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De verkeersveiligheid floreert het best 

in de drie SUN-Ianden (vandaar de 

naam SUNflower), want zij hebben het 

laagste wegverkeersrisico in de wereld, 

uitgedrukt in het aantal verkeersdoden 

per miljard motorvoertuigkilometers. 

Nederland staat met Noorwegen op de 

derde plaats van verkeersveilige landen in 

2000. Maar het risico daalt in Nederland 

sneller dan in Groot-Brittannië en 

Zweden, de nummers een en twee. 

Ook hebben de SUN-Ianden verschillen in 

verkeersontwikkeling, weginfrastructuur 

en verkeersveiligheidsaspecten. 

Vraagstelling 

De vraagsteling in SUNflower is 

tweeledig. Ten eerste is de vraag of de 

SUN-Ianden met hun verschillen en 

bijna gelijk hoge verkeersveiligheid van 

elkaar kunnen leren om nog veiliger te 

worden. Ten tweede - en belangrijk voor 

de EU-doelstellng van 50% minder 

verkeersdoden tussen 2000 en 2010 -



is de vraag of andere landen kunnen 

leren van de verkeerveilIgheidsmaatregelen 

in de SUN -landen .Het project is 

gesubsidieerd door DG ·TREN van de 

Commissie van de Europese Unie en is 

uitgevoerd door de SWOV (projectleiding) 

in samenwerking met het Transport 

Research Laboratory (TRL) in Engeland 

en het Onderzoeksinstituut voor 

Wegtransport (VTI) in Zweden. Op een 

studiebijeenkomst in april jl. zijn de 

aanpak van de studie en de eerste 

resultaten gepresenteerd. 

Onderzoeksaanpak 

In de studie is allereerst een geschikte 

methode bepaald om de SUN-Ianden goed 

te kunnen vergelijken. zowel onderling 

als met andere landen. Deze methode is 

vervolgens toegepast. Tevens is 

geprobeerd te begrijpen waarom de drie 

landen de laatste twintig iaar zo veel 

vooruitgang hebben geboekt. 

De vergelijkingsmethode is achtereen­

volgens toegepast op het gevoerde 

verkeersveiligheidsbeleid. op de risico­

analyse voor typen verkeersdoden in 2000. 

op vier case-studies (alcohol in het verkeer. 

gordel -en kinderzitjesgebruik. infra­

structurele maatregelen en veiligheid van 

het hoofdwegennetwerk). en op analyses 

van dlv e-se risico 'ontwikkelingen van 1970 

tot 20 00. De analyses geven informatie 

voor verbetering van toekomstig verkeers­

veiligheidsbeleid en resulteren in een 

aantal aanbevelingen voor elk der SUN­

landen en voor de Europese Unie. Ook 

volgen uit de studie aanbevelingen voor 

verder onderzoek van bepaalde risico­

verschillen tussen SUN-Ianden die nog 

onvoldoende konden worden verklaard. 

en voor onderzoek ter vergelijking van 

andere landen met SUN-Ianden. 

Conclusies 

Hieronder volgen enkele opmerkelijke 

- voorlopige - conclusies uit het 

SUNfiower-onderzoek. Waar er gesproken 

wordt over het (dodelijke) risico van 

bepaalde groepen verkeersdeelnemers. 

is deze gerelateerd aan het aantal 

kilometers dat door die groepen is 

afgelegd. Opmerkelijk is: 

Groot-Brittannië heeft het hoogste risico 

voor voetgangers (waarschijnlijk omdat 

de verkeersdichtheid in de bebouwde kom 

er ruim twee keer hoger is dan In 

Nederland of Zweden) en voor motor ­

fietsen (nog onverklaard). Maar dat land 

heeft ook het laagste dodelijke risico voor 

auto-inzittenden. waarschijnlijk vanwege 

het grootste aandeel rotondes 

Zweden heeft het hoogste risico voor 

auto-inzittenden; ondanks lagere 

snelheidslimieten op hoofdwegen rijdt 

men er harder dan in Groot-Brittannië 

en Nederland. waarschijnlijk vanwege 

de betrekkelijk lege wegen. 

Nederland heeft voor bromfietsers een 

bijna twee keer hoger risico dan de andere 

SUN-Ianden. waar veel minder bromfietsers 

rijden. Dit hogere risico is nog onverklaard. 

maar hierover zijn uiteraard wel eerste 

gedachten (relatief veel jonge berijders. 

hoge rijsnelheden. en dergelijke). 

In Zweden valt 10% van de verkeersdoden 

bij ongevallen waarbij volgens de wet te 

veel alcohol in het spel is; in Nederland 

en Groot-Brittannië is dat ongeveer 

twee keer zo veel. Dit komt waarschijnlijk 

doordat Zweden zo veel alcoholcontroles 

heeft. en wellicht draagt ook de lage 

wettelijke limiet voor bloedalcoholgehalte 

(0.2 promille) eraan bij . 

Nederland heeft het laagste gebrUik van 

gordels en kinderzitjes 

Nederland heeft voor andere wegen dan 

snelwegen een half tot een kwart hoger 

risico dan Groot-Brittannië respectievellik 

Zweden. Waarschijnlijk ligt de verklaring 

in de hoogste bevolkingsdichtheid en de 

meeste (brom)fietsers. die een hoger 

risico hebben dan auto·s. 

Cursusaanbod najaar 2002 
Dit najaar is bij enkele van de SWOV ­

cursussen nog een aantal pla atsen 

beschikbaar Alle cursussen vinden 

plaats van 10:00 tot 16:30 uur bij de 

SWOV in Leidschendam. Meer informatie 

Vindt u op onze website www.swov nl. 

waar u Zich ook kunt aanmelden 

Te lefon ~che in brmatle IS verkrijgbaar 

bij Jacquellne Nell .070 j173302 

Cursus en datum ~_~ __ ~~ ____ ~ t_ Doelgroep ______ _ _ J 
Gedragsbe'fnvloeding, praktijk Iedereen die Zich professioneel bezighoudt met 
17 septem ber 2002 verk ~rsveiligheid en de mogelijkheden en beperkingen van 

be nv beding van verkeersgedrag wil begrijpen 

Verkeersveiligheidsinformatie op de SWOV-website Iedereen die zich professioneel bezighoudt met 
26 september. 14 november 2002 verkeersveiligheid en zijn/haar beslissingen graag op feitelijke 

kennis wil baseren 

Alcohol, drugs, medicijnen en verkeersveiligheid Beleidsmakers en ·ultvoerders die zi eh bez ghouden met het 
8 oktober 2 002 beheersen van het gebru k van a I(dl d. drugs en genee 'l'n dd e e1 

door verkeersdeelnemers 

Introductie verkeersveiligheid Personen voor wie verkeersveiligheid een nieuw terrein iS of die 
15 oktober 2 0 02 hun blikveld willen verbreden binnen de verkeersveiligheid 

Onderzoek naar verkeersveiligheid Iedereen die Zich professIonee I b E7 ighoudt met verkeersveiligheid 
7 november WO} en daarbij te maken krijgt met re 9.J t aten van onderzoek en /of 

opdrachten voor het zelf u'l!voeren van onderzoek 
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De snelwegen zijn bijna even veilig en 

vormen veruit het veiligste wegtype. 

Maar tegenwoordig zijn ze het veiligst 

in Groot-Brittannië terwijl dat vroeger 

gold voor Nederland. 

Als ... 

Nederland heeft dus het hoogste risico 

op andere wegen dan snelwegen. het 

laagste gordel gebruik. en heeft twee 

maal meer alcoholgebruik-gerelateerde 

verkeersdoden dan Zweden. Desondanks 

heeft Nederland toch een totaal risico 

dat nauwelijks verschilt van dat in Zweden 

en slechts weinig hoger is dan dat in 

Groot-Brittannië. Dit komt doordat er in 

Nederland 40% van de voertuigkilometers 

worden gereden op de veilige snelwegen 

tegen 20% in Groot-Brittannië en 14% in 

Zweden. Als Groot-Brittannië procentueel 

evenveel verkeer als Nederland had verlegd 

naar de snelwegen vanuit andere wegen. 

dan had Groot-Brittannië in 2000 geen 

7.3 maar slechts 5.9 verkeersdoden per 

miljard motorvoertuigkilometers gehad 

Echter. als Nederland even weinig en 

veilige bromfietsers en een even hoog 

gordelgebruik had als de andere 

SUN-Ianden. en tevens even weinig 

alcoholgebruik in het verkeer had als 

Zweden. dan zou Nederland 25% minder 

verkeersdoden hebben geteld en in 2000 

het veiligste land ter wereld zijn geweest 

met 6,4 in plaats van 8.5 verkeersdoden 

per miljard motorvoertuigkilometers. 

Het betreft hier een aantal voorlopige 

conclusies die zullen worden voorgelegd 

aan de begeleidingsgroep van het 

onderzoek. 

Het Engelstalige SUNfiower-rapport 

wordt in september aan DG-TREN 

aangeboden en zal naar verwachting ,n 
het najaar beschikbaar komen. 



Retroreflecterende 
contourmarkering op vrachtauto's: 

doeltreffende maatregel, beperkt effect 
RETROREFLECTERENDE CONTOURMARKERING IS EEN EENVOUDIGE EN DOEL­

TREFFENDE MAATREGEL DIE VRACHTAUTO'S BETER ZICHTBAAR EN HERKENBAAR 

KAN MAKEN. DIT KAN ERTOE BIJDRAGEN DAT ER MINDER BOTSINGEN ZULLEN 

PLAATSVINDEN VAN VOERTUIGEN TEGEN DE ZIJKANT OF ACHTERKANT VAN 

VRACHTAUTO'S. SWOV-ONDERZOEK HEEFT UITGEWEZEN DAT GROOTSCHALIGE 

INVOERING VAN DEZE MAATREGEL IN NEDERLAND EEN POSITIEF VEILIGHElDS -

EFFECT ZAL HEBBEN MAAR DAT DIT EFFECT KLEINER IS DAN VERWACHT EN 

DAARBIJ DE KOSTEN AAN DE HOGE KANT ZIJN (RAPPORT R-2002-16). 

Retroreflecterende markerl ngen op 

vrachtwagensworden steeds vaker 

toegepa st vanuit veil igh eids -en 

reclame-overwegingen. Vereisten 

hiervoor zijn vastgelegd in reglement 

ECE-R 104 van de Verenigde Naties. 

De Nederlandse overheid werkt aan 

implementatie van ECE-R 104 in het 

Voertuigreglement en voert in afwachting 

daarvan ECE-R 104 als gedoogbeleid. Dit 

houdt in dat het niet verplicht is deze 

markeringen toe te passen, maar schept 

wel duidelijkheid over welke materialen 

en toepassingen zijn toegestaan. 

Mede met het oog op mogelijke 

ontwikkelingen in de betreffende regel­

geving is in opdracht van 3M Nederland 

een studie uitgevoerd. Hierin onderzocht 

de SWOV verkeersveiligheidseffecten, 

economische efficiency en mogelijkheden 

van grootschalige invoering (vrijwillig dan 

wel verplicht) van retroreflecterende 

contourmarkering op vrachtauto's. 
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Verkeersveiligheid 

Jaarlijks vallen er ongeveer 9 doden en 

83 zIekenhuisgewonden In botsingen 

tegen de zijkant of achterkant van 

vrachtauto' sbij schemer of dUisternis. 

Dit betekent dat de omvang van het 

probleem n Nederland relatief klein is. 

Volledige InV cering van retroreflecterende 

contourmark e-ing zal naar verwachting 

twee tot drie doden en tWintig tot 

dertig zIekenhuIsgewonden per jaar 

besparen .Dlt is gebaseerd op effecten 

die blijken u't buitenlandse veld- en 

laboratorium 'tudies. Maar er moet 

rekening me eworden gehouden dat 

daarnaast m cgelijk nog bij effecten 

zullen optreden die verband houden 

met de waarneming en verwachtingen 

van bestuurders. 

Het geschatte verkeersveiligheidseffect 

is kleiner dan aanvankelijk werd verwacht. 

Dit hangt samen met het relatief kleine 

aantal ongevallen van het relevante 

type. Daarnaast vinden in Nederland, 

vergeleken met de landen uit de 

buitenlandse studies weinig ongevallen 

plaats in de omstandigheid waarin de 

maatregel zijn grootste effect heeft: 

duisternis zonder brandende 

straatverlichting. 

Economische efficiency 

De totale kosten van invoering van de 

maatregel, toegepast op alle vrachtauto's, 

worden geschat op 57 miljoen euro. 

Kosten-batenberekeningen geven een 

bescheiden positief saldo voor de baten 

van de maatregel. De verhouding tussen 

baten en kosten is niet veel groter dan I, 

wat de kritieke waarde is voor een 

maatschappelijk rendabele maatregel. 

Ook is de kosten effectiviteit vergeleken 

met andere potentiële maatregelen aan 

de lage kant. Dit betekent dat met 

andere maatregelen bij eenzelfde 

investering een grotere veiligheidswinst 

wordt verwacht. 

Op investeerdersniveau is de maatregel 

gegeven de gevonden kosten­

batenverhouding niet rendabel. 

Grootscha Ig invoeren? 

Het grootschalig aanbrengen van retro ' 

reflecterende markering op vrachtauto's 

in Nederland is verenigbaar met principes 

van Duurzaam Veilig. Het bevordert op 

eenvoudige wijze de zichtbaarheid en 

herkenbaarheid van vrachtwagens. 

Vanwege de voorspelbaarheid verdient, 

bij een eventuele grootschalige invoering, 

een volledige en zo veel mogelijk 

uniforme invoering de voorkeur boven 

gedeeltelijke invoering. 

Instanties die een rol spelen bij de 

besluitvorming over of uitvoering van de 

maatregel'retroreflecterende 

contourmarkering op vrachtauto's' staan 

er in beginsel positief tegenover. Dit 

kwam naar voren uit interviews met 

vertegenwoordigers van de betrokken 

partijen. Economische efficiency wordt 

door alle partijen als een belangrijk 

criterium gezien. De meningen over het 

eventueel verstrekken van overheids­

subsidie lopen echter uiteen. 

Een nadere discussie met alle belangrijke 

spelers op dit gebied zou uitsluitsel 

moeten geven over het Nederlandse 

standpunt inzake volledige toepassing 

van contourmarkering bij vrachtauto's. 

Deze discussie zal dit najaar plaatsvinden. 



Gecombineerd gebruik 
alcohol en drugs in 

verkeer: extreem grote 
kans op letselongeval 
AUTOBESTUURDERS DIE HET GEBRUIK VAN ALCOHOL COMBINEREN MET 

DRUGS, HEBBEN EEN EXTREEM GROTE KANS OM BIJ EEN VERKEERSONGEVAL 

BETROKKEN TE RAKEN EN DAARBIJ ERNSTIG LETSEL OP TE LOPEN. DE KANS 

DAAROP IS ENKELE HONDERDEN KEREN GROTER DAN VOOR NUCHTERE 

BESTUURDERS. VOOR BESTUURDERS DIE ALLEEN EEN GROTE HOEVEELHEID 

ALCOHOL HEBBEN GEBRUIKT (BLOEDALCOHOLGEHALTE BOVEN 1,3 PROMILLE), 

IS DE KANS OP ERNSTIG LETSEL ENKELE TIENTALLEN KEREN ZO GROOT ALS 

VOOR NUCHTERE BESTUURDERS. HET GECOMBINEERD GEBRUIK VAN 

VERSCHILLENDE SOORTEN DRUGS LEVERT EEN BIJNA TIEN KEER ZO GROTE 

KANS OP ERNSTIG LETSEL OP. 

Dat komt naar voren uit een 

haalbaarheidsonderzoek dat de SWOV 

heeft uitgevoerd in opdracht van de 

Ministeries van VWS en V&W In de regio 

Tilburg (rapport R- 200 2-14). Hierin zijn 

de mogelijkheden onderzocht om de 

risico's vast te stellen die verbonden zijn 

aan het gebruik van alcohol. drugs en 

geneesmiddelen door autobestuurders. 

Het was de voor bper van een 

grootschal ~er hternatlonaal onderzoek 

in opdracht van de Eur epese Commissie. 

Dat onderzoek. met de enigszins 

cynische naam IMMORTAL. is gericht op 

het vaststellen van diverse vormen van 

chronische en acute rijprestatie­

vermindering bij bestuurders. De 

resultaten zullen worden gebruikt voor 

internationale wet- en regelgeving 

betreffende rijvaardigheidsbewijzen. 

Onderzoek TIlburg 

In de periode mei 2000 - augustus 2001 

heeft de SWOV. In nauwe samenwe Iking 

met de polltï~ van het distrICt Tilbur g 

816 willekeur ~e automoblÎlsten 

gelnterv ewd en hun een ur he -of 

bloed monster afgenomen ·Dlt is gebeurd 

tijdens 2 Ometlngen die zijn u'tgevoerd 

op verschillende dagen van de week en 

tijdstippen van de dag. Van 110 ernsfg 

gewonde bestuurders die In dezelfd e 

onderzoekspenode zIJn opgenomen in 

het TIlburgse St. Elisabeth Ziek thhuis. 

zijn eveneens urine -of bi Cèdmonsters 

geanalyseerd. Deze monsters worden 

om medische redenen !tandaard 

afgenomen biJ ' alle patlenten met ernstig 

trauma die hier worden cpgenomen. Dit 

deel van het onderzoek IS uitgevoerd door 

medewerkers van de Universiteit van 

utrecht (disciplinegroep Farmacotherapie 

& Farmaco-epidemlologie). in 

samenwerking met de afdeling Chirurgie 

van het ziekenhuis en met de 

Ziekenhuisapotheek Midden-Brabant. 

De urine- en bloedmonsters van de 

gewonde bestuurders zijn anoniem 

geanalyseerd na verkregen toestemming 

van de patiënten of hun nabestaanden. 

De stoffen waarop de urine -en 

bloed monsters zijn onderzocht .waren 

alcohol. opiaten (codelne. morf he en 

heroïne). methadon. benzodiazepines. 

tnèyclische antidepressiva. barbit uraten. 

cannabis. cocaïne. amfetamine en ecstacy · 

Door de aanwezigheid van deze stoffen 

in gewonde bestuurders te vergelijken 

met de aanwezigheid in niet-gewonde 

bestuurders konden relatieve 

letselrisico's worden ber fl<end . 

Groter risico 

De conclusie Uit het haalbaarheids­

onderzoek is. dat de gehanteerde 

onderzoeksmeth qj eeen betrouwbaar 

beeld ka n opleveren va n de let ~Irisico's 

als gevolg van het gebruik van alcohol. 

drugs en geneesmiddelen. In het 

haalbaarheidsonderzoek kon ( ncg) geen 

significante ri sicoverhoging worden 

vastgesteld voor be stu urders die alleen 

cannabis. ecstacy en /Of amfetamine. 

cocalne. opiaten. tricyclische 

antidepressiva of een betrekkelijk 

geringe hoeveelheid alcohol hadden 

gebruikt (bloedalcoholgehalte tussen 

0.2 en 0.5 promille) . 

Significante nSlèoverhogingen konden 

wel a Iworden vastgesteld voor 

benzodlazepines (veelgebruikte sIaap -

en kalmeringsmiddelen). combinaties 

van verschillende drugs. en alcohol bov en 

de wette Ijke limiet van 0.5 promille . 

Maar verreweg de grootste risico -

verhoging levert het ge CQnblneerde 

gebrUik van (veel) alcohol en drug sop', 

het letselrisico voor deze groep gebrUiker s 

was 400 tot 500 keer zo groot als voor 

geheel nuchtere bestuurder 5·Ult het 

onderzoek valt verder af te lelden. dat 

het gebruik van drugs tijdens 

weekendnachten in het Nederlandse 

verkeer de laatste vijf jaar ongeveer is 

verdubbeld van 5.5% tot ,,%. 

In januari 2002 is het IMMORTAL project 

van start gegaan. De resultaten daarvan 

worden medio 2004 verwacht ·Maar 

gezien het mogelijke belang voor onder 

andere wetgeving. politietoezICht en 

voorlichting, heeft de SWOV de re ~ toten 

van de haalbaorheidsstudie nu a londer 

de aandacht gebracht van het 

Nederlandse publiek 

SWOVSCHRIFT 91 • SEPTEMBER 2002 5 



Bromfiets op rijbaan: 
trek snelheden gelijk 

TIJDENS DE JONGEREN EXPERTMEETING OP 27 MAART STELDE TEAM ALERT DE 

VRAAG OF DE TOEGESTANE SNELHEID VAN BROMFIETSERS OP DE RIJBAAN 

HERZIEN KON WORDEN. DE TOENMALIGE MINISTER VAN VERKEER EN 

WATERSTAAT, TINEKE NETELENBOS, VROEG EEN ADVIES AAN DE SWOV EN 

VERZOCHT UIT TE ZOEKEN WAT DE EFFECTEN ZIJN VAN HET GELIJKTREKKEN 

VAN DE RIJSNELHEDEN VAN BROMFIETS- EN SNELVERKEER. 

Op dit moment is de maximumsnelheid 

voor bromfietsers binnen de bebouwde 

kom 30 km/uur en buiten de bebouwd e 

kom 40 km/uur. De feitelijke situatie is 

dat veel bromfietsers (aanzienlijk) harder 

rijden. 

Uit snelheidsmetingen die in drie 

proefgemeenten in 1993 zijn verricht, 

bleek dat bromfietsers die op de rijbaan 

reden een gemiddelde snelheid hadden 

van 45 km/uur. Die van het 

gemotoriseerde verkeer bedroeg 

50 km/uur .De gunstige resultaten van 

de proef 'Bromfiets op de rijbaan', die 

hebben geleld tot de liwoering van deze 

maatregel, komen onder meer voort uit 

dit snelheidsgedrag. 

Uit gedragsobservaties bleek verder dat 

in de proefgemeenten 80% van de 

b-omfietsers tussen het overige 

~motor &eerde verkeer reed, en zich niet 

rechts daarvan bevond. Daa ruit 

ongevallenonderzoek bekend is dat veel 

aanrii dngen plaatsvinden tussen 

rechtsafslaande motorvoertuigen en 

rechtdoorgaande bromfietsen, is het 

gewe n;t dat bromfietsers in de stroom 

meen):ten .In dat geval IS een 

snelh Eldslim'et van 30 km/uur voor 

bromfietsers niet wenselijk. 
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Snelheden gelijk 

De verkeersveiligheid zou bevaderd 

kunnen worden door de snelhela van 

snelve rkeer en bromfletsver leer 

daadwerkelijk ge 'Jk te trekken met 

inachtneming van de twee snelheden 

die voor snelverkeer Zt'jl vastgesteld in 

Duurzaam Veilig. Dat Wil zeggen: op 

30 km/uur-wegen rijden beide voertuig­

cate g:>rieën maximaal 30 km/uur en op 

50 km/uur-wegen ~jden ze beläe 

maximaal 50 km/uur. In de 

uitzonderingssituaties dat bromfietsers 

op het fietspad moeten, zou op het 

fietspad niet sneller dan 30 km/uur 

gereden mogen worden. Voor deze 

paden zou dan een apart 

snelheidsregiem moeten worden 

ingesteld, Bijvoorbeeld een limiet van 

30 km/uur gekoppeld aan het nieuwe 

bord voor bromfiets -{fietspad. 

De gedragsbe"lVloeding zal effectiever 

- want geloofwaardiger - zijn wanneer de 

regel IS dat bromfietsers in woonstraten 

en 30 km/uur~ebieden maximaal 

30 km/uur riJden, dan wanneer ze op 50 

km ..uur-wegen volgens de hUidige regels 

slechts 30 km Awr mogen njaen.lndien 

bromfietsen p,aar ook snorfietsen) 

voorzien zijn van een kenteken, is het 

voor de politie eenvoudiger op 

njsnelheden te controleren, en op 

ge uidsoverlast door opgevoerde 

bromfietsen. 

Samen met andere maatregelen 

Momenteel werkt de SWOV meer 

ingrijpende maatregelen uit, die het 

hoge risico van brom- en snorfietsers 

verder kunnen verlagen. Dit risico is 

bijvoorbeeld voor 16- en 17-jarigen 

vijftien keer hoger dan voor fietsers in 

dez Elfde leeftljascategorle. De basis voor 

het fors terugbrengen van het aantal 

sla <htoffers onder bromfietsers is gelegd 

in het SWOV 1'apport Vellg, wat heet 

vel" g', 

Het toestaan va n een hogere 

snelheidslimiet voor bromfietsers 

binnen de bebouwde kom Is op ZICh niet 

te verenigen met ideeen om het aantal 

slachtoffers onder bromfietsers (en 

snorfietsers) te verlagen Wel zal de 

verkeersveiligheid verbeteren als de 

voorgestelde limieten (30 resp '50 

km/uur) daadwerkelijk worden 

nageleefd. Het is essentieel een 

samenhangend 'pakket' van activiteiten 

te ontwikkelen om gedragsverandering 

te bewerkstelligen: educatie, 

praktijkopleiding voor bromfietser s, 

voorlichting, verbetering van 

opvoerbestendigheid, kentekening, 

sanering van het bromfietspark, 

verkeerstoezicht. Dit pakket moet 

zodanig worden samengesteld dat 

verwacht mag worden dat bromfietsers 

zich aan de dan geldende limieten 

houden, en met een bescheiden politie -

inzet kan worden volstaan. 

De SWOV bepleit derhalve invoering van 

een integraal pakket: herziening van 

snelheidslimieten voor bromfietsers, 

nadere bepaling van de zogenoemde 

'constructiesnelheid' en een 

samenhangend pakket van educatieve 

maatregelen. 

Het Ministerie van V&W buigt zich over 

een voorstel voor aanpassing van de 

snelheidslimieten. 



Vorderingen 
'ADVISORS' 

Het Eurc:pese samenwerkingsproject 

ADVISORS beoogt een methode te 

ontwikkelen om de effecten van 

verschi lende :c.dvanced Driver Assistance 

System !t (ADAS) vas t ~ stellen. Het gaat 

daarbij om effecten op verkeersveiligheid, 

wegcapacitei t en mIlIeu Ook beoogt het 

project 'mplementatlestrategieën te 

(helpen ) Q'/twikkelen voor ADAS­

toepassl'ngen waarvan een gunstig 

effect te verwachten is. De SWOV is 

coördinator van ADV 60RS, dat inmiddels 

het laatste project jaar is ingegaan. 

In eerste instantie is in een breed opgezet 

onderzoek bepaald welke problemen 

mogelijk met ADAS-toepassingen op te 

lossen zijn. Wat de verkeersveiligheid 

betreft zijn deze afleiding, overbelasting 

en de gesteldheid van de bestuurder. 

Systemen die hierin verbetering k Ulnen 

brengen zijn intelligente snelheid s­

aanpa !6ing, navigatlesy sternen en 

systemen die de toestand van de 

bestuurder regIstreren .Verbetering v an 

de doorstroming op de weg wordt 

vooral verwacht van systemen voor 

snelheidsbeheersl'ng en -aanpassing en 

~stemen die botsingen vermIJden. 

Daarnaast is een methode uitgewerkt 

om ADAS te beOordelen op enterra a Is 

lerkeersvellighe \:I, brulkbaarhe ö, 

~bruikerscomfctt, mens.computer ­

Interactie en mrlfeueffecten. Deze 

methode is getest op diverse systemen 

waarvan verwacht wordt dat ze 

belangrijk zijn, en zal op basis van de 

Emoties in het verkeer 
Doe mee aan het onderzoek! 
Emoties in het verkeer beiiwloeden de 

veil igheid ·Mensen die zich opgetogen of 

kalm voelen, gedragen zich anders in het 

verkeer dan mensen die boos of gejaagd 

zl)n.wat nu preciesde invloed van 

emoties op de verkeersveiligheid is, 

wélke emoties daarbij een rol spelen, 

hoe ze ontstaan en wat de gevolgen zijn 

voor het verkeersgedrag is onderwerp 

van een onderzoek dat dit naJ'aar door 

de SWOV wordt uitgevoerd. Alle 

verkeersdeelnemers vanaf 13 jaar ku nnen 

meedoen aan het onderzoek: voetgangers, 

fietsers, brom- en snorfietsers, 

Nieuwe versie BIS-V 
Begin juli is er een nreuwe versie van 

BIS-V op cd-rom verschenen, het 

BeleidsinformatIesysteem Verkeers­

veiligheid van de SWOV. Dit informatie­

systeem bevat 95 onderwerpen: 34 

teksten en 61 datamatrices. Alle teksten 

zijn geactualiseerd en lopen op dit 

moment synchroon met de website. 

Nieuw is de vorm waarin de teksten 

aangeboden worden. Aan de linkerkant 

is de structuur van alle teksten 

zichtbaar, zodat navigatie eenvoudig 

mogelijk IS. 

Ook nieuw is dat er verwijzingen zijn 

opgenomen in de vorm van hyperlinks 

naar boekbeschrijvingen in de database 

van onze bibliotheek en naar websites 

van andere organisaties. Deze hyperlinks 

zijn echter alleen te gebruiken als er 

verbinding met internet is. 

BIS-V stelt veel nieuwe data over het 

jaar 2001 beschikbaar. 

testres uitaten worden bijgesteld. 

Enkele systemen dIe belangrijk zijn voor 

de verkeersveiligheid zijn tevens 

beoordeeld op risICo's na implementatl e 

('faalkansen'): technische, gedrags­

gerelate erde, orga nisatorische en 

jurrdt'sche rrslCo's. 

Verder zIJn de relevante wetgevtng en 

clausules van verzekeraars 

ge'inventariseerd, zodat daarmee 

rekening kan worden gehouden bij de 

implementatie van ADAS. 

In de huidige fase van het project worden 

wenselijke implementatiescenario's voor 

een aantal ADAS gedefinieerd, en wordt 

bepaald welke acties daartoe door de 

verschillende betrokken partijen 

ondernomen moeten worden. Hieraan 

werd onlangs nog bijgedragen door een 

expert iTleeting bij de SWOV op 21 junr 

Meer Inprmatie over ADVISORS vindt u 

op de website wwwadvisors.IQofhg.de 

motorrijders en aut omobrlr'sten. Als u 

gedurende één week een vragenllj'st 

WIlt bijhouden over uw belevenissen In 

het verkeer, stuurt u dan een e-maIl 

naar peter levelt@Swov.nl of schrijf naar 

SWOV, dr. P.Levelt, Antwoordnummer 

10012,2260 VB Leidschendam. 

Vanzelfsprekend houden wij u op de 

hoogte van de uitkomsten van het 

onderzoek. 
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Meer informatie is verkrijgbaar bij Niels 

Bos. tel. 070-3173313 of niels.bos@swov.nl 
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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, Afdeling Informatie en Communicatie, 

Postbus 1090, 2260 BB Leidschendam. E-mailen kan ook naar : 

info@swov.nl .B·J toezending 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 website www.swov.nl staan 

gegevens van al onze publicaties die sinds de oprichting van 

de SWOV 'h 1962 verschenen zijn. SWOV-rapport envanaf het 

publicatiejaar 2000 zijn gratis te downloaden 

Het effect van alcohol-, drugs- en geneesmiddelengebruik op 

het letsel risico van automobilisten 

Een haalbaarh et'c!sstudl 'el 'n2000-2001 in het politiedistri It 

Tilburg. M PM Mathijssen, drs. M.l. Koornstra & 

dr .J J F. Commandeur. R-2002-14. 30 + 23 blz. € 11 .25 

Emoties bij vrachtautochauffeurs, uitgebreide versie 

Gedetailleerde uitwerking van een vragenlijststudie naar 

emoties en stemmingen in diverse verkeerssituaties en de 

relaties met onveilig gedrag Dr PB M L e~lt . R-20 ~ 15 . 

146 + 52 blz. € 27,50. 

Rijden onder invloed in Nederland en het politietoezicht daarop 

Voormeting uitgevoerd In 1999/2000 t er bepaling van de 

effecten van toekomstig verhoogd polIti etoezicht, vergezeld 

van aanbevelingen voor de Inn'chtln g van het toezi cht 

M.P.M. Mathijssen. R ~001 S ·34 + 19 bl z. € 11.25. 

Veiligheidseffecten van retro-reflecterende contourmarkering op 

vrachtauto's 

Verkenning van ong l1Ial !gegevens, literatuur, kosten en baten 

en meningen van betr ckken partijen. Drs. M. de Niet, 

dr Ch. Goldenb lid & Ir .PM.M. Langeveld . R-2002 ~6 52 + 20 

blz. € 12,50 . 

Algemene en periodieke trends in de ontwikkeling van de 

verkeersveiligheid in acht ontwikkelde landen 

Dr .J .JF. Commandeur R -20:>2-17. 36 + 7 blz. € 11,25 . 
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