
Opgemerkt worden bij duisternis: 
de belangrijkste functie van fietsverlichting 

Fietsverlichting heeft twee functie s. 
Zij moet de fiets bij duisternis zicht
baar maken voor andere verkeer s
deelnemers - de signaalfunctie - en 
daarnaast moet zij de weg vóór de 
fiets effectief verlichten. Een optima
le vervulling van die twee functie SI'S 
echter onhaalbaar, gezien het be
perkte electrische vermogen van de 
fietsdynamo. Omdat niet één van de 
twee functies gemist kan worden , 
moet worden gezocht naar een com
promis. Dat is ook gebeurd in de ont
werpnormen van de Internatl'onale 

Een brandende koplamp I's al gal/li J 
goed genoeg als signaalft·cht. 

Standaard Organisatie (ISO) . In die 
normen is kennelijk de verlichting s
functie hoger gewaardeerd dan de 
signaalfunctie. Een volgorde waar
mee de SWOV moeite heeft. In een 
bijdrage in een komend nummer van 
het ANWB-blad Verkeerskunde stelt 
zij dat juist de signaalfunctie voorqJ 
moet staan. 

Onvoldoende signalering 
Als men, zoals de ISO doet, de ve r
lichtingsfunctie van groot belang acht 
en vindt dat de huidige fietsverlich
ting op dit gebit'rlil niet voldoet , dan 
mag worden verwacht dat er veel on
gevallen gebeuren waarbIJ" de fiet ~r 
op een onverlichte weg bIJ" dUI' !ternis 

in botsing komt met één of ander ob
stakel. SWOV -ongevallencijfers Ie
ren echter dat dergelijke ongevallen -
althans met dodelijke afloop - be
langrijk minder voorkomen dan ach
ter-aanrijdingen (red.: deze cijfers 
stammen van vóór de verplichte in
voering van de achterreflector op 
fietsen). Het aantal ongevallen dat in 
verband kan worden gebracht met 
een onvoldoende koplampbundel van 
de fiets blijkt klein te zijn, terwijl heel 
wat dodelijke ongevallen waarschijn
lijk verband houden met onvoldoen
de signalering van de fiets. Zowel bii 
duisternis op wegen met openbare 
verlichting als bij daglicht werd bijna 
een kwart van de bij die omstandig- t> 
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heden verongelukte fietsers, van ach -
teren aangereden. Op onverhchte 
wegen bij duisternis is dit echter iets 
meer dan de helft. 
Verder komt een aanzienlijk deel van 
de verongelukte fietsers om het leven 
als gevolg van een botsing in de 
flank. Met de ISO is de SWOV dan 
ook van mening dat signalering van 
fietsen naar opzij van belang is. De 
signalering van de voorzijde is geen 
groot probleem; een brandende kop
lamp is al gauw goed genoeg als sig
naallicht. 

Niet overbodig 
Uit het voorafgaande blijkt dat uit 
oogpunt van verkeersveiligheid geen 
duidelijke redenen bestaan om de 
aandacht te sterk op de verlichtI'ng 
naar voren te richten. Die taak moet 
echter niet als overbodig worden af
gedaan. De koplamp heeft ook een 
signaalfunctie en kan het rijcomfort 
vergroten. Het is echter mogelijk de
ze functies te hand~aven op een rede
lijk nivea.u en tegelIjk de sIgnalering 
naar opzIj en naar achteren te verbe
teren. Men komt dan echter wel op 
een andere verdeling uit dan de ISO, 
zoal blijkt uit de tabel hIernaast · 

Reflectoren 
Vaak wordt aangenomen dat aan 
fiet !Verlichting geen al te hoge eisen 
h~eve.n te worden ge rteld bij aan we
~gheld van reflectoren · Dat is tot op 
zekere hoogte waar. Reflectoren zijn 
noodzakelijk omdat de verlichting 
vaak afwezig en meestal onvoldoen
de is. Bij zeer lage snelheden en stil
stand van de fiets vervullen zij een 
belangrijke taak. Verlichting en re
flectoren zijn echter twee verschil
lende signaleringssystemen, die el
kaars functie deels aanvullen. Reflec
toren kunnen echter in de praktijk 
niet de lichtwaarde halen van lam
pen. 

In het artikel in Verkeerskunde 
wordt tenslotte nog melding gemaakt 
van de wenselijkheid om te komen 
tot verbetering van de electrische in-
stallatie van fietsen. 0 , 

Enige overwegingen omtrent de 
verlichting van fietsen 
Samensteller: Dr. Ir. D. A. Schreu
der; Aantal pag.: 12; f 4,50; 
Bestellen: zie pag. 7 .J 
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Gemiddel eb lichtste tkte 
en horizontale uitstraal
hoeken ") 

SWOV -voorstel ISO-voorstel 

400 cd 
200 cd, 2 x 4° 

0,25 cd 

recht vooruit 
naar voren 
recht achteruit 
naar achteren 
naar opzji 

2 cd,2x 10 " 
0,5 cd, 2 x 166 0 

0,10 cd, 2 x 1&' 
<0,02 cd,2 x 1900 

) Toelichting: lichtsterkte uitgedrukt in cd - candela. 

Vergelijkingtusstn SWOV- en ISO voor.'ttt m.b.t./ichtsterkte en UÛ 
straalhoeken van fiètsver/ichting. 

Herkenbaarheid van soort weg 
kan verkeer veiliger maken 

Algemeen wordt aangenomen dat het 
vereenvoudigen van de rijtaak voor 
bestuurder s '1:In motorvoertUl'gen de 
verkeersveih'gheid kan vergro ten. Dit 
betekent dat ingewikkelde verkeer s
situatie Smoeten worden voorkomen. 
Kruisend verkeer of een inhaa Ima 
noeuvre zijn voorbeelden van derge -
1ijke situaties die de kans op een on
juiste beoordeling van de bestuurder 
aanmerkelijk vergroten. 
Een middel om die rijtaak te vereen
voudigen is het categoriseren van we
gen, waarmee het volgende wordt be
doeld. Het is duidelijk dat het ver
keersgedrag op een autosnelweg an
ders moet zijn dan op een twee
strooksweg in een plattelandsgebied. 
De kenmerken van die wegen moeten 
dan wel zo zijn dat de weggebruiker 
weet op wat voor soort weg hij rijdt 
en welk gedrag van hem verwacht 
wordt. Hierdoor zal hij minder snel in 
onverwachte situaties terecht ko
men. wat de rijtaak vereenvoudigt. 
Het vaststellen van die kenmerken 
van wegen en het vastc;tellen van de 
ontwerpnormen wordt het ca tegori
seren van wegen genoemd. 

Discussienota 
Enige tijd geleden is in het kader van 
het SWOV-onderzoek 'Veiligheids
criteria voor verkeersvoorzien ingen' 

een discussienota openbaar gewor
den over het categoriseren van we
gen buiten de bebouwde kom. Die 
nota is bedoeld voor de Dienst Ver
keerskunde van Rijkswaterstaat ten 
behoeve van de commissie Richtlij
nen Ontwerp Niet-Autosnelwegen 
(RONA), die zich momenteel bezig
houdt met discussies over dit onder
werp. 
Als bijdrage aan die discussies wordt 
in de nota een voorbeeld gegeven van 
een categorie-indeling, waarbij on
derscheid wordt gemaakt tussen vier 
soorten wegen: autosnelwegen. auto 
wegen, wegen voor zowel snel- als 
langzaam verkeer en een categorie. 
waarop fietsers en bromfietsers niet 
worden toegelaten. Daarnaast wordt 
een aanzet gegeven tot het opstellen 
van constructieve eisen voor het 
wegontwerp van deze categorieën. 
Onder andere in een van de komende 
nummers van het ANWB-blad Ver
keerskunde zal in een SWOV-bijdra
ge op deze nota worden ingegaan. 0 

r 
Categorisering van wegen buiten de 
bebouwde kom 
Samensteller: Ir. S. T. M. C. lan s
sen; Aantal pag.: 13 + bijl.; 
.f 4,50; Bestellen; zie pag. 7. 



Beleidsnota's van de overheid dienen als 
basis voor onderzoekopzet 

In het kader hieronder wordt een kor
te beschrijving gegeven van het pro
ject 'Herindeling en herinrichting van 
stedelijke ~bieden '. Daan'n komt 
naar voren dat de SWOV zich, in 
opdracht van de Rijksoverheid bezig
houdt met de studie naar de effecten 
van herindelingsmaatregelen op de 
verkeersveiligheid. De eerste fase 
van dat onderzoek is nu afgesloten 
met het aanbieden van het verslag 
van het vooronderzoek. Dit vooron
derzoek omvat een diepgaande be
schrijving van de toestand op het ge
bied van de verkeersveiligheid in de 
beide demonstratieprojecten vóór het 
nemen van de verschillende maatre
gelen die het verbeteren van de ver
keersleefbaarheid ten doel hebben. 
De studie bestaat uit tien deelrappor
ten, deels samengesteld door de 
SWOV, deels door andere onder
zoeksinstituten in opdracht van de 
SWOV. Alle studies zijn samengevat 
in weer een apart rapport. 
Gezien de aard van het vooronder
zoek kunnen geen uitspraken worden 
gedaan over de effecten van de maat
regelen. Daarover zal het na-onder
zoek uitsluitsel moeten geven. In dit 
bericht wordt dan ook ingegaan op de 
opzet en structuur van de studie. 

de veIligheid van fi etsers en bromfiet -
sers en een studie naar een methode 
voor onderzoek naar zogenaamde 
black-spots, gevaarlijk elocaties in 
het verkeer. Het belevl'ngs- en ge
dragsonderzoek valt uiteen in een 
studie naar de beleving van de ver
keersonveiligheid onder de bewoners 
van de twee wijken, een onderzoek 
naar de verbanden tussen meningen, 
verkeersgedrag en ongevallen van 
bewoners, een studie naar de moge
lijkheden om met behulp van ge
dragsobservaties de effecten van af
zonderlijke maatregelen voor fietsers 
en bromfietsers vast te stellen en een 
onderzoek naar de waarde van de zo
genaamde conflictmethode, waarbij 
de mate van verkeersonveiligheid 
wordt bepaald aan de hand van 
bijna-ongevallen. Verder is een lite
ratuurstudie uitgevoerd, om georden
de informatie over de verwachte 
doeltreffendheid van maatregelen te 
verzamelen. 
Het vooronderzoek heeft inmiddels 
de nodige kennis en ervaring opgele
verd. Naast de nodige gegevens van 

Heri ndel i ngs project: 

belang voor de vergelijking van de 
voor- en nasituatie werd vooral ken
nis opgedaan op het gebied van het 
uitvoeren van onderzoek in deze 
praktijksituaties en het ontwikkelen 
van instrumenten om aspecten van 
het verkeersgedrag te meten. Geble
ken is dat het niet mogelijk is een 
onderzoeksopzet te maken die pre
cies aansluit bij de genoemde beleids
vragen. Zowel praktische problemen, 
zoals tijd en geld, als onbekendheid 
met het uitvoeren van dit soort on
derzoeken zijn daarvan de oorzaak. 
Op sommige vragen zal in het na-on
derzoek dan ook geen antwoord kun
nen worden gegeven. Bij de opzet 
daarvan zal hierop verder worden in
gegaan. 0 

~ ooronderzoek demonstratieproject 
herindeling en herinrichting van ste
delijke gebieden 
Samenstellers: Drs. J. H. Kraay en 
ir. F. C. M. Wegman; aantal pag.: 57; 
.f 7,50; Bestellen: zie pag. 7 ., 

Analyse 
naar meer leefbare woonwijken 

Bij het opstellen van een onderzoek
programma voor een dergelijk pro
ject, moet men tenminste een goed 
inzicht hebben in de motieven van de 
opdrachtgever, in dit geval de over
heid, die tot het opzetten van het pro
ject hebben geleid. Pas als bekend is 
op welke vragen het onderzoek ge
acht wordt antwoord te geven kan 
het onderzoekprogramma worden 
opgezet. Om die vragen te achterha
len is de SWOV daarom begonnen 
drie beleidsnota's van de Regering te 
analyseren: de Verstedelijkingsnota, 
het eerste Meerjarenplan voor het 
personenvervoer en het Belel'dsplan 
voor de Verkeersveiligheid. Uit die 
analyse is een aantal beleidsvragen 
naar voren gekomen. Op basis van 
die vragen en de overwegingen daar
bij is het onderzoek opgezet. Dat valt 
ruwweg uiteen in ongevallen
onderzoek en belevings- en gedrags
studies. Het ongevallenonderzoek 
omvat een ongevallenevaluatie, een 
studie om de veiligheid te verhogen 
voor fietsers en bromfietsers, een na
dere bestudering van de effecten van 
bepaalde verkeerslichtenregeling op 

Het toenemend auto bezit en 
-gebruik wordt door de Rijks
overheid als een belangrijke 
oorzaak gezien van de ver
keers- en vervoersproblemen. 
De auto is meer en meer ruimte 
in beslag gaan nemen en dwingt 
daarmee een overheersende 
positie af. Zij bedreigt het lang
zame verkeer en tast het milieu 
aan, het sterkst in stedelijke ge
bieden. Daar verandert het 
vanouds veelzijdige karakter 
van de woon- en winkelstraat in 
een overwegende verkeers
functie, wat de bewoners erva
ren als een aanslag op de kwali
teit van het bestaan. 
Het overheidsbeleid speelt in
middels in op deze gevoelens 
en wenst de verkeersleefbaar
heid te verbeteren. Dat wordt 
nagestreefd door indeling van 
stedelijke gebieden in zoge
naamde verkeersruimten en 
verblijfsgebieden. In de laatste 
dient de verkeersfunctie onder
geschikt te worden gemaakt 

aan het leefklimaat en de vele 
verblijfsfuncties. 
Om de effecten van maatrege
len op dit gebied te beoordelen 
is door de Rijksoverheid het de
monstratieproject 'Herindeling 
en herinrichting van stedelijke 
gebieden' opgezet. Een woon
wijk in Eindhoven en één in 
Rijswijk (Z.H.), waar sprake is 
van verkeersleefbaarheids
problemen, werden als demon
stratieproject uitgekozen. In 
deze wijken zijn en worden ver
keerstechnische maatregelen 
van allerlei aard genomen , die 
beogen de verkeersleefbaar
heid te bevorderen. 
In een zeer breed opgezette 
evaluatie wordt binnen dit pro
ject ingegaan op de gevolgen 
van deze maatregelen op het 
milieu , het sociaal-economisch 
functioneren van de wijken , de 
beleving door de bewoners, de 
verkeerscirculatie en de ver
keersveiligheid. Met het laatste 
houdt de SWOV zich bezig. 
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Aanbevelingen van conferentie over 
verkeersopvoeding 
hebben gevolgen voor onderzoek 

Het verkeer is een belangrijke doods
oorzaak bij de jeugd. In 1977 /78 kwa
men in Nederland 472 personen in de 
leeftijdscategorie van 5 tot 15 Jaar in 
het verkeer om. Dat is 31 % van het 
totaal aantal doden in die leeftijds
groep. In de groep van 15 tot 20 jaar 
was dat zelfs ruim de helft (811 do
den). In de categorie tot 5 jaar, waar
in nog niet uitgebreid aan het verkeer 
wordt deelgenomen, eiste het ver
keer 99 doden, wat 2,4 % van het to
taal in die groep betekent. Een van de 
middelen om deze relatief hoge aan
tallen terug te dringen is gezocht in 
de verkeersopvoeding bij jeugdige 
personen. De SWOV houdt zich in 
samenwerking met de Directie Ver
keersveiligheid van het Ministerie 
van Verkeer en Waterstaat, bezig 
met een studie naar de mogelijkheden 
tot opzet en uitvoering van verkeers
opvoeding bij kleuters en de effecten 
daarvan. Het daarmee samenhangen - & 
de onderzoek wordt uitgevoerd door .. , 
het Verkeerskundig Studiecentrum 
(VSC) van de Rijksuniversiteit van 
Groningen en werd enige jaren gele
den gestart. In dit kader was de 
SWOV aanwezig op de derde ge
meenschappelijke conferentie van de 
Raad van Europa en de Europese mi -
nisters van verkeer, de zogenaamde 
CEMT. Deze in Straatsburg gehou
den conferentie resulteerde in diver
se aanbevelingen voor de richting 
waarin h et weten Sl:happelijk onder
zoek 2l'ch dl'ent t e ontwlkkelen . 

Vertalen 
In de aanbevelingen wordt als essen
tiële voorwaarde voor het slagen van 
verkeersopvoeding de zogenaamde 
'motivatie' gezien. Anders gezegd, 
de positieve instelling van de opvoe
ders om de verkeersopvoeding in 
praktijk te brengen. Is die motivatie 
aanwezig dan zal men ontvankelijker 
voor kennis zijn. Maar de kloof tus
sen enerzijds beschikbare kennis, bij
voorbeeld over gedragsregels, en an
derzijds het toepassen van die regels 
in de praktijk, is nog groot. Dat wordt 
onder meer geweten aan de abstrac
tie van deze regels. Een opvatting 
als: 'verkeersopvoeding moet' dient 
vertaald te worden in mogelijkheden 
om werkelijk doelgericht te hande
len. Helaas is momenteel over dat 
vertalen slechts op beperkte schaal 
kennis en inzicht beschikbaar. Bo
vendien verkeren pasklare, effectie
ve en efficiënte opvoedingstechnie-
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ken om de opvoeders bij te staan, nog 
in een ontwikkelingsstadium. Uit 
voorlopige resultaten van het aange
haalde VSC onderzoek - de definitie
ve worden in 1983 verwacht - komt 
bijvoorbeeld naar voren dat gedrags
training in de werkelijke verkeerssi
tuatie essentieel is bij kleuters. Maar 
geldt dit ook voor oudere kinderen? 
Verder zal moeten worden nagegaan 
wat de voorwaarden zijn voor een zo 
goed mogelijke inpassing van nieuwe 
opvoedingstechnieken in de maat
schappij, dus bij de ouders en op de 
scholen. Eveneens is het wenselif k 
het opvoedingsproces en het opvoe
dingseffect systematisch te evalue
ren. Op die manier kunnen onderzoe
kers van hun fouten leren en de tech-

nieken verbeteren. 
De bezorgdheid van de opvoeders 
over de veiligheid van de kinderen in 
het verkeer moet worden omgezet in 
mogelijkheden tot handelen. Zij moe 
ten in staat worden gesteld zelf de 
kinderen een veiliger verkeersgedrag 
bij te brengen. Op die manier kan een 
gevoel van machteloosheid vermin
deren. 
Het resultaat van de inspanningen die 
nodig zijn om deze uitdaging te be
antwoorden zal het grootst zijn als 
alle betrokkenen de krachten bunde
len, ofdat nu ouders, leerkrachten, 
overh ed en, verkeersveiligheidsorga
nisatie s of wetenschappelijke institu
ten zijn. 

o 



Normalisering remlichten gewenst 

In een toenemend - maar nog klein -
aantal personenauto's worden twee 
extra remlichten geplaatst tegen de 
achterruit. Aan het gebruik hiervan is 
een aantal duidelijke voor -en nade
len te onderscheiden. De onderstaan
de gezichtspunten zijn ontleend aan 
het SWOV-rapport 'Verlichting en 
signalering aan de achterzijde van 
voertuigen ' . 
Door de hoge plaatsing zal in een 
verkeersstroom de kans toenemen, 
dat men een remsignaal 'verderop in 
de stroom' ziet. In het algemeen zal 
een vertragingsmanoeuvre beter wor
den uitgevoerd als men er eerder op 
is voorbereid. Daarnaast is het nieu
we remsignaal beter te onderschei
den van het signaal van een niet rem
mend voertuig: het is uit vier lichten 
opgebouwd die te zamen een recht
hoekige of trapeziumachtige configu
ratie opleveren. Dit vermindert in 
principe de kans op een te trage of 
geen reactie. In hoeverre zulke voor
delen ook echt gelden is natuurlijk 
mede afhankelijk van de kwaliteit 
van de al op het voertuig aanwezige 

signalering. 
De nadelen van een dergelijk extra 
signaal houden verband met het feit 
dat verschillende signalen ontstaan 
met een zelfde betekenis. Een grote
re diversiteit in uitvoering van signa
len heeft in principe een negatieve 
invloed op de onderscheidbaarheid, 
niet alleen van het signaal in kwestie 
maar ook van andere signalen. Naar
mate het nieuwe signaal meer wordt 
gebruikt gaan de andere verkeers
deelnemers er meer op rekenen. Dit 
heeft een nadelig effect in situaties 
waarin het signaal tegen de verwach
ting in niet wordt gegeven . 

Herbeschouwing 
Zolang niet cijfermatig voor- en nade
len zijn af te wegen is een oordeel tot 
op zekere hoogte een kwestie van 
voorkeur of perspectief. Vanuit indi
vidueel gezichtspunt is een verbete
ring op eigen initiatief van een onvol
doende geachte signalering zeker te 
verdedigen. Anderzijds kan geen en
kel signaleringssysteem goed werken 
zonder een zekere mate van normali-

sering van de afzonderlijke signalen . 
Het toelaten van signalen op vrijwilli
ge basis kan in het algemeen trou
wens beter worden vermeden . 
De SWOV is van mening dat aan de 
normaliseringskwestie het meeste ge
wicht moet worden toegekend. Een 
uniforme en volledige toepassing van 
hooggeplaatste remlichten over het 
gehele voertuigpark lijkt onwaar
schijnlijk zo niet onmogelijk gezien 
verschillen in vormgeving van de 
achterzijde van personenauto's . Bo
vendien is deze oplossing niet moge
lijk voor bijvoorbeeld bestel- en 
vrachtwagens. Wanneer men als op
lossing voor deze laatste categorieën, 
extra remlichten aan de buitenzijde 
van de carrosserie zou willen bevesti
gen. is men nog slechts een kleine 
stap verwijderd van een (her-)be
schouwing van de kwaliteit van sig
naleringen van voertuigen. Een der
gelijke beschouwingswijze , waarbij 
ook aandacht kan worden besteed 
aan de systematiek van het signale
ringssysteem als geheel, zou volgens 
de SWOV de voorkeur verdienen. 0 

Ontwikkeling van de verkeersveiligheid 

In het derde kwartaal van 1980 
is zowel het aantal ongevallen 
als het aantal doden en gewon
den in het verkeer teruggelopen 
n vergelijking met dezelfde pe
'iode van 1979. Die daling krijgt 
nog extra betekenis vergeleken 
met de overeenkomstige perio
den van de voorafgaande vier 
jaren. Het aantal verkeersdo
den en -gewonden is dan ge
middeld 11 % lager. 
De in de tabel hiernaast opge
nomen verkeersindex vraagt 
speciale aandacht. Dit cijfer, 
dat betrekking heeft op het to
tale aantal kilometers dat door 
motorvoertuigen buiten de be
bouwde kom is afgelegd. is in 
het derde kwartaal constant ge
bleven in vergelijking met het 
tweede kwartaal. Toen was de 
groei er al uit zoals wij meldden 

in het vorige SWOV-schrift. 
Een zelfde tendens doet zich 
voor bij de verkoop van motor
brandstoffen. 
Over enige tijd zal de volledige 
'Globale beschrijving van de 

Totaal aantal ongevallen 
waarvan met letsel 
waarvan met dodelijke afloop 
Totaal aantal gewonden 
Totaal aantal doden 
Verkeersindex buiten de 
bebouwde kom 

geraamde verkeersongevallen
cijfers over het derde kwartaal 
van 1980' bij de SWOV 
beschikbaar zijn . Geïnte
resseerden hierin verwijzen wij 
naar pagina 7. 

1980 wijzigingen 
3e kwartaal t. o.v. 1979 

12.900 - 5% 
12.430 - 5% 

470 - 6% 
14.810 - 6% 

525 - 4% 

148 0 

De bovenstaande op CBS-cijfers gebaseerde gegevens, hebben een 
voorlopig karakter . Verschillen met de definitieve gegevens zijn moge
lijk. Zoals gebruikelijk in deze overzichten hebben de cijfers betrekking 
op geregistreerde ongevallen met tenminste lichamelijk letstel. 
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SWOV reageert op kritiek van ENFB 

In het decembernummer van de Vo
gelvrije Fietser, het tijdschrift van de 
Echte Nederlandse Fietsersbond, 
wordt scherpe kritiek geleverd op de 
denk- en werkwijze van de SWOV. 
De redactie acht onderzoek naar de 
mobiliteit en naar de keuze van ver
voermiddelen belangrijker dan ons 
verkeersveiligheidsonderzoek. Men 
citeert uitvoerig en met instemming 
de Raad van Advies voor het Weten
schapsbeleid (RA WB) die in zijn 
Jaaradvies 1980 stelde dat - samenge
vat - de SWOV het huidige verkeers
systeem als een vast gegeven be
schouwt en vanuit een eenzijdige ge
dachtengang onderzoek doet, gericht 
op symptoombestrijding. 

Jaren geleden al vraagtekens 
Die kritiek is aantoonbaar onjuist en 
ongerechtvaardigd. In 1974 leverde 
de SWOV het Ministerie van Verkeer 
en Waterstaat zgn . bouwstenen voor 
het Beleidsplan voor de Verkeersvei
ligheid. Een citaat daaruit: 'Het ver
keersveiligheidsbeleid zal zich niet in 
principe moeten beperken tot maat
regelen die gericht zijn op het verla
gen van het aantal ongevallen en het 
aantal slachtoffers, ( ... ) ook maat
regelen die gericht zijn op beperking 
van de vervoersprestatie en de ver
keersprestatie zullen moeten worden 
overwogen' . 

Het SWOV -onderzoekprogramma 
omvat inderdaad geen onder ;;nek 
naar mobiliteit of andere vervoers", 
vormen. Vermoedelijk heeft de . 
RA WB hierop zijn kritiek gebaseerd, 
kennelijk onbekend met het feit dat 
de Rijksoverheid daarvoor een eigen 
bureau inschakelt: het Projectbureau 
Integrale Verkeers- en Vervoersstu
dies. Verzoeken van de SWOV om 
opdrachten voor beleidsondersteu
nend onderzoek naar effecten voor 
de verkeersveiligheid bij veranderin
gen in de mobiliteit , zijn steeds afge
ket 9:. D eMInister van Verkeer en 

D e ~eilighelä H:m de kwetsbare ver
keersdeelnem er knj'gt blj'het 
SWOV-onder lOek een rUIme plaats. 

Water !laat heeft dan ook de Tweede 
Kamer ge lthreven dat de RA WB aan 
de verkeerde bel heeft getrokken. In 
het februarinummer van De Vogel
vnje Fietser I'seen we erwoord van de 
SWOVopgenomen . Daan'n wordt 
onder meer ingegaan op de aandacht 
die de SWOV be g;eedt aan de veilig
heid van verschil! ende categorieën 
verkeersdeelnemers . 0 

In mei 1976 stelde de directeur van de 
SWOV op het congres Toekomst in 
veiligheid dat 'het verkeersbeleid en 
dus ook de ontwikkeling van de ver
keersonveiligheid voor een zeer be -
langrijk deel wordt bepaald door de 
mobiliteit van de auto'. Hij lichtte 
vervolgens een door hem ontwikkeld 
structuurmodel toe, waarin verkeers
veiligheidsonderzoek in verband is 
gebracht met onderzoek naar maatre
gelen gericht op ruimtelijke ordening, 
structuur van het wegennet, uitvoe 
ringsvorm en gebruik van verkeers
voorzieningen. Op datzelfde congre s 
gaf hij de overheidsdienaren een 
structuurmodel voor een beleid dat 
uit zou moeten gaan van ruimtelijke 
ordening, kwaliteit van het verkeer 
(veilig, dus) en de beperkende voor
waarden geld , ruimte en energie . De 
SWOV heeft dus al jaren geleden 
overheid en verkeersdeskundigen 
voor ogen gehouden dat niet ge
schuwd mag worden het verkeerssys
teem aan te pakken als daar gunstige 
effecten van kunnen worden ver
wacht voor de verkeersveiligheid . 

SWOV adviseur voor regionale instanties 

Eén van de aanbevelingen van het 
Tweede Nationaal Verkeersveilig
heidscongres (april 1980) luidde dat 
bi] het uitvoeren van onderzoek lage
re overheden ingeschakeld moeten 
worden. Liefst op provinciaal ni
veau. Wat dit betreft werd het con
gre sblJna op zijn wenken bediend. AI 
in mel'1980 werden in de provincies 
Friesland en Drenthe, Regionale Or
ganen voor de Verkeersveiligheid 
geïnstalleerd. Het betreft hier een 
proef met een looptijd van twee jaar. 
Voornaamste oogmerk is het vergro
ten van de doeltreffendheid van de 
strijd tegen de verkeersonveiligheid. 
Verder hoopt men een betere afstem
ming te krijgen van de activiteiten op 
dit gebied van de wegbeheerders, zo
als Rijkswaterstaat, Provinciale Wa-

terstaten, gemeenten en waterschap
pen , die dan ook in de regionale orga
nen zitting hebben . Als coördinator 
van het geheel treedt op de Directie 
Verkeersveiligheid van het Ministe
rie van Verkeer en Waterstaat. De 
SWOV heeft een rol als algemeen ad
viseur. Daarnaast zal afzonderlijk ge
adviseerd worden ten behoeve van 
de specifiek regionale problemen, die 
alcohol in het verkeer in Friesland en 
Dre • zich meebrengt. 

7 maart .zal de SWOV met 
~~~.9T'l'!' ... ll"ntatie aanwezig zijn in Bei

, waar het Drentse Regionale Or
an een studiedag organiseert over 

de achtergronden van en feiten over 
het begrip verkeersleefbaarheid in 
woongebieden. 

o 



Onderzoek gestart naar 
beperking letsel voetgangers 

Zoals al werd aangekondigd in het 
vorige SWOV-schrift, is een 
SWOV -vertegenwoordiger opgeno
men in een werkgroep van de EEVC, 
de European Experimental Vehicle 
Committee . Deze Europese werk
groep gaat zich bezighouden met het 
letsel dat voetgangers oplopen bij 
botsingen met auto's. Eventuele ver
anderingen aan de personenauto om 
dit letsel te verminderen zullen in in
ternationaal verband ingevoerd moe
ten worden. Dit alles is typerend 
voor de verandering in het denken 
over het veiliger maken van auto's. 
Enkele jaren geleden werd slechts 
aandacht besteed aan het bescher
men van de inzittenden , maar nu 
wordt ook de bedreigende buitenkant 
van de auto in beschouwing geno
men. 
De SWOV neemt aan de werkgroep 
deel op uitnodiging en ter ondersteu
ning van de Rijksdienst voor het 
Wegverkeer (RDW). 
In Nederland is een ruime meerder
heid van de voetgangersdoden en -
gewonden slachtoffers van botsingen 
met auto's. Van Nederlandse zijde 
werd ook het voorstel geopperd om 
niet alleen naar voetgangers te kij
ken , maar ook fietsers , bromfietsers 

Bij het veiliger maken van auto's is 
de aandacht ill eerste instantie uitge
gaannaar de inzittenden . De laatste 
tijd wordt die aandacht ook gericht 
op het minder aggressief maken van 
de auto voor andere verkeersdeelne 
mers. 

en motorrijders bij de studie te be -
trekken. Dit voorstel kreeg echter 
geen steun, zodat de Europese aan
dacht voorlopig gericht blijft op de 
voetgangers. De SWOV onderzoekt 
echter zelf wel de mogelijkheden tot 
letselbeperking bij andere kwetsbare 
verkeersdeelnemers. 
De werkgroep heeft zich ten doel ge
steld om de bestaande kennis uit on
gevallenonderzoek te inventariseren 
en aan de hand hiervan aanbevelin
gen te doen. Naast het aandragen van 
kennis voor het gehele rapport heb
ben de RDW en de SWOV de coördi
natie en redactie van de eerste twee 
hoofdstukken op zich genomen. 
Hierin wordt het belang van voetgan
gersongevallen in het gehele ver
keersgebeuren geschetst en een be
schrijving gegeven van de geregi
streerde ongevallen, naar leeftijd, 
soort en ernst van het letsel en de 
contactplaatsen bij de botsing tussen 
de voetganger enerzijds en de auto en 
de grond anderzijds. Hierbij wordt 
gebruik gemaakt van de kennis uit 
het lopende ongevallenonderzoek 
van de SWOV. Het ligt in de bedoe
ling dat de werkgroep in oktober van 
dit jaar aan de EEVC zal rapporte-
ren. o 
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Consult buitenspiegels vrachtwagens 

De rijksdienst voor het Wegverkeer 
vraagt zich af of in een EEG-richtlijn 
met betrekking tot buitenspiegels op 
motorvoertuigen voldoende aandacht 
is besteed aan de rechterbuitenspie
gels van vrachtwagens . Het blijkt dat 
relatief veel ongevallen plaatsvinden 
tussen vrachtwagens en (brom)fiet
sers of voetgangers ter rechterzijde 

Een fietser neemt het zekere voor het 
onzekere. 

van de vrachtwagencabine , een ge
bied dat volgens de huidige voor
schriften van de EEG niet geheel 'ge
zien ' hoeft te worden . 
De Rijksdienst heeft de SWOV ver-

zocht een consult samen te stellen 
over deze problematiek waarin de 
meest recente ongevallengegevens en 
inzichten zijn verwerkt. Hiermee 
hoopt de Rijksdienst te komen tot 
een standpunt dat bij EEG-onderhan 
delingen kan worden ingenomen. 0 

Congresagenda 
bijgewerkt 
Tegelijk met het verschijnen van dit 
SWOV "Schrift is de nieuwe , bijge
werkte SWOV "Congresagenda be
schikbaar gekomen. Deze agenda 
geeft een overzicht van congressen 
die met verkeersveiligheid en alle 
randgebieden daaromheen van doen 
hebben . 
Geïnteresseerden in de agenda kun
nen deze opgestuurd krijgen tegen 
vergoeding van druk- en verzendkos
ten (zie pagina 7). Nadere inlichtin
gen over de congressen zijn, voor zo
ver voorhanden, verkrijgbaar bij de 
SWOV, afdeling Voorlichting, tel. 
070-694121 0 

De Stichting Wetenschappe1ijk 
Onderzoek Verkeersveiligheid 
SWOV heeft statutair tot taak 
wetenschappelijk onderzoek te 
doen dat verband houdt met de 
verkeersveiligheid en de kennis 
uit dat onderzoek te verspreiden. 
Het bestuur van de SWOV 
bestaat uit vertegenwoordigers 
van verscheidene minist€ries, 
van het be dri jfsleven en van 
belangrijke maat~happelijke 
instellingen. Het bureau van de 
SWOV wordt geleid door 
ir. E. Asmussen en bestaat o.a. 
uit de afdelingen: 

~iJék e..,4r4tftl1fle, 
Projectvoor ~rei "'ing en 
A .;ylezen, Pre-crash onderzoek, 
Crash en Post-crash onderzoek, 
Meth~1'ie n en Technieken, 
Algemene Zaken en 

~~ 


