:.l/)ING ·ON/)F/I 2!) EK 

FN HH.,EL/Ne: 

11-12-13-14 april 
Dagelijks van 10-17 uur 

Amsterdam r~ 
Informatie : Amsterdam RAl, Postbus 77777, 1070 MS Amsterdam . Tel .020 -549 12 12 , fax 020 -6464469 . 
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Bezoek de SWOV op Intertraffic -
Van 11 tot en met 14 april 1994 
wordt in de Amsterdam~e RAl de 
bcur~ Intcrtraffic gehouden. Ook 
deze keer is de SWOV weer aan-
we zig om u te informeren over haar 
werk. In de SWOV-stand zal aan
dacht besteed worde n aan de volgen 
de onderwerpen: 
- een dl/I/rzaam veilig wegverkeer; 

vee/mensen praten over de term 

dIlIIr Znal1l veilig, maar wat betekent 

d{/( 1111 precies en hoe kan het in 

praktijk gebracht worden? 

Speciale aandacht zal gegeven 

worden aan een project dat i/1 de 

vervoerregio Arnhem-Nijmegen 

wordt l/itgevoerd. Dit voorbeeld

project heeft onder andere als doel 

criteria te forml/leren voor de 

indeh'ng van het wegennet en de 

vormgeving van wegen passend 

binnen de filosofie 'duurzaam 

veilig'. Daarnaast wordt inzicht 

verkregen in de mate waarin de 

'ideaalbeelden' van een duurzaam 

verkeers- en vervoersysteem ver

wezenlijkt kunnen worden. 

- wat doet de SWOV voor gemeenten 

en regio's?? Voor gemeenten kan 

de SWOV verkeersveiligheidsanaly

ses uitvoeren: hoe veilig is uw 

gemeente?? welke problemen zijn 

er?? welke verkeersdeelnemers 

verdienen extra aandacht?? 

Voor de regio ~ijn er leg/'o moge

lijkheden. Zo kan de SWO V 

onder:.oek dO L'n lil/ar of adviseren 

over sne/heidsproblL'lI/auek, 

infrastrI/ctllrele maatregelen, 
voorlich tingn:alllpag nes, alco hol 
cOlllrol{s ({c. 

- het beleidsinforllllltitsysteem 
verk eenveilt'ghe/'d ( BIS -V); dit sys

teem. dat opgezet is voor beleids
medewerkers van het Ministerie van 

Verkeer en Waterstaat levert infor

matie die gebrIlikt kan worden bij 

het opstel/en, eva111eren en bijstel/en 

van het verkeersve/Ughe idsbeleid. 
BIS-V laat tr ends zien voor de ver

keersonveiligheid in he talgemeen 
en voor de speerpunten van het 

beleid. Ontwikkelingen worden 

toegelicht; getroffen en te nemen 
maatregelen worden besproken . 

Hiervan kunt 1I op Intertraffic 

voorbeelden zien. 

- uiteraard kunt u ook weer bij 

ons terecht voor publikaties over 

diverse onderwerpen. 

Diskette 
Twee jaar geleden heeft de SWOV 
een diskette uitgebracht met daarop 
wetenswaardigheden over verkeers
veiligheid. Tijdens de beurs presen
teren wij een vernieuwde versie van 
deze diskette. De meest actuele 

SWOV PUBlIKATIES 

= 
Effecten van het sne lIedenbeleid voor 
autosnelwegen op de rllsnelheld 

Consu ~ (n opdracht va n Rij'kswaterstaat . 

Drs . R. Ros lbach . 
R-92 -75. 39 blz . f 20, -. 

VoorlIchtIngsproject Alcohol en verkeer, 
voor 15-16 Jarigen 

Covernota bit' : 
W J .A . Nelissen , Rapport van een markton . 
derzoek onder docenten in het voortgezet 
onderw,j's, ,'n verband met een voorlich 
tingsprot'ect over alcohol en verkeer ger tht 
op jongeren van 15 tot 16 jaar . 

r+m , Research en Marketing bv . Heerlen . 
1993 , en J .H . va n der Vlis . Verslag van 
een onderzoek naar een voorll 'cht ngs 
project over a tohol en verkeer voor 
,"ongeren van 15-16 jaar . 
r+m . Research en Marketl'ng bv, Heerlen . 
1993. 

Dr. PB .M . Levelt . 
R-93-30 . 19 bl z· f 10 .-. 

Jeugd . alcohol, drugs en verkeers -
veiligheid 

Belevl'ngsonde lZoek onder groepen 
jongeren tussen de 14 laar en 1 7 laa r. 

gegevens op het gebied van de ver 
kee rsveiligheid staan erop vermeld. 
Om deze di~'kcttc te kunnen gebrui 
ken moet u kunnen beschikken 
ove r Personal Computer met een 
3,5-inch-drive, MS Windows 3 .0, een 
VGA-kaart en een muis. U kunt in 
h et bezit komen van deze diskette 
door een bezoek te brengen aan 
de SWOV-stand. U vindt ons in de 
Randstadhal in stand R9046. Bent 

u niet in de gelegenheid om 
Intertraffic te bezoeken dan kunt u 
de diskette schrifte lijk aanvragen 
bij de afdeling Voorlichting van de 
SWov. 

Gratis toegang 
In dit nummer van SWOVschrift 
bieden wij u een toegangSkaart aan 
waarmee u gratis toegang he eft tot 
Intertraflic. De beurs is geopend van 
10 tot 17.00 uur. Tot ziens op 11,12, 

13 of 14 april!.' 

Drs · J ·E . Lindei/er . 
R-93-31 · 69blz f20 .-· 

Alcohol en verkeer In het voortgezet 
onderwijs 

Doelgroepanalyse voor het voorlichtings 
prol'ect Alcohol en verkee r \bor 15 -16 
J'arigen I'n de bovenbouw van het voort -
ge Zet onderwijs . 

Dr · PB oM · Le velt · 
R-93 -32 · 74 blz · f 20 . -· 
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Educatieve doelen voor een voorllch
IIngsproJect Alcohol en verkeer in het 
voortgezet onderwijs 

Advies aan Veilig Verkeer Neder la nd . 

Dr· P.B.M. LevelI. 
R-93-33. 26 blz ·1 12 .50 · 

Evaluatie van de campagne 'Vellig op de flets' 

Dr. Ch . Goldenbeid & drs · O.A.M· Twisk. 
R-93-34. 54 blz. I 17 .50 · 

Verkeersveiligheid en d' ralne rend 
asfaltbeton (ZOAB) 

J.P.M · Tromp. 
R-93-35. 57 blz · I 17.50. 

Contrastwaarneming In tunnels 

Een meetmethode. 

Dr. ir. O·A. Schreuder. 
R-93-36. 55 blz. I 17.50 . 

Aard en 0 mvang van het politietoezicht 
op alcoholgebruik In het verkeer 

Vers lag van een verkennend onderzoek 
uitgevoerd In 1992 . 

SWOVschnft Is het bulletin van de S·1chtlilll 
Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid 
SWOV, dat per kwartaal verschijn t. 

Het wordt verspreid onder ca. 4.000 personen 
en instellingen die In hun werk betrokken zijn 
bij de verkeersveiligheid. 

EindredactIe: 

Foto's: 

Anlta van der Vorst 

Paul Voorham 
Studio Verkoren 

Ontwerp en produktie Studio de Wit, 

Druk: 

vormgeving en pUbllc~e~ . 

Zoetermeer 

Drukkerij Bestenzet • 
Zoetermeer 

Informatie en redactie: SWOV. Afdeling 
voorlichting en publiciteit 
Postbus 170 
2260 AD leidschendam 
Tel: 070 - 320 93 23 
Fax: 070 - 320 12 61 

Overname van teksten uit dit blad is toegestaan 
met bronvermelding. 

Aanvragen van publ/kat/es 
De SWOV geeft onderzoekverslagen • c <hsulten 
en brochures uit. Daarnaast publiceren SNov
medewerkers regelmatig In tijdschriften en 
leveren zij bijdragen voor symposia en congres
sen. Hierover wordt In SWOVschrift bericht . 

De pubIIkaties zijn bij de SWOV verkrijgbaar . 
BIJ toezending wordt een acceptgirokaart 
bijgevoegd ter vergoeding van druk- en verzend
k Q;te" De hoogte van deze vergoeding staat 
bij de berichten aangegeven. 
De publikatles zijn onder vermelding van de 
R-n I.tnmers· schriftelijk te bestellen blf de SWOV. 

I ~N: 1380-7021 

Dr. Ch. GoldenbeId . 
R-93-37 . 43 blz · I 17.50 . 

Het puntenstelsel en de verkeersveiligheid 

Drs . O.A. M. Twisk . 
R-93 -38. 34 bl z. I 15 .-· 

Bromfietsers op de rijbaan 

Ongevallenstud Ie ter ev alUatle van de 
maatregel 'brom'f ie ts op de r iklaan' . 

Drs. M .P. Hagenz leker. 
R-93 -39 . 50 blz · 122.50 . 

De kencijfermethodiek In vervoer
regionale studies 

Reactie op een vei h'g he idsscenarl'o voor 
de vervoerreg 10 Eemland . 

Ir. S. T·M. C. Janssen . 
R-93 -40. 21 blz. 112.50. 

Het belang van hoofdsteunen In 
personenauto's 

Ir. L ·T.B. van Kampen. 
R-93-41 . 70 blz. 120,- . 

Rilden onder Invloed In de provincie 
Utrecht , 1992-1993 

Oe ontwikkeling van het a boho !gebruik 
van automobl'lIsten in weekeindnachlen . 

M .P.M. Mathijssen. 
R-93-42. 21 blz. I 12,50 . 

Rilden onder Invloed Jn de provincie 
Gelde" land, 1992-1 993 

Oe ontw ~ kel lng van het al Coholgebruik 
van automobi li sten in wee ~indnachten . 

M.P·M. Ma Ih 9ssen. 
R -93-43 . 24 blz · I 12 .50 . 

Rijden onder Invloed In de provincie 
Friesland, 1992 -1993 

De ontwikke ling van het a lCoholgebruik 
van automobili sten in weekeindnachten . 

M .P.M· Mathiissen . 
R -93 -44 . 23 blz . I 12 .50 . 

Rilden onder Invloed In Flevoland, 
1992 -1993 

De ontwikkeling van het alcoholgebrul'k 
van automobilisten in weekeindnachten . 

M. P. M· Mathilssen . 
R -93-46. 20 blz ·1 10,- . 

Rijden onder Invloed In OveriJssel, 
najaar 1993 

Het alcoholgebruik van automob Hls ten in 
weekeindnachten . 

M.PM. Mathijssen. 
R-93-47 · 25 blz . I 12,50. 

De Trlpod-methode toegepast op 
ve rkeerso ngeva flen 

Bruikbaarheid en beperkingen . 

L. de Lange. 
R-93-50 · 43 blz. I 17,50. 

Afstemming van kinderbevelllgings
middelen op personenauto's 

Resultaten van een enquête en veldstudie 
naar problemen en oplossingen . 

Ing. C. C. Schoon & O· van Graas. 
R-93-51 . 47 blz. 117.50. 

De verkaers(on)velligheid van ouderen 
In Gouda 

Probleemanalyse en oplossingsrichtingen . 

Mr. P. Wesemann. 
R-93-52. 39 blz. I 15.-. 

Mogelijkheden van het stimuleren van 
vrijwillig gebruik van fletshelmen 

Dr . Ch · Goldenbeid & drs · R·O· Wittink · 
R-93-53 . 48 blz. I 17,50 . 

ZIJrefleclie biJ flelsen 

G.A . Varkevisser . 
R -93-54 . 36 blz. I 15 .- · 

Ongevallen rijbaan-af op rijkswegen 

J PM . Tromp . 
R-93-55 . 48 blz . I 17 .50 . 


