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NWC 2004: Commitment 
voor verkeersveUigheid 

Betere communicatie met de weggebruikers, 

een verkeersveiligheidsakkoord en ~I van 

wettelijke maatregelen. Hiertoe riepen de 

drie sprekers op in het plenaire ochtend

gedeelte van het Nationaal Verkeersveilig

heidscongres (NWC) 2004 dat op 21 april is 

gehouden. 

Communicatie met de weggebruikers 

Guido van Woerkom, hoofddirecteur ANWB , 

benadrukte in zijn presentatie dat door 

communicatie met de weggebruiker nog veel 

winst te behalen is l.Oor de verkeersveillghetl, 

De ANWB heeft haar leden gevraagd 'h welke 

situaties zij zich onveilg l.Oe\=m en welke 

maatregelen dat zoude n Iqj nre n verbeteren , 

De bekende ergern'lssen staan bovenaan: 

bumper kleven, re:.:hts û1ralen, veel te snel rjd en 

Maar ook fietsers zond er re hl en onduidelijke 

voorrang regels scoorden m og Verbetering 

wordt verwacht van IOtordes. 30 km ,uur-zon es 

en meer controles Van Woerkom ziet in de 

uitslag reden om de verkeersdeelnemer meer te 

betrekken bij het veiligheidsprobleem en de 

verkeerssituatie, Vaak weet de weggebruiker n ~t 

wat er van hem verwacht wordt. ZO IS de betekeniS 

van belijmng hem niet altijd dUidelijk, Ook worden 

borden met snelheidsaanduidingen nog we I 

eens gemist , 'We moeten ervoor Zorgen dat de 

verkeerssituatie helder is, dat de gevaren dUidelijk 

aangegeven Z Jn en dat beter Uitgelegd wordt 

welk gedrag van de verkeersdeelnemer verwa <ht 

wordt", aldus Van Woerkom Als weggeb I\.Jlkers 

\:lts geloofwaardig , logisch , begnjpel jk en recht · 

vaardig vinden, dan zu len zii eerder het gewenste 

MInister PeoJs tiJdens overleg met de kamer 

'Verkeersveiligheid Is voor mij 

als speerpunt binnen de Nota 

MDbiliteit minstens zo belangrijk 

als het versterken van de 

economie'. 



gedrag vertonen. 0 t zal vogens Van Woerkom 

leiden tot een verdere datng in het aantal 

verkeersslachtoffers. 

Verkeersve t,'ghe,'dsakkoord 

Fred Wegman, directeur SWOV, vindt het tljO dat 

allo partijen die In Necierland betrokkrn zIJn bij 

lèrkeersvelligheid hun commliment uitspreken . 

Geïnspireerd door de u'tkomst van een 

emaildiscussIe 0 lèr de toekomst voor Duurzaam 

Ve'llg plette h i voor een 'verkeersveiligheids

akkoord'. Een Nationaal Comité Duurzaam Veilig 

moe t'h de b cp van d't jaar een akkoord 

voorbereiden met heldere afspraken over het 

toekomstig lèrkeersveiligheldsbeleid. Het akkoord 

zal volgend har tijdens een gezamenlijke bijeen

komst gepresenteerd en ondertekend worden. 

De 1 50 dee nemers aan de emaildiscussie 

twijfelden er niet aan dat de uitgangspunten van 

Duurzaam Veilig de basis moeten vormen voor 

zo'n a kitlord ·Wel bleek dat niet iedereen meer 

zo goed op de hoogte is van die oorspronkelijke 

uitgangspunten en dat er bij de uitvoering ook 

vaak e !Jen inte pretaties toegepast worden. 

Redenen hiervoor zijn personele w'ssellngen ,te, 
weinig koppeling tussen theorie en praktijk, 

onduidelijkheid over de nationale reglerol en de 

gevolgen van de decentralisat'e voor de uitvoering. 

Daarbij moet verkeersveiligheid concurreren met 
andere maatschappelJke prob emen als sociale 

veiligheid en filebestrijding . Ook wordt Duurzaam 

Veilig de laatste jaren maar a Ite lèak alleen 

geassocieerd met infrastructure e maatregelen. 

Weg man maakte Zich sterk voor een actualisatie 

van Duurzaam Veilig, een 'versie 2.0' ,waarin de 

ervaringen die tot nu toe zijn opgedaan, worden 

verwerkt. Andere belangrijke therna's die In deze 

versie aan bod moeten komen, zijn integratie, 

beleidsinnovat'e, kennlsontwikkeltng en kennIs

verspreiding. Onder het aatste punt verstaat 

Weg man ook de communicatie met de 

weggebruiker. Impopulaire maatregelen kunnen 

alleen op draagv ak rekenen als dUidelijk wordt 

gemaakt waarom ze nodig zijn . 'Maatregelen 

moeten geloofwaardiger zijn", al::fus Wegman 

Schouders eronder 

Minister Karla PellS reageerde positief op het 

initiatief van de SWOv. Zj sprak als laatste van 

de drie plena te sprekers en benadrukte hoe 

zeer verkeersve lighe'ö haar aan I et hart ligt. 

Peijs wil met versch 't18nde init'àtleven voorkomen 

dat het aantal verkeersdoden nog verder stijgt · 

Dat ze dit niet alleen kan bereiken, maar iedereen 

'keihard' nodig heeft, was één van haar oproepen. 

Tot 2010 is or 400 miljoen extra besc.hikbaar 

voor beleid in de regio en nog eens 23 miljoen 

per jaar voor landelijk beleid. Bovendlim valt er 

nog veel meer te bereiken als de basï;pnncipes 

van Duurzaam Veilig gelijk WOl den meegenomen 

in de plannen en uitvoenng van onderhoud en 

ontwerp van nieuwe infrastructuur -Ook ziel ze 

voor de burgers een grote rol wegge ègd . Veilig 
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gedrag is een verantwoordelijkheid van 'edereen , 

niet alleen van de overheid of belangenorganisa

ties. Ter illustratie noemde ze de nieuwe gorde ~ 

campagne waarbij ouders opgeroepen worden 

het goede voorbeeld te geven. Andere initiat'even 

zijn op dit moment de verhoging van de leeftljêJ 

waarop jonÇJeren een bromfiets mogen berJden, 

het puntenrijbewijs en de verlaging van de 

alcohollimiet voor beginnende automobilisten. 

De minister tlOOpt met deze maatregelen de 

positie van Nederland in de top 3 van de veiligste 

landen in Europa vast te kunnen houden. 

Meningen en ervaringen 

De ochtend werd afgesloten met een panel

discussie onder leiding van Marc Maartens. Hij 

verleidde Bert van Wee (TU Delft) ,Jan Ploeger 

(IPO), Peter Maas (VNG), Hans Kapel (Polilie) en 

Jaap van der Doef (3VO) tot uitspraken over de 

taakstel ing, derentra Isatie van beleid en verant

woordelijkheid van de overheid versus de burger. 

Het publiek leverde een prikkelende bijdrage 

door ook te reageren op de stellingen (zie kader). 

De middag bestond uit verschillende workshop

rondes Uitwisseling van ervaring en kennis stond 

centraal door het presenteren van een groot 

aantal geslaagde projecten op het gebied van 

educat'e, snelheidsbeheersing en infrastructuur. 

Uit de evaluatie bleek dat de meeste aanwezigen 

het een welbestede dag vonden. De organisatie 

kon tevreden zijn met het rapportcijfer 7,7 dat 

het NWC 2004 kreeg. ~ 

Zowel de presentaties van Van Woerkom, 

Wegman, minister Peljs als van de workshops 

zijn terug te vinden op de websde van het NWC·· 

www.nwc-congres.nl. 

Congresdeelnemers in de zaal reageerden als volgt op de 
stellingen tijdens de paneldiscussie: 

Ambitie voor 2010 moet gehandhaafd b/ljven op 750 doden: 

Ja 67 % 

Nee 

Geen mening 

27 % 

6 % 

Door decentralisatie van f inanciële m·t:ldelen is er per sa' llo meer ge II voor 

verkeersveiligheid beschikbaar' , 

~ 25 % 

Nee 

Geen men'hg 

Een nationale taakstelling is al een haa baar door het afs Uiten van regionale 

prestatiecontracten met de min'ster: 

Ja 37°6 
Nee 

Geen mening 

De burger zal meer verantwoordelijk gemaakt moeten worden voor de 

verkeersveiligheid: 

Ja 

Nee 

Geen mening 

Wegbeheerders moet en aansprakelijk gesteld worden voor ongelukken op slecht 

ingerichte wegen: 

Ja 

Nee 

Geen menlilg 

De eerste vrciag werd dan flet emde nog eelll;, ' herhd11d. Een deel van de srepli fi 'I Jde zilal 

had Zich laten ovprtwgen! 

Ambitie voor 201 0 moet gehandhaafd blijven op 750 doden: 

Ja 82°A, 

Nee 

Geen mening 



Gezocht: 
Educatie
projecten 

Wilt u weten of uw educat'eproject aan de 

doelste lingen heeft beantwoord? Zijn de 

investeringen effectief geweest? In het 

kader van haar onderzoek nodigt de SWOV 
uitvoerders van locale en regionale verkeers

educatieprogramma's uit deel te nemen aan 
een evaluatieonderzoek door zovee I 
mogelijk projecten vQr,r 15 augUst us 2~(O4 

In te dienen. 

Van veel educatlepr1ecten wordt de effectiviteit 

niet of nauwe IJks llderzocht . H ilrdoor S een 

goede afweg hg tussen maatregelen op bas ~ làn 

kosten en verwacht rendement niet moge Ijk. 'ffi 
meer hzicht te verwerven, voert de SWOV in haar 

meer hrenprogramma 2003-2006 een onderzoek 

uit naar de effecten v ~ verkeerseducatie. 

Het onderzoek bestaat uit twee fasen. De eers te 

fase dient ertoe om op grond van bestaande 

kenn !; een overzicht te maken van wat educat ie. 

programma's succesvol maakt, van de gebruikte 

evaluatlsmodellen en de toegepaste instrumenten. 

In de tweede fa ~ zullen educatieprojecten die in 

de regios :iljn uitgevoerd worden geèvalueerd en 

ZOgetoets taan het b Q/enstaande. Deze 

e 'èluat il wordt doo rde indiener zelf gedaan aan 

de hand van een spec'ale methode die de SNov 
hiervoor heeft opgesteld De SWOV zal het 

evaluatietraject begeleloen en daarbij adv'Seren . 

Voor deze tweede fase heelt de SWOV uw 

medewerking nodig. 

Belangstelling? 

Gedetailleerde informatie over hoe u kunt 

meedoen aan het onderzoek, de re aJltaten van 

de eerste fase en de deelname Oitena Vindt u op 

www swov nl . onder het kOPJe Actueel 

Niet stilzitten 

In de NRC van zaterdag 15 mei stond een redactioneel 
commentaar met als titel: 'Verkeerscontroles beter dan nieuwe 
wetten'. Dit artikel is geschreven naar aanleiding van enkele 
nieuwe initiatieven van minister Peijs van Verkeer en Waterstaat 
om het aantal verkeersslachtoffers in ons land verder te verminderen. Ik kan het met 
basisgedachte in de titelregel zeer eens zijn maar we kunnen meer doen. 

Van extra wetten IS alleen maar iets te verwachten als er via verkeerscontroles op wordt 
toegezien en als overtreders adequaat bestraft worden. Nederlanders hebben in 
meerderheid geen probleem met meer verkeerstoezicht bleek vorig jaar uit onderzoek. 
Maar waarom vinden er dan niet meer controles plaats? Ik zou geen ander antwoord 
weten dan dat politie en justitie andere prioriteiten stellen. En daarbij kunnen we vast
stellen dat de huidige controlevormen op snelheidsovertredingen niet altijd en overal op 
maatschappelijk draagvlak mogen rekenen. De discussie over verkeerstoezIcht zal dan 
ook niet alleen gevoerd moeten worden over 'meer blauw op straat' of meer flitspalen 
en alcoholcontroles, maar ook over meer draagvlak verwerven voor toezicht In onze 
samenleving. Ik verwacht bijvoorbeeld dat toezicht op geloofwaardigere snelheidslimieten, 
die flexibeler moeten zijn dan de huidige starre en niet vaak erg logische lim.eten, op 
veel meer draagvlak kan rekenen. 

Als extra politietoezicht en acceptatie daarvan zoveel uitmaken, moeten we dan maar stil 
zitten zolang dit nog niet gerealiseerd is? Moeten er dan maar geen extra maatregelen 
genomen wOrden? In de Tweede Kamer zijn er de laatste jaren regelmatig geluiden te 
horen die ervoor pleiten (grove) verkeersovertreders strenger te straffen en veelplegers 
harder aan te pakken. Ook zijn er ideeën ontwikkeld om de hoge risico's van jonge en 
onervaren automobilisten omlaag te brengen, of de extreem hoge risico's bij jonge 
bromfietsers. Zouden we aan deze problemen geen aandacht moeten besteden zolang er 
nog verkeerswetten overtreden worden? Mij lijkt een dergelijke houding onverantwoord 
omdat er daardoor onnodig slachtoffers in het verkeer zunen blijven vallen. Als er sprake 
is van effe ctieve maatregelen, als die maatregelen maatschappelijk rendabel zijn, dan zal 
geprobeerd moeten worden die maatregelen door te voeren. De hoge risico's van 
beginnende automobilisten kunnen verminderd worden door een betere rijopleiding (dat 
gaat er nu hopelijk in Nederland van komen) en door die beginnende automobilisten niet 
onder risicovolle omstandigheden aan het verkeer deel te laten nemen. Daarbinnen past 
heel goed «te maatregel van minister Peijs voor '0,2 promille' voor beginnende bestuurders • 
Overigens zij daarbij wel aangetekend dat onervaren (en dus vaak jonge) automobilisten 
niet meer drinken dan meer ervaren automobilisten, maar wel een hoger risico lopen te 
ve ~ngelukken als ze gedronken hebben. 

In he t bu tenland zijn verdergaande beperkingen voor beginnende automobilisten tamelijk 
gewoon: niet in de nachtelijke uren rijden rcurfew') en alleen of slechts met een beperkt 
aantal passagiers in de auto. Niet geheel onverwacht zijn de positieve effecten daarvan 
onomstotelijk aangetoond. Ook daar zal de politie overigens op toe moeten zien · Van al 
dergelijke maatregelen is pas een positief effect te verwachten als ze door de politie 
gehandhaafd worden. Alleen een wet wijzigen zal nauwelijks helpen. Wetswijzigingen 
leiden alleen dan tot (blijvende) gedragsveranderingen bij onze weggebruikers als de wet 
zelf een behoorlijk draagvlak heeft, als de inhoud van de wet bekend is, weggebruikers 
weten wat van hen verwacht wordt (communicatie dus) en als zij daadwerkelijk met de 
controles geconfronteerd worden ·Gebeurt dat laatste niet dan zal hooguit sprake zijn va 
een tijdelijk Effect · We hebb 4h dat kunnen vaststellen bij de introductie van de alcohol -
wetgeving In ons land In 1974: met glaasje op, laat je rijden' werd aanvankeHjk een enorm 
positief effect bew 4tkstelllgd, dat vervolgens weer wegebde nadat de weggebruikers 
merkten dat de politie negenoeg geen toezicht uitvoerde. Toen ze dat enkele jaren later 
wel deed , daalde het rijden 0 ll:Jer invloed aanzienlijk. 

Het is belangnjk te controleren of bestaande wetten worden nageleefd. We moeten 
echter niet nalaten om ook nieuwe wettelijke maatregelen te treffen waarvan uit onder -
zoek bekend is dat daarmee ongevallen voorkomen kunnen worden en daarbij zorgen 
voor voldoende toeZicht. Die ongevallen noem ik vermijdbaar. Helaas gebeuren er daarvan 
nog dagelijks vele. 
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Als oudere blij dat ik 
nog veilig rij 

Ouderen hebben meer tijd nodig om zich voor te bereiden op de eerstvolgende verkeers

situatie. Informatie over die situatie is daarbij van groot belang en kan de voorbereidingsfJd 

verkorten. Dit is slechts een voorbeeld van de verandering 'h behoeften die met het ouder 

worden optreedt. 

Als deelproject binnen hailr promotieonderzoek 

heeft SWOV-medewerkster Ragnhild Davidse 

onderzocht of lTS-toepassingen specifieke 

ondersteuning kunnen bieden aan met name 

oudere automobilisten. De meeste Intelligente 

TransportSystemen (lTS) worden ontworpen met 

de bedoeling het comfort van de automobilist te 

verhogen door de rijtaak te ondersteunen. Een 

enkel systeem beoogt de verkeersveiligheid te 

vergroten. Volgens Davidse zijn lTS-toepassingen 

alleen dan In staat de verkeersveiligheid te va' -

groten als zij daadwerkelilk die \lnderdE.'len van 

de rijtaak ondersteunen die autc tnobilis ten als 

lastig ervaren. Ze zouden niet de taken moeten 

overnernen waar de mens beh Cbrlijk Çioed 111 15. 

Compensatie voor ouderen 

Het is voor mensen in het algemeen moeilijk om 

t ltJelijkertijd verschillende taken Uit te VOArell. 

H El: selecteren van relevante Inforrnatie uit het 

g ~ele aanbod (zoals de 'Jf::rkeer !borden 11 \ de 

wegomgeving) is bijvoorbeeld P( 11 complexe taak. 

Dit moot imrners voldoende snel gebeuren om nog 

fjdlg te kunnen reageren Ouderen Ilebben hier 

mee met het klimmell del iaren extra 'Jeel moeite 

en hebbfm rneer tild nodig. Gelukkig I èscllikk8n 

ouderen over tiet <llgemeen over vE'el rijervaring . 

Deze rijervaring kunnen zij gebrUiken om te anti " 

cipl'.ren op Wilt komen gild!. Wallt 111 e'ttl ~lÎlJat e 
die er 'lUS efllo' ult'4et klill Ie nameli'k n p.etitc11 

'Lht P.Il dat' vffiNaehlen Wlikt q(' ,verkeerSSltuiltie 

ec-Iltor iJf van elf' verwclchte Situatie, cliJn IS , Ie 

oudf:le \f1rk88fscieelnemer f'l<tra In ht1 l r\a q Eèl 

De kal\'> wordt clan I)roter dat hij ~l(jrb R11 ~ Ijl \ 
lan]ere Il1acJletijd hem partel\ ga!t <;f..lelen , 

4 SWQV ~' Il nlr r 'l, • I' I1 ':CJij ) 

Ut onderzoek is bekend dat ouderen In het verkeer 

vooral extra last hebben van de volgende zaken: 

• moeite om te beoordelen of medeweggebruikers 

in beweging zijn en hoe snel ze (een krUispunt) 

naderen, 

• over het hoofd zien van medeweggebruikel s 

bij invoogen en rijstrookwisselingen, 

• Over het ho Gd zien van verkeersborden en 

ve rkee:rslichten, 

• langere rea ctietijd in complexe verkeerSSituaties 

en ml'nder juiste beslissingp.f\ als deLe onder 

tildsdruk moeten worden genomen. 

Meer en tijdige inforn 11t18 over de Situatie die de 

oudere automobilist nader! zou dus IJ tkomst 

bieden Bijvoorbeel~: let op, lJ mon :;traks voor

rang verlenen. Of Informatie over de plaals vnn 

objecten In de dotje hoek of over relevante 

verkeersborden. Is het Inogelijk Viel rrS .. toepas

~lIlgen deze informatie te verstrekken?· 

Daw Ise veitaaide de hehneften 'tlll d 80udule 

automobilist naar U8 verelsto IUf\( 118S \an onder· 

!leunende systemen en onder,well! 0 fel al 

SystelTl''HllJestaan Cjl8 deze ollderstp·\ f1ng nu of 

il\ cte nabije toekomst kunnen bluden. ten il8ntal 

systemen lijkt aan dez" eiser! 1<1 voldoen. Het 

g8at dim Olll botswamschllwII1ÇJ<;<,yst~men vc Ol 

conflicten O[.J krUispunten, systen\e nvoor i:!ut § 

matisch IIlVoegen en wibsden van njbaan, 

parkeerhulpsysten\un, i;ystenlel \eI leborden en 

waursl huwing<;tekens 111 het VClE Itui gproje< hll Ell, 

intelliÇJente cnlise con trol die allen 1111 reilet IBop 

de i:!'\nwezlghr:id van Verk.-1E'1 slic 11t";·1 \en wa,\r 

schuwingsboldrm, en e,1I\ syst"t)f1\ ltt il\forll utip 

geeft over complexe kruispunten die men nadert. 

Ze bi acht velyolgen,; in kaart of de systemen het 

gewenste effect hehben en wat de neveneffecten 

zijn. 

Nog nauwelijks op de markt 

08 voornaamste com'lusie is dat de meeste van 

de bovengenoemde l>fsternen nog volop in 

ontwikkeling 4jn. Mede ciaardoor IS er nog te 

weinig onderloek gedaan naar de acceptat i1 
en de gec tagseffecten van deze systemen. 

Dergelijk onderzoek lal moeten aantonen of ze 

de benodigde ondersteuning ook daadwerkelijk 

bieden en of ze gebruikt zullen worden en tot een 

verbeterde veiligheid van de oudere automobilist 

zullen leiden. 

O udere t estp erson en 

Producenten van rrS-toepassingpn kunnen het 

gebruik en de veiligheid van de verschlÎlende 

systemen vergroten door rekening te houden 

met de behoeften van ouderen. Zo zouden ze In 

de testfase niet alleen jongeren moeten betrekken 

maar vooral ook oudere verkeersdeelnemers. Als 

oudere automob hsten h staat zijn een taak veilig 

en zonder vee Imoeite uit te \beren dan zullen 

andere automobliisten dat ook kunnen. 

Hulp vanuit de infrastructuu r 

Davidse ziet de toekomstige trs -toep ass hg en 

als een aanvulling op de moge Ijkhed en die aan

passing van de infrastructuur geeft om Q;dere 

automobi l!3ten een hand ~ te helpen . B Q'den dle 

de weggebr liker vroegtijd !:J Informeren OJer de 

r jStrookconf!:Jumtie geven de automobilist bij

voorbeeld meer tijd q ~ op de juiste rijstro~ te 

komen om linksaf te ku ~nen slaan · En goed 

onderhouden contra ~erende wegbeliniog gepit 

de weggebrUiker Informat ~ over het verloqJ van 

(je rijstrook waarin hij Z;('\l 

bevindt. Deze en andere 

voorbeelden van infra -

structurele 1l1aatreg81en 

die tegellloetkolllell 

aan cle wensen van de 

oudere dutomohilist 

rnaakten deeillit van 

een eer(jer onderzoek 

dat Davitlse heeft 

verricht (R-:'>002·0RI 

111 (Jen vfJIYOlg"tueiie lal Dav lise in f'en rlj-

sill \ulatc)r (lllder70ekrm Iloe effectief bepaalde 

nc,,-:'toepasslllgun en IntrashuctUIf'le maatregelelI 

ilin voor het vprgelllakk"lijken van eiL' rijtaak ( p 
kr ~Ispunten. ~ 

De rapporten Uldt len l'I1 lTS S<tJ1P/l ~terk(er) 

(ri < 5(10'~·3U) en 'Vwkemsterlim<;::(Je cmlwe/p 

elemc:Jnten I/If-'I ooy VOur <ie ul/( /ftp verkGPr 'i 

i1ep4nemer IR; riO;; 8) Zlln UI' W \I\W. sw ~v 111 

, /)(1 fl P ~/)I/ {at/f's Ie /darlplpuen 



Neemt met het gewicht 
van motorvoe rtuigen 

ook de veiligheid toe? 
In Engeland is politieke weerstand ontstaan tegen het gebruik van de Sports Utility Vehicles 

(SUV's) in stedelijke gebieden. Zowel in het gemeentebestuur van Londen als in het Britse 

Lagerhuis gaan stemmen op via wettelijke maatregelen het gebruik van SUV's aan banden 

te leggen. "Ze zijn een risico op de weg door hun enorme omvang en gewicht". Ook in het 

vlakke, goed begaanbare Nederland verschijnen steeds meer van deze luxe terreinwagens. 

Terreinwagen: drie keer meer 

slachtoffers bij tegenpartij 

Onderzoek naar SUV's is in Nederland nog niet 

gedaan omdat de SUV nog te kort op de 

Nederlandse markt is. Wel heeft de SWOV de 

onveiligheid van jeeps en pick-ups, zogenaamde 

terreinwagens, in de gewichtsklasse van 1250 

tot 2000 kg onderzocht (SWOV-rapport R-96-23). 

Uit ongevallenanalyse blijkt dat onder de tegen

partij van deze typen auto's drie maal zo veel 

doden en ernstig gewonden vallen als onder de 

tegenpartij van gewone personenauto's · 

verschil voor (inzittenden van) lichtere auto's 

waarschijnlijk ongunstig zijn. De SWOV constateert 

dat er gelukkig steeds meer aandacht komt voor het 

verbeteren van de botscompatibiliteit tussen auto's 

van zowel gelijke als verschillende massa én tus

sen structureel ongelijkwaardige voertu'gsoorten 

(bijvoorbeeld personenauto versus vrachtauto). 

Deze ontwikkelingen rechtvaardigen een I'rgrijpende 

wijziging in het testen van botsveiligheidkenmerken. 

De huidige testen richten zich vooral op de 

veiligheid van de eigen inzittenden en volstaan 

daarom veelal met een eenzijdige botstest. Voor de 

beoordeling van de compatibirteit van voertuigen, 

vooral die van een verschillende massa, is een 

tweezijdige botstest onontbeerlijk. ~ 
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Het gemiddeld ledig geWicht van personenauto S. 
1985-2001. 

Beide rapporten 'Bestelauto's en verkeersveilg

heid: een analyse met een onderverdeling in 

bestelautocategoneèn' R-96-23) en 'Bots hgen 

van het type 'fietser-autofront : R-2003-35 )zijn 

te raadplegen op www.swov.nlonderPublicatles. 

De vormgeving van SUV's wijkt aanzienlijk af van 

die van jeeps en pick-ups. De SUV heeft namelijk 

een hoog front en raakt bij een botsing niet de 

stevige delen en kreukelzone van een gewone 

personenauto, maar de weke delen daarboven. 

Daardoor zou een aanrijding van een personen

auto door een SUV nog wel eens slechter kunnen 

aflopen dan een aanrijding door een jeep of 

pick-up. Om in een vroegtijdig stadium zekerheid 

omtrent de mate van onveiligheid van SUV's te 

verkrijgen, komt er in Europees verband nog dit 

jaar een onderzoek. In zijn algemeenheid geldt dat 

naast de vormgeving ook de toename van de 

voertuigmassa de oorzaak is van meer slachtoffers. 

Veilig werken 
aan de weg: PREVENT 

Alle auto's zwaarder 

Tussen 1985 en 2001 is het gewicht van 

motorvoertuigen in álle categorieën toegenomen 

(SWOV-rapport R-2003-35). Ondanks het gebruik 

van steeds lichtere materialen werden personen

auto's gemiddeld 12% zwaarder, bestelauto's 

15% en vrachtauto's maar liefst 27°/; . 

De massatoename bij personenauto's is vooral 

toe te schrijven aan de uitbreidingen van voor

zieningen voor veiligheid, prestatie en comfort. 

Overigens is ook het onderlinge massaverschil 

tussen verschillende voertuigsoorten toegenomen. 

Botstests: van eenzijdig naar 

tweezijdig 

Bij enkelvoudige botsingen, of bij botsingen tussen 

auto's van gelijke massa, mag worden verwacht 

dat de toegenomen massa een gunstig effect heeft 

voor de inzittenden. Bij tweezijdige botsingen 

tussen auto's van verschillende massa zal het 

effect van het eveneens toegenomen massa-

Een trainingsmodule voor wegwerkers en 

een voorlichtingsmodule voor automobilisten 

moeten de veiligheid bij de uitvoering van 

wegwerkzaamheden vergroten. De SWOV 

onderzoekt op welk gewenst gedrag in de 

voorlichting de nadruk zou moeten liggen. 

Bij werkzaamheden aan de weg gebeurt ieder 

jaar wel een aantal ongeval en die meestal 

verschillende oorzaken hebben · Een ongeval is 

bijvoorbeeld te wl~en aan het ontbreken lèn tijdige 

markering of een onjuiste aan kond b,ng van de 

werkzaamheden. Ook kan de oorzaak liggen in 

het gedrag van passerende automobilisten. 

Meer veiligheid creëren 

Het Europese project PREVENT, "DeveloP a 

tRaining programmE to ImproVE work zoNe 

safeTy", heeft tot doel de veiligheid rond weg

werkzaamheden te vergroten. B hnen PREVENT 

wordt een educatief p Ibgramma ontWikkeld dat 

uit twee onderdelen bestaat · Ten eerste wordt er 

voor wegwerkers een speciaal trainingsprogramma 

opgesteld . Hierbij leren de wegwerkers hoe ze zo 

duidelijk en veilig mogelijk te werk kunnen gaan. 

Ze krijgen tips hoe ze het wegvak veilig moeten 

inrichten en hoe ze de automobilist tijdig kunnen 

attenderen op de veranderde omstand gheden . 

Een tweede onderdeel richt zich op de auto

mobilisten . Een speciale voorlichtingsmodule wordt 

ontwikkeld als onderdeel van de rijopleiding ·In de 

module worden de verkeersdeelnemers bewust 

gemaakt van de gevaren en leren ze welk gedrag 

veilig is bij werkzaamheden aan de weg, zowel 

voor de wegwerker als henzelf. 

PREVENT gebruikt als basis de aanbevelingen 

uit het voorgaand Europees project ARROWS 

(Advanced Research on ROad Workzone Safety 

Standards in Europe). Deze aanbe '€ Ihgen zijn 

opgesteld om de veilighe [j b i)wegwerkzaam

heden te verbeteren. In PREVENT worden deze 

aanbevelingen vertaald in ed ltat eve programma's 

en materialen, waarna pil Q:s wo tlen uitgevoerd 

en geëvalueerd. 

Gevolgen van gedrag 

De SWOV richt zich binnen PREVENT vooral op 

de oorzaken en gevolgen lèn gedrag van auto

mobliisten bij wegwerkzaamheden. Als leider van 

een van de werkpakketten zal de SWOV studies 

over de verschillende soorten gedrag bij auto

mobilisten inventariseren en categonseren. Ook 

de gevolgen van deze gedrag hgen, bijvoorbeeld 

in de vorm van mogelijke ongevallen of conflict

situaties, zul en worden onderzocht. Op basis van 

de gedragstypen en hun ge Iblgen kan worden 

vastgesteld op welke soorten gedrag het trainings

programma Zich zou moeten richten · Naast de 

SWOV nemen aan het onderzoek ook instituten 

deel uli Griekenland, TSjech'a" en Slovenië · De 

tota e bopt jd van PREVENT l, 2 har. Het pro".ect 

zal worden afgesloten h de C€m l:èr 20 Q3. ~ 
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EU-eisen aan autofront ook afstemmen 
op aanrijdingen met fietsers 

Bij het vaststellen van veiligheidseisen voor autofronts moet niet alleen rekening worden 

gehouden met botsingen met voetgangers, maar ook met fietsers. Dit bepleit de SWOV in 

haar onderzoeksrapport Botsingen van het type fietser-autofront. 

De Europese Unie werkt in overleg met auto

fabrikanten aan de botsvriendelijkheid van het 

autofront. De eisen die tot nu toe golden, gaan 

vooral uit van de veiligheid voor voetgangers, Uit 

onderzoek blijkt echter dat fietsers slechts ten 

dele bij deze eisen gebaat zijn, Dit komt omdat 

fietsers bij een aanrijding veelal met heel andere 

delen van de auto in aanraking komen dan 

voetgangers, 

Bij een letselongeval tussen een personenauto 

en een fietser wordt het etse I b i de fetser 

meestal veroorzaakt doordat deze hard met de 

voorruit of het ltJorruitframe h contact komt. 

Voetgangers komen bi) een letse bngeval door

gaans in contact met de motorkap. D't betekent 

dat een aanr'jd hg met een fietser heel andere 

vellig he tJseisen stelt aan het autof lönt dan een 

aanrijding met een voetganger, 

Invloed van rad ardetectoren 
op de verkeersveiligheid 

ongunst"lg 
Op basis van buitenlandse onderzoekresultaten verwacht de SWOV dat radardetectoren een 

negatieve invloed hebben op de verkeersveiligheid. 

Regelmatig schermen 'Oorstanders van radar -

detectoren met onderzoeken waaruit zou blijken 

dat het gebruik van rada eietectoren de verkeers

veiligheid bevordert. D't zJn onveranderlijk studies 

waarin aan bezitters en niet-bezitters van radar

detectoren IS gevraagd bij hoeveel ongevallen ze 

betrokken zijn geweest en hoe \èel ki bmeter ze 

hebben afgelegd. U i dergelijk onderzoek kan 

noch de conclusie getrokken worden dat 
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radardetectoren gu r!>t'g voor de verkeersvelltgheid 

ZIJn, noch dat het effect ongunstig s ·Dit komt 

hoofdzakelijk do ct het verschijnsel van zelfselectie. 

Bestuurders d'e radardetectoren aanschaffen, 

zIn n et representatief voor de gehele populatie 

automob'hsten ·Aangenomen mag worden dat 

za I<e It.ke r jders dË'J jaarlijks veel kilometers afleg· 

gen Vclker een radardetector zullen hebben dan 

automob fsten die niet tot deze categorie horen · 

EU-veiligheidseisen 

Mogelijk zullen vanaf 2005 aanvullende eisen 

gelden voor de botsvriendelijkheid van het 

autofront. Deze eisen hebben betrekking op de 

bumper en de motorkap van personenauto's, 

oftewel de typische voetgangeraanrijdingen. Om 

ook het letsel voor fietsers te beperken, zouden 

ook aan de voorruit en het voorrUlttrame veilig

heidseisen moeten worden gesteld. De SWOV 

beveelt dan ook aan om het voorgenomen 

Europese evaluatieonderzoek Uit te breiden met 

de gevolgen van aanrjdingen met fietsers, 

Hoewel er dus nog geen I€i Igheidseisen zijn voor 

de voorruit en het voorru tframe, zal er vanaf 

2005 wel een reg'ttratiepl bht gaan gelden voor 

uitgevoerde veiltgheldstests aan deze autodelen. 

Deze registratie kan een btjdrage Ie I€ren aan de 

riSico-inschatting van verschillende voorruiten, 

hetgeen weer van belang kan zijn voor de 

EuroNCAP-score. 

In Nederland vallen jaarlijks bijna 200 doden 

onder fietsers in het verkeer, Het is hiermee de 

grootste groep slachtoffers onder de kwetsbare 

verkeersdeelnemers, Binnen Europa heeft 

Nederland het hoogste aandeel fietsers onder 

verkeersdoden (18% van het totaal aantal 

verkeersdoden in Nederland). In 80% van de 

ongevallen tussen een fiets en een auto, gaat 

het om een personenauto, ~ 

Het rapport 'Botsingen van het type fietser

autofront' (R-2003-33) is te raadplegen op 

www.swov.nlonderPublicaties. 

Beke I(j ï; dat een hoog jaarkilometrage (het 

aantal afgelegde kilometers) gepaard gaat met 

een r Etatief laag ongevalrisico (de kans op een 

onge làl per afgelegde kilometer), Een lager 

onge IàlnslCo van bestuurders met een radar

detector hoeft dus geen verband te houden met 

de radardetector, maar kan het gevolg zijn van 

het feit dat men jaarl ;ks vee Iklometers rijdt , 

Detector - snelhe·tf - verkeersveilighei d 

Er bestaan echter stud !'Js waaruit beter blijkt wat 

het verband is tussen lèt beit van een 

rooardetector en de verkeers \èilighe'ö, Door een 

hogere njsnelheid neemt de kans op een ongeval 

toe en neemt bovendlEm de ernst van de afloop 

van een ongeval toe, Met behulp van een zoge

naamde 'radardetectordetector' (RDD) is in een 

I>menkaa I"l; onderzoek (Freedman, 1990) 

vastgesteld of er in een voertuig al dan niet een 

radardetector aanwezig was en IS vervolgens de 



rijsnelheid gemeten . Het bleek dat bez tt ~s van 

radardetectoren vaker en meer te hard reden 

daar waar geen snelheidscontrole was dan auto

mobilisten zonder radardetector. De gevonden 

verschillen waren statistisch significant. 

Ook hier kan echter weer zelfse ectie een rol 

hebben gespeeld. Het ver s::hil zou n'st zozeer 

kunnen zijn ontstaan door de aanwezigheid van 

de radardetector, maar door de a gemene rijstijl 

van personen die een radardetector aanschaffen. 

In dit onderzoek werd echter ook aangetoond 

dat vrachtauto's met radardete etor s'gnificant 

vaker en meer te hard reden dan vrachtwagens 

zonder radardetectoren. Bijna de heft van de 

vrachtautochauffeurs in het onderzoek had een 

radardetector en zowel vra thtwagenchauffeurs 

mét als zonder radardetector hebben een hoog 

jaarkilometrage en zijn voor hun be ~ep op de 

weg. Dit maakt de kans klein dat de gevonden 

verschillen geen verband houden met het al dan 

niet aanwezig zijn van een radardetector. 

Politietoezicht - snelheid 
Uit divers onderzoek (o.a. Rooijers 1997) blijkt 

dat automobilisten snelheid matigen als zij de 

kans lopen een boete te krijgen bij bewuste 

snelheidsoverschrijdingen. De vraag werd 

gesteld of men harder zou gaan rijden indien 

men zeker zou weten dat de pakkans nihil is. 

Hierop antwoordde ongeveer 33% dat ze zeker 

of zeer waarschijnlijk harder zouden gaan rijden. 

De zakelijke rijders (de groep met relatief veel 

radardetectoren) gaven dit antwoord vaker dan 

de woonwerk-rijders en de privé-rijders. 

Aangenomen kan worden dat een deel van de 

automobilisten door het gebru'k van radardetec

toren zich zal laten verleiden harder te rijden dan 

IS toegestaan daar waar niet op snelheid 

gecontroleerd wordt. Bij het gebruik van een 

radardetector is de pakkans immers nihil. 

Voorts blijkt uit Australisch onderzoek naar de 

effecten van mobiele snelheidscontrole dat het 

aantal ongevallen het sterkst afneemt wanneer 

snelheidcontroles slechts gedeeltel'l)< zichtbaar 

zijn voor de weggebruiker. Blijkbaar is het effect 

van radarcontroles het grootst wanneer auto

mobilisten zien dat er controles z'lh, maar 

tegelijkertijd weten dat een deel van de contro le

posten niet zichtbaar is. 

Bij een mix van zichtbare en niet-zichtbare 

controles in combinatie met publiciteit over deze 

snelheidscontroles was de afname van de 

ongevallen het grootst en nog merkbaar tot Vier 

dagen na de controle. Uitsluitend zichtbare 

controles gaven de kleinste ongevalreducties. 

Voor bezitters van radardetectoren zijn alle 

snelheidscontroles (zowel statisch als mobiel) 

zichtbaar. Het positieve effect van toezicht op de 

verkeersveiligheid gaat dan geheel verloren. ~ 

Op de SWOV-website is een uitgebreide referen

tielijst beschikbaar. De hierboven aangehaalde 

studies zijn: 

Freedman, M. Wil/iams, A.F, Teed, N & Lund 

(1990) 'Radar detector use and speeds in 

Maryland and Virginia', Insurance Institute for 

Highway Safety. VS. 

Rooijers, T. (1997) 'Rijsnelheden en attitudes 

jegens overschrijding van de Limiet van 

Verschil/end groepen autogebruikers " 

Proefschrift Rijksuniversiteit Groningen. 
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De SWOV-website biedt een veelheid van 

informatie over de SWOV en over verschil

lende verkeersveiligheidsonderwerpen. 

De bibliotheek biedt een uitgebreide 

zoekmogelijkheid naar publicaties op het 

gebied van verkeersveiligheid. Ook kunnen 

alle SWOV-rapporten vanaf het jaar 2000 

worden gedownload. Daarnaast bevat de 

Kennisbank een uitgebreide hoeveelheid 

informatie over vele onderwerpen. De 

informatie wordt overzichtelijk aangeboden 

en wordt onderbouwd met gegevens uit 

verschillende bronnen. 
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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 het A-nummer schriftelijk te 

bestellen bij de SWOV. E-mailen kan ook 

naar: info@swov.nl. Bij toezending van de 

rapporten ontvangt u een factuur met een 

acceptgirokaart ter vergoeding van druk- en 

verzendkosten. Op onze website www.swov.nl 

staan gegevens van al onze publicaties die 

sinds de oprichting van de SWOV in 1962 

verschenen zijn. SWOV-rapporten vanaf het 

publicatiejaar 2000 zijn gratis te downloaden. 

Ouderen en lTS: samen sterk(er)? 

Drs. R.J. Davidse. R-2oo3-30. 78 + 1 blz. € 1250. 

In dit rapport worden die bestuurderstaken 

geïdentificeerd waarvoor ondersteuning vanuit 

het oogpunt van verkeersveiligheid het meest 

gewenst is. Daarnaast wordt bekeken welke 

telematicasystemen de gewenste ondersteun hg 

bij met name ouderen kunnen bieden. 

The effect of altered road markings on 

speed and lateral position 

Ragnhild Davidse, Cornelie van Driel & Charles 

Goldenbeid. R·2003·31. 40 + 9 blz. € 11,25. 

Meta-analyse van een aantal kleinschalige studies 

naar de effecten van gewijzigde wegmarkeringen 

op de snelheid en laterale positie. Onderzocht is 

of algemene voorspellingen kunnen worden 

gedaan over de effecten van gewijzigde 

markeringen. 

Kosten-batenanalyse van verkeers

veiligheidsmaatregelen 

Mr. P. Wesemann & ir. E l.C. Devillers . 

R·2003-32. 46 + 22 blz. € 12,50. 

Praktische leidraad voor onderzoekers om met 

behulp van kosten·batenanalyses verschillende 

verkeersveiligheidsmaatregelen op een eendui· 

dige manier te beoordelen . 

Botsingen van het type 'fietser - autofront' 

Ing. C.C. Schoon. R-2003 -33 34 + 12 blz. 

€ 11,25. 

Studie naar de factoren die van invloed zijn op 

het type ongeval waarbij' de fietser in de flank 

door het front van een auto wordt geraakt. 

Daarnaast is onderzocht welke factoren bepalend 

z Jn voor de letselernst . 

Beïnvloeding van acceptatie van snelheids

beperkende maatregelen 

Dr. Ch . Goldenbeid & A. Wisman. R-2003-34. 

50 + 7 blz. € 11,25. 

Experiment waarmee de effecten van kennis

verhogende voorlichting en angstaanjagende voor

lichting op het vergroten van de acceptatie van 

snelh6lasbeperkende maatregelen zijn bestudeerd. 

Het ledig gewicht van motorvoertuigen 

~. L.T.B. van Kampen. R-2003-35. 42 blz. € 11 ,25. 

ot rapport b tengt de ontwikkeling van de 

Oedlge ) massa van motorvoertuigen in kaart voor 

de jaren 1985-200 1. Voorts zijn de mogetij ke 

CXJrzaken \en deze ontwikkelingen gean~yseerd, 

alsmede de \Elrwachte effecten op de vEfkeers
vell'ghe·d. 

Veiligheid op kruisingen van verkeersaders 

binnen de bebouwde kom 

Ir. S.T.M.C. Janssen. R-2003-36 . 58 + 23 b~. 

€ 15,-. 

Dit rapport geeft een kwantitatieve beoordeling 

van de veiligheid van een aantal kruIsingstypen, 

uitgedrukt in het aantal geregistreerde letsel -

ongevallen per miljoen gepasseerde motorvoer

tUigen. 

Samenwerking als voorwaarde voor een 

slagvaardig verkeersveilIgheidsbeleid? 

Drs . C.A . Bax, drs. B.PE.A. LltJens, 

dr. Ch. Goldenbeid & dr. I M.A M. Pröpper 

R-2003-37 .56 + 47 blz € 1750. 

De SWOV onderzocht de invloed van samen 

werking op de besluitvorming aan de hand van 

de aanleg van 60 km/uur -gebieden . Deze pilot -

studie test het theoretisch kader en de methodiek 

van het eerder beschreven onderzoeksontwerp 

(R-2003 -B) aan de hand van de beslUitvorming in 

twee gemeenten 

Het effect van puntenstelsels op de 

verkeersveiligheid 

Drs. w.p Vlakveld. R-2004-2. 30 blz. € 8,75. 

Puntenstelsels houden strafpunten bij voor 

verkeersovertreders, waardoor bij recidive naast 

een boete extra sancties kunnen volgen. Dit rap

port bevat een overz eht van wat er bekend is 

over de effecten van puntenstelsels en gaat in 

cp de mogelijke effecten bij invoering van een 

pu rtenstelse Iin Nedenand. 

Zeilen bijzetten 

Ir. F.C.M. Wegman R-20Ü4-3. 31 blz. € 10,-. 

Verslag In grote Ijhen van de Sun~ower-studie en 

overzicht van bevindingen die van belang zijn 

voor verdere be \Ordering van de verkeers

ve~igheid h Nederland . 

Evaluatie van de regionale verkeershandha

vl'ngsplannen 

M.P.M. Mathijssen & drs. S. de Craen. 

R-2004-4. 60 + 40 blz. € 15,-. 

In dlt rapport Zijn de regionale verkeershandha

vingsplannen geévalueerd. Eerst is op algemeen 

niveau gekeken naar de ontwikkeling van de ver

keersveiligheid In de verschillende politieregio's 

door de situatie vóór uitvoering van de plannen 

te vergelijken met die in 2000 en 2001 . 

Vervolgens is gekeken naar de mate van toeZicht 

en de effecten daarvan op het verkeersgedrag . 

Politiek draagvlak voor Intelligente 

Snelheidsaanpassing - ISA 

Dr. Ch. Goldenbeid. R -2004 -5 .46 + 6 blz. 

€ 11,25. 

Verslag van een studie naar het politieke draag -

vlak voor een 'maatregeliSA' op baSIS van een 

interviewstudie onder vertegenwoordigers van 

politieke partijen. 

ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID 


