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Alcohollimiet 
in verkeer te hoog? 

SINDS 1974 KENT NEDERLAND EEN WETTELIJKE LIMIET VAN 0,5 PROMILLE 

VOOR HET BLOEDALCOHOLGEHALTE (BACi) VAN VERKEERSDEELNEMERS. 

VOORAL DE LAATSTE TWEE JAAR LIGT DEZE LIMIET ONDER VUUR VAN ZOWEL 

DE POLITIEK ALS DELEN VAN DE BEVOLKING. IN DE TWEEDE KAMER TEKENDE 

ZICH IN 2001 EEN MEERDERHEID AF DIE VOORSTANDER VAN WAS VAN EEN 

ALGEMENE LIMIET-VERLAGING NAAR 0,2 PROMILLE. DE DISCUSSIE WERD 

AANGEWAKKERD DOOR HET TV-PROGRAMMA "BLIK OP DE WEG". DAARIN 

BLEEK EEN MAN DIE NEGEN GLAZEN BIER HAD GEDRONKEN, NA ADEMANALYSE 

NOG GEWOON EEN AUTO TE MOGEN BESTURENI DE CONCLUSIE WERD SNEL 

GETROKKEN: ÓF DE APPARATUUR VAN DE POLITIE DEUGT NIET, ÓF DE HUIDIGE 

LIMIET IS VEEL TE HOOG. RESULTATEN VAN SWOV-ONDERZOEK VERSCHAFFEN 

LICHT IN DEZE DISCUSSIE. 

Opdracht aan de SWOV 

Om de bevindingen in "Blik op de weg" 

op hun merites te kunnen beoordelen, 

gaf het Ministerie van Justitie de 5WOV 

opdracht een experiment uit te voeren 

rond de opbouwen afbraak van alcohol in 

het menselijk lichaam (rapport R-2001-19). 

Daarbij heeft de SWOV aan 9 mannelijke 



en 9 vrouwelijke proefpersonen van 

versch Uend gewicht eenzelfde 

hoeveelheid alcohol toegediend als bij 

"Blik op de weg". Deze hoeveelheid 

(72 gram pure alcohol in de vorm van 

bier of wijn) werd ook in hetzelfde tempo 

geconsumeerd. Verder kregen nog 

enkele proefpersonen 48 of 24 gram 

pure alcohol te drinken. 

De belangrijkste conclusie uit het 

experiment: niet alleen de hoeveelheid 

alcohol en het drinktempo zijn bepalend 

voor iemands alcoholgehalte, maar ook 

het geslacht en lichaamsgewicht. 

Overigens was dit gegeven ook al uit 

de wetenschappelijke literatuur bekend. 

De opbouwen afbraak van alcohol tijdens 

het experiment weken nauwelijks af van 

vooraf berekende theoretische waarden . 

Hierdoor werd ook nog eens vastgesteld, 

dat de in de publiciteit veelgebruikte 

vuistregel "Drie (glazen) I'S teveel" 

misleidend is. Dat is niet zo erg voor de 

vele mensen die na drie gl azen de 

wettelijke limiet n cg niet OJerschrijden, 

maar wel voor de klel'ne greep mensen 

die al na twee glazen het riSico loopt de 

limiet te overschn)jen 

Resultaten "Blik op de weg" niet 

representatief 

Een andere conclusie uit het experiment 

is, dat de bevindingen in "Blik op de weg" 

niet representatief zijn voor de 

Nederlandse bevolking. Als de resultaten 

van het experiment worden gerelateerd 

aan de verdeling van de Nederlandse 

bevolking van 18 jaar en ouder naar 

geslacht en gewicht, blijkt dat 80-85% 

strafrechtelijk vervolgd zou worden, als 

de politie hun na het drinken van 72 gram 

alcohol een ademtest zou afnemen. 

Enkele resultaten die de belangnjke rol 

van geslacht en gewicht illustreren: 

een man van 107 kg bereikte na het 

drinken van 72 gram alcohol een 

maximaal BAG van o,S promille; 

een vrouw van 54 kg bereikte na het 

drinken van 24 gram alcohol een 

maximaal BAG van 0,55 promille. 

De kwaliteit van de apparatuur van de 

politie kon in het SWOV-experiment 

niet rechtstreeks worden bepaald. Maar 

het feit dat de testresultaten nauwelijks 

afweken van de berekende theoretische 

waarden, geeft wel aan dat er weinig 

reden is voor twijfel. 

En de wettelijke limiet? 

Uit Amerikaans onderzoek in de jaren 

zestig bleek dat het ongevalsrisico 

gemiddeld pas aantoonbaar toeneemt 

bij een BAG tussen o,S en 0,8 promille 

Maar toen in Nederland de wettelijke 

limiet van o,S promille werd ingevoerd , 

waren er ook al sterke aanwijzingen dat 

bij jonge, onervaren bestuurders het 

risico al aanzienlijk toeneemt vanaf een 

BAG van 0,2 promille. Bij het onderzoek 

"Rij- en drinkgewoonten" uit '997 is 

vastgesteld dat bij een BAG boven de 

0.5 promille het ongevalsrisico voor jonge 

bestuurders gemiddeld tweemaal zo sterk 

toeneemt als voor oudere bestuurders. 

En dat, terwijl jonge bestuurders ook in 

nuchtere toestand al een veel grotere 

ongevalskans hebben dan oudere 

bestuurders. Vooral jonge mannen zijn 

sterk oververtegenwoordigd bij 

alcoholongevallen; terwijl mannen van 

18 tlm 24jaar slechts 5% van de 

bevolking uitmaken, veroorzaken zij 

bijna een kwart van de ernstige 

alcoholongevallen. AI sinds '992 heeft 

de SWOV daarom gepleit voor een 

o,2-limiet voor jonge bestuurders. 

Eerste certificaten 
'Verkeersveiligheidsauditor' uitgereikt 

IN HET NAJAAR VAN 2001 WERD DE EERSTE TWEEDAAGSE CURSUS 

'VERKEERSVEILIGHEIDSAUDIT' GEGEVEN. DE CURSUS HEEFT DERTIEN 

GEKWALIFICEERDE AUDITORS AFGELEVERD, DIE WERKZAAM ZIJN BIJ 

ADVIESBUREAUS, GEMEENTEN, PROVINCIES EN HET RIJK. DE CURSUS WERD 

GEORGANISEERD DOOR DTV CONSULTANTS. DE DOCENTEN WAREN 

AFKOMSTIG VAN DE SWOV, ROVAL HASKONING, DE GEMEENTE VOORBURG 

EN DE ADVIESDIENST VERKEER EN VERVOER. 

De eerste cursusdag gaf een algemene 

introductie. Deze bestond uit een schets 

van het beleid waarbinnen de verkeers -

veiligheidsaudit past, een overzicht van 

de opzet van verkeersveiligheidsaudits 

in verschillende landen en een terugblik 

op een proefperiode waarin de 

verkeersveilig ~idaudit is getest. 

Vervolgens oefenden de cursisten zelf 

met een audi tvan een gemeentelijk 

categoriseringsplan. Als voorbereiding 
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op de volgende cursusdag kregen de 

deelnemers een eerste auditopdracht - een 

rotonde in Den Helder - mee naar huis. 

Enkele cursisten presenteerden op de 

tweede dag hun auditrapport van de 

rotonde. Vervolgens voerden de auditors 

in spe een tweede en een derde audit uit. 

De tweede audit betrof een route over 

de nieuwe brug bij Someren, de derde 

een aansluiting van de A67 op de N266. 

Het eers ~ en derde auditrapport telden 

mee voor de einduitslag. De kwaliteit 

van de auditrapporten was zodanig dat 

alle cursisten het certificaat 'Verkeers­

veiligheidsauditor' ontvingen; één cursist 

kreeg daarbij het predikaat 'met lof. 

Inmiddels zijn er al weer aanmeldingen 

voor de volgende cursus in mei 2002. 



Effecten van lim'letverll g"ng 

In 1999 heeft de SWOV voor verschillende 

varianten van limietverlaging en 

politietoezicht de effecten op de 

verkeersveiligheid onderzocht .DaarbiJ (s 

gebruikgemaakt van gegevens uit het 

onderzoek 'Rij· en drmkgewoonten' en 

van gegevens uit de literatuur, met 

name over een algemene limietverlaging 

naar 0,2 promille in Zweden, en over 

een limietverlaging voor beginnende 

bestuurders naar 0,1 promille in Oostenrijk. 

De belangrijkste uitkomsten: 

Een algemene limietverlaging naar 

0,2 promille zal bij gelijkblijvend 

politietoezicht leiden tot een toename 

van het aantal alcoholdoden met 

ongeveer 45 per jaar. Dit komt doordat 

de pakkans voor zwaardere overtreders 

(met een relatief groot ongevalsrisico) 

gehalveerd zal worden, als de politie 

grote aantallen lichte overtreders 

(met een relatief klein ongevalsrisico) 

moet gaan afhandelen. Bij een gelijk ­

tijdige verdubbeling van het aselecte 

toezicht zal het aantal alcoholdoden 

met ongeveer 12 per jaar afnemen. 

Een limietverlaging voor beginnende 

bestuurders naar 0,2 promille zal bij 

gelijkblijvend politietoezicht lelden tot 

een afname van het aantal alcoholdoden 

met ongeveer 12 per jaar. Dit komt 

doordat deze maatregel een risicovolle 

groep bestu u rders treft, terwijl de 

pakkans van de overige overtreders 

nauwelijks afneemt. Bij een gelijktijdige 

verdubbeling van het aselecte 

toezicht zal het aantal alcoholdoden 

met ongeveer 70 per jaar afnemen. 

Het recente kabinetsbesluit om de 

wettelijke limiet vooralsnog alleen voor 

beginnende bestuurders te verlagen 

naar 0,2 promille vindt dus steun m de 

resultaten van SWOV·onderzoek. 

Tegelijkertijd is het van groot belang dat 

voorlichtingscampagnes benadrukken 

dat verkeersdeelname na alcoholgebrUik 

ongewenst is, ook als de limiet niet wordt 

overschreden. 

Op 21 maart organiseert de SWOV een 

cursus 'Alcohol, drugs geneesmiddelen en 

verkeersveiligheid: Meer informatie over 

deze cursus vindt u op de website 

WWW.swov.nl of kunt u verkrijgen bij 

Jacqueline Ne" (070 . 3173302). 



Meer slachtoffers door 
ongevallen met bestelauto's 

BIJ ONGEVALLEN MET EEN BESTELAUTO VALLEN TWEE KEER ZOVEEL 

SLACHTOFFERS ONDER DE 'TEGENPARTIJ' ALS ONDER DE INZITTENDEN VAN DE 

BESTELAUTO ZELF. TWAALF PROCENT VAN ALLE DODEN EN 

ZIEKENHUISGEWONDEN WAS BETROKKEN BIJ EEN DERGELIJK ONGEVAL. 

ZORGWEKKEND IS DAT HET AANTAL SLACHTOFFERS BIJ ONGEVALLEN MET EEN 

BESTELAUTO IN DE AFGELOPEN JAREN FORS IS GESTEGEN, EVENALS HET 

AANTAL BESTELAUTO'S EN HET GEBRUIK ERVAN. DEZE ONTWIKKELINGEN 

BLIJKEN UIT EEN RECENT VERSCHENEN SWOV-RAPPORT (R-2001-33). 

Een bestelauto is volgens de 

voertuigregistratie een bedrijfsauto 

waarvan de eigen massa plus die van de 

lading niet meer dan 3500 kg bedraagt. 

In de praktijk wordt echter een grote 

verscheidenheid aan voertuigtypen tot 

de categorie bestelauto gerekend. De 

ongevallenstatistiek rekent hiertoe 

bijvoorbeeld alle auto's die om fiscale 

voordelen als bestelauto worden 

aangemerkt en daarbij aan bepaalde 

voorwaarden moeten voldoen: auto's 

met een zogenaamd grijs kenteken. Voor 

een deel zijn dit dus ook personenauto's, 

stationcars, terreinwagens en (lichte) 

pick·ups. Op dit moment kunnen deze 

verschillende voertuigtypen niet apart 

worden onderscheiden. De tabel laat 

zien dat in de periode '99' '999 dit 

heterogene bestelautoverkeer fo rs IS 

gegroeid ten opzichte van het 

personenautoverkeer. 

Onveiligheid van bestelauto's 

Onder andere door de grotere massa en 

vormgeving zijn auto's in de categorie 

bestelauto's gemiddeld tweemaal zo 

bedreigend voor de tegenpartij als 

personenauto's. En binnen de bebouwde 

kom zelfs vijfmaal zo bedreigend. 

Tabel. Groei van expositie en slachtoffers in het 'bestelauto'· en personenauto..erkeer. 

Indlcatdft't ~uto 

Aantal voertui§en +43% +10% 

Aantal reizigerskilometers +5~% +8% 

Aantal reiziserskilometers ~r voertuis +23% +3% 

Slachtoffers onder 'ei n' inzittenden +25% +6% 

.slachtoffers onder te$Wfàrtjl +23% -6% 

4 SWOVSCHRIFT 89 • FEBRUARI 2002 

Beste la ut o's blijken buiten de bebouwd e 

kom vaker betrokken te zijn b·,j 

enkelvoudige ongevallen: ongevallen 

waarbij geen andere verkeersdeelnemers 

zijn betrokken Dit komt waarschijnrijk 

door een geringere stabil ite·,t van 

bestelauto's. Hetzelfde ·,S U·,t Amerikaans 

onderzoek gebleken bij terreinwagens 

en pÎck'ups.lnstabir,teit kan ook worden 

veroorzaakt dOOr een (te) volle belading . 

Een andere (mede)oOrzaak van 

enkelvoudige ongevaPen is dat bestelauto's 

bu ~en de bebOuwde kOm vaak met 

hogere snelheid rijden dan gezien de 

situatie verantwoord IS · 

Op wegen met kru iSpunten vallen veeJ 

slachtoffer s bij de manoeuvres 'recht 

oversteken' en 'afslaan' van bestelaut O's. 

Met name b·,j het afs laan onderscheidt 

de bestelauto zich 0 ngunstig van de 

personenauto; d·,t du·,dt op problemen 

met een dode hoek. Deze zichtveld· 

problemen blijken ook uit de relatief 

grote betrokkenhe·,d van bestelauto's b~ 

ongevallen met als toedracht 'geen 

doorga ng ve rlenen'. Vooral tweewiel er s, 

In het bijzonder motorrijders zijn hiervan 

het slachtoffe r. 

B" bepaal de 0 ngevalstypen zIJn 

beginnende (jonge) bestelautobestuurders 

vaker betrokken dan ervaren (oudere) 

be stelauto bestuurders · Daarnaast is het 

dra agperCentage van de autogordel in 

bestelauto's slechts 55 %, terwijl dit op 

de voorz·,tpla atsen van een 

personenauto 80". IS (c~fers 2000). 

Mog elijke maatrel!elen 

w e noemen hier enkele maatrege len die 

de verkeersveirlgheid van bestf!auto's 

kunnen verbeteren. Een aantal h Ïervan is 

ook voorgenomen ·,n het Nat ' Onaal 

Verkeers ' en Ver\Qe rsplan, het NVVP. Het 

aantal bestelautok·,bmeterSzou belnvloed 

kunnen worden door bijvoorbeeld 

goederenstrtmen meer te bundelen en 

de bedrlj·v ~he lel Op bednj'venterre 'nen te 



concentreren Een efflCle'ntere inrichting 

van het transport zou ook kunnen 

resulteren In een afname van de tijdsdruk, 

hetgeen de ve 4 ~held ten goede komt. 

Ook zijn er verbeteringen mogelijk in de 

nJopleldlng, blivoorbeeld door een 

afzonderlijk njbew lS voor beginnende 

(jonge) bestuurders In te voeren. 

Daarnaast zou een bestelauto pas 

bestuurd mogen worden na een aantal 

jaren rijervaring. Immers, een bestelauto -

bestuurder heeft te maken met een 

andere zwaartepuntsligging, met een 

wisselende massa door verschil in 

belading en met een dode hoek. 

Op het niveau van het voertuigontwerp 

kunnen de volgende maatregelen aan de 

veiligheid bijdragen: de invoering van 

een boordcomputer trashrecorder, het 

gebruik van navigat ~systemen om het 

zoekgedrag te verminderen en het 

aanbrengen van sne heidsbegrenzing. 

Afscheidssymposium 
Jaap van Minnen 

ALS EEN ERVAREN ONDERZOEKER NA LANGE TIJD DE SWOV VERLAAT, IS 

EEN INHOUDELIJK ELEMENT BIJ DE AFSCHEIDSCEREMONIE OP ZIJN PLAATS, 

DE INHOUDELIJKE KANT BIJ HET AFSCHEID VAN JAAP VAN MINNEN OP 

12 DECEMBER 2001 BESTOND UIT HET SYMPOSIUM 'HOE NU VERDER MET 

DUURZAAM VEILIG?' VIER SPREKERS, AFKOMSTIG UIT DE PRAKTIJK, WAREN 

DOOR VAN MINNEN UITGENODIGD OM OP DEZE VRA AG IN TE GAAN . 

Pieter va n VI et (Adviesdienst Verkeer en 

Vervoer) schetste een overwegend positief 

beeld over de toekomst van Duurzaam 

Veilig: Duurzaam Veilig is ingebed in de 

beleidsp lannen op nationaal en regionaa I 

niveau, (aangevraagde) budgetten lijken 

binnen bereik en de inhoudelijke invulling 

is in volle gang en gaat onverminderd 

voort. Enige zorg is er omtrent de 

afstemming en ntegratie met 

bereikbaarhe den ru mtelijke inrichting. 

Een volgende spreker, Wim Serné, is 

werkzaam in de gemeente Zoetermeer; 

een gemeente die al duurzaam-veilig 

was avant la lettre .Ondanks de geringe 

aantallen ongevallen bestonden er toch 

nog veel wensen tot verbeteringen in de 

verkeersstructuur en de vormgeving van 

verkeersvoorzieningen. In Zoetermeer is 

veel gedaan aan afstemming van 

stedebouwkundige en verkeerskundige 

inzichten en plannen. Dit blijft ook in de 

toekomst belangrijk. Serné spreekt daarom 

over een integrale duurzaam-veilige 

inrichting van de openbare ruimte. 

Ipe Veling (Traffl cTest) sprak over n \!graal 

bele ti en permanente verkeersed Ltatie. 

Integraal beleid is onderlinge ver !terking 

en afstemming van alle s corten v e-keers 

en (ruimteliJke) I n- ichtlngsmaatregelen. 

In dat verband z ou de wegbeheerder 

moeten veranderen in een verkeers ­

beheerder. Deze beheerders zouden 

kunnen samenwerken I'n regionale 

verkeersplatforms. 

Permanente verkeerseducatie is niet 

alleen het letterl"jk onderwijzen van 

mensen, maar omvat ook de overdracht 

van informatie door de omgeving In de 

ruimste zin. Ook regelgeving en 

verkeersinfrastructuur dragen bij aan de 

kennis van verkeersdeelnemers ove r 

gewenst verkeersgedrag. 

Teun de Wit (CROW) ging in op de 

aanbevelingen voor nieuwe verkeers ' 

voorzieningen waarover nog onvoldoend e 

empirische kennis over effecten bestaat . 

Als na uitvoerige theoretische studie 

vooraf. deskundigen menen dat een 

nieuwe maatregel verantwoord is, dan 

volgt daaruit een aanbeveling tot 

Het zichtveld zou verbeterd kunnen 

worden met bijvoorbeeld een dodehoek -

spiegel, of door de verplichting van 

'geblindeerde ruiten' af te schaffen. Ten 

slotte spreekt het voor zich dat de auto ­

gordel meer gedragen zou moeten worden 

Aan de bestelautoproblematiek wordt 

ook aandacht geschonken op 78 ap,,1 a s. 

tijdens het Nationaal Verkeersveilighel ds ­

congres (NVVC) in Amsterdam. 

toepassing. Gedurende langere hj:l z OJden 

alle betrokkenen achter deze aanbeveling 

moeten staan, en wegbeheerder szouden 

de maatregel ongew ïZlgd moeten 

toepassen. De Wit liet aan de hand van 

een voorbeeld (de uitritconstruct e) zien 

dat de praktijk soms anders loopt Door 

twijfel over de werking van een maatregel 

brokkelde de steun ervoor af, en strandde 

de a gemene en uniforme toepassing 

voortijdig Dit proces zou ziCh bij ander e 

nieuwe duurzaam veilig -maatrege en 

niet moeten herhalen. 

Ja ~ van Minnen sloot het symposlüm 

zelf af met onder andere de volgende 

conclusies. Duurzaam veilige regelgeVing 

en verkeersinfrastructuur kunnen de 

educatie van verkeersdeelnemers onder · 

steunen. Duurzaam Vellig kan verder vorm 

krijgen in regionale verkeersplatforms. 

Voorts is een integrale aanpak goed voor 

Duurzaam Veilig. Van de verkeersstructuur 

dient men eerst een Ideaal beeld te 

schetsen om van daaruit de fasering van 

de uitvoering vast te stellen. En tot slot 

dient Duurzaam Veilig niet alleen de 

keuzevn /'leid van verkeersdeelnemers te 

beperken maar ook die van wegbeheerder s 
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Nationaal Verkeersveiligheidscongres 2002: 

'Sneller veiliger' 
OP 18 APRIL A.S. VINDT HET NATIONAAL VERKEERSVEILIGHEIDSCONGRES, 2002, de internationale vakbeurs voor 

ontwerp, beheer en onderhoud van 

verkeers- en vervoersinfrastructuur. De 

vakbeurs biedt bezoekers onder andere 

informatie over verkeersregelapparatuur 

en -signalering, openbare verlichting, 

gladheidsbestrijdi ng, carpool plaatsen, 

parkeren, communicatie, hulpverlening, 

openbaar vervoer en onderzoek. 

HET NVVC-2002, PLAATS IN OE RAl TE AMSTERDAM. DE ORGANISATIE LIGT 

BIJ DE ANWB EN DE SWOV. HET CONGRES IS BEDOELD VOOR ALLEN DIE 

ZICH BEZIGHOUDEN MET VERKEERSVEILIGHEID, ZOWEL BELEIDSMATIG ALS 

UITVOEREND OP NATIONAAL, REGIONAAL OF LOKAAL NIVEAU. OOK STUDENTEN 

EN VRIJWILLIGERS ZIJN VAN HARTE UITGENODIGD. 

Inleidingen, workshops en kennismarkt 

De congresdag vangt aan met drie 

algemene inleidingen. Na de koffiepauze 

worden er vier workshops gehouden en 

na de lunch nogmaals vier. Tijdens deze 

workshops kunnen de deelnemers over 

de volgende thema's in discussie gaan: 

SUNflower: wat maakt het verkeers­

veiligheidsbeleid van Zweden, Verenigd 

Koninkrijk en Nederland effectief? 

Drugs en medicijnen: 

wat is hierover bekend? 

Bestela uto's: 

wat zijn geschikte maatregelen? 

Snelheidsbeheersing: 

wat is haalbaar? 

Duurzaam Veilig, fase 1: 

wat kunnen we hiervan leren? 

Duurzaam Veilig, fase 2: 

wat is de optimale mix van de 

elementen mens, voertuig en weg? 

Nieuwe vervoerswijzen: 

is er een veilige plek voor nieuwe 

vervoermiddelen in ons verkeer? 

Regionale vervoersplannen: 

hoe verlopen processen om te komen 

tot regionale vervoersplannen? 

Tijdens het congres is er ook een 

kennismarkt aanwezig en reikt de SWOV 

haar onderzoeksprijs voor jonge 

onderzoekers uit. Daarnaast is er voldoende 

gelegenheid voor een bezoek aan de 

vakbeurs Intertraffic Amsterdam 2002 

en informele discussies met collega 's. 

Meer informatie en aanmelding 

Voor meer informatie en aanmelding 

kunt u surfen naar 

www.verkeerskunde.nl of www.swov.nl, 

mailen naar info@leidscongresbureau.nl, 

of bellen : 071-5148203-

Intertraffic Amsterdam 2002 

Deelnemers aan het NWC hebben gratis 

toegang tot Intertraffic Amsterdam 

WWW.SWOV. NL sterk ultgebrei d 
De SWOV ziet haar website als een 

belangrijk middel om kennis over 

verkeersveiligheid te verspreiden Om te 

blijven voldoen aan de toenemende 

vraag van gebruikers wordt de web !ite 

begin 2002 verder uitgebreid. Zo za Ide 

kenn isbank geheel worden vernieuwd. 

Daarbij worden de teksten geactuall !'eerd 

en worden er nieuwe onderwerpen aan 

de kennisbank toegevoegd. Belangr j k IS 

ook dat de teksten worden uitgebre'd 

met labellen en grafie len. Het wordt 

voor u zelfs mogelijk om met een 

Internetapprtatie de opgevraagde 

gegevens nader te analyseren of een 

presentatievorm hiervoor te kiezen (zie 

afgebeeld scherm) Op 28 februari, 9 apnl 

en/of 15 mei organiseert de SWOV een 

cursus over de werkwijze en navigatie -

mogelijkheden van dit systeem. Meer 

informatie over deze cursus vindt u op 

de website of kunt u verkrijgen bij 

Jacqueline Nell (070 - 3173302). 

Naast algemene kennis bevat de 

SWOV-website ook een database met 

SWOV-publicaties - waaronder complete 

rapporten, de internationale 

congresagenda en de catalogus van de 

SWOV -bIbliotheek Ook is er aandacht 

voor actuele onderwerpen Vanwege 

het 'nternationale karakter van de 

SWOV is de website ook in het Engels 

beschikbaar . 
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Publicaties 
Hieronder treft u een selectie aan van de rapporten die 

onlangs bij de SWOV zijn verschenen. De publicaties zIJn 

onder vermelding van de R -of D-nummers schriftelijk te 

bestellen bij de SWOV. Afdeh'ng Informatie en Communicat ie. 

Postbus 1090. 2260 BB Le idschendam. E-mailen kan ook naar: 

info@swov.nl. Hier kunt u 0 Cl< een lijst aa nvragen met daarop 

een overzl'cht van alle pub I Glties die dit }aar verschenen zijn . 

Bij toezend'ng van de rapporten ontvangt u een factuur met 

een acceptgirokaart ter vergoeding van druk- en verzendkosten. 

De hoogte van deze vergoeding staat bij de rapporten 

aangegeven. Op onze websll:e www.swov.nl staan al onze 

rapporten die sind 51980 verschenen zIJn . 

De verkeersonveiligheid in Nederland tot en met 2000 

Ana ~!re van omvang. aard en ontw ikkelingen. 

Drs.I.N. t G. van Schagen (red.). R-2001-30. 63 blz. € 11 as· 

Ontwikkelingen in parkomvang en onveiligheid best elauto's 

Een verkenning binnen het thema Voertulgvel'ligheld van het 

SWOV-jaarprogramma 2000 '2001. Ing. CC Schoon. 

R-2001 '33 ' 30 + 18 blz ·€ 11.25, 

Alcohol Interlock Implementation in the European Union; 

Feasibility study 

Final report of the European research proj ect. Ch A Bax 

(SWOV. ed.). O. Kärki (VTT). C Evers (BASt ). I M .Bernhoft (DTF) 

& R. Mat hijssen (SWOV). D -2001 -20 84 + 77 blz .€ 22.95· 

Interact iegedrag van verkeersdeelnemers; Fase 1 

Ont w ikkeling van een method'lek om 'S ltuation Awareness' 

in het verkee r te bepalen. Drs. A.J. Roskam (COV). 

drs. J.w.F. Wle rsma (TUD) & drs. P.u. Wouters (SWOV) . 

R-2001-32. 40 + 16 blz.€ 11.70 · 

Anticipatie op Intelligente transportsyst emen in duurzaam­

veilig w egbeheer 

De mogelijke overlap t ussen ITS- en DV-maat regelen en de 

meningen daarover onder wegbeheerders. Ir. R.G. Eenink & 

J ·van Minnen. R-2001-31. 37 bl z. € 9.10. 

Safe driving and the training of calibratlon 

LlteraturerevlewM Kuike n & D. TWlsk. R-2001 29.26 blz. € 7.95 ' 

TweewIelerongevallen 

Analyse van ongevallen-. let sel · en exposit iegegevens voor 

het bepalen van prioriteit en voor nad er onderzoek. Ir. L.T.B. 

van Kampen & ing. CC Sch oon .R '2002-5-4 0 + 34 blz. € 12.50. 

ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID 


