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Inleiding

De Stichting Wetenschappelifk Onder-
zoek Verkeersveiligheid SWOV heeft
als taak bijdragen te leveren tot de
verkeersveiligheid. door midde! van
wetenschappelijk onderzoek. Zif be-
vordert bovendien dat voor de
verkeersveiligheid gebruik wordt ge-
maakt van wetenschappelijke ge-
gevens. De SWOV stimuleert dus
wetenschappelijk onderzoek naar de
verkeersvelligheid én de verspreiding
van de resultaten van dit onderzoek In
een zo breed mogelijke kring.

De SWQV heeft alle aspecten van, en
raakvlakken met, de verkeersveiligheid
als werkterrein. De overheid is haar
belangrijkste opdrachtgever voor on-
derzoeken gericht op het nemen van
beleidsmaatregelen. Onderzoek dat
niet direct op maatregelen is gericht,
gebeurt op eigen initiatief.

De SWOV besteedt ook onderzoek uit
aan derden. Zo vervult zij tevens een
codrdinerende functie bij de opzet van
verkeersveiligheidsonderzoek in ons
land. De regering heeft dit in het
Beleidsplan voor de Verkeersvellig-
heid omschreven als ‘een soort
architectenfunctie’. Ook vertegenwoor-
digt de SWOV Nederland in een aantal
internationale onderzoekgroepen die
werkzaam zijn ten behoeve van de
verkeersveiligheid.

De onderzoekresultaten en kennis
worden verspreid

— onder beleidsinstanties die onder-
zoekresultaten kunnen toepassen,

— binnen de wetenschap. om onder-
zoekresultaten en -methoden u't te
wisselen. en

— onder instanties en personen die
betrokken zijn bij de verkeersveilig-
heid.



Historische ontwikkeling

De SWOvy s in 1962 opgericht op
initiatref van de minister van Verkeer
en Waterstaat, de Koninklijke Neder-
landse Toeristenbond ANWB en de
Nederlandse Vereniging van Automo-
bielassuradeuren (NVVA) Aanlerding
waren de voortdurende toename van
het aanta|verkeersslachtoffers en het
besef dat wetenschappelijk onderzoek
onontbeerlijk 1s voor een effectieve
aanpak van de verkeersonveiligherd
Tot de eerste onderwerpen van
onderzoek behoorden: wegverlichting,
bermbeveiliging en de ongevals-
vatbaarherd van de bromfietser.

Een belangrijke opdracht in de
beginjaren was het leveren van
brydragen voor de Nota Verkeersvei-
Fgherd die de regering in 1967
uitbracht (1 2).

Gevraagd werd :

— een beschouwing te everen over
de onderlinge samenhang van facto-
ren die de verkeersveiligherd bepalen,
— wegen aan te geven waarlangs de
verkeersverligherd kan worden bevor-
derd .

De Bijdragen steunden hoofdzakelijk
op buitenlandse literatuur, omdat er
tot dan toe n ons land nog weinig
wetenschappe ik onderzoek naar de
verkeersveiligherd was verricht Het
aanta| onderzoekprojecten breidde
zich it Daarna 1s de SWOV-
organisatie ook jngesteld op het geven
van adviezen en consulten op korte
termrin

In 1975 bracht de regering het
Belerdsp gn voor de Verkeersveiligherd
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De SWOV verricht onderzoek naar zo
veilig mogelijke bermbeveiliging




uit (3). De SWOV leverde hiervoor de
Bouwstenen (4), die een inventarisatie
bevatten van bestaande kennis. Verder
werd aangegeven welk nieuw onder-
zoek verricht zou moeten worden. Een
aantal suggesties werd overgenomen
in het Beleidsplan, maar door de
economische teruggang zijn sommige
van de voorgestelde onderzoeken niet
van de grond gekomen.

Het Beleidsplan geeft aan dat in de
zeventiger jaren in het maatschappe-
lijk denken over de verkeersveiligheid
een verschuiving heeft plaatsgevon-
den. Veel meer dan vroeger moeten de
belangen van mobiliteit afgewogen
worden tegen die van het woon-,
werk- en leefmilieu. Zo zijn andere
aandachtsgebieden ontstaan

Lag vroeger het zwaartepunt op

het autoverkeer. met de nadruk op de
verkeersafwikkeling, tegenwoordig
wordt meer aandacht besteed aan het
niet-gemotoriseerde verkeer: de voet-
ganger en de fietser, en speciaal de
meest kwetsbaren onder hen: de
feugdige en oude verkeersdeelnemers.
Er wordt onderscheid gemaakt tussen
‘verblijfgebieden’ en ‘vervoers-
gebieden’. In verblijfgebieden staat het
wandelen, winkelen en recreéren
voorop, terwijl in vervoersgebieden de
verplaatsing hoofddoel is. Het verkeer
wordt in deze gebieden verschillend
gewaardeerd. Wat dit voor conse-
quenties zal hebben op het verkeers-
veiligheidsbeleid is op dit moment nog
geen uitgemaakte zaak. Er zijn vele
alternatieven denkbaar, de discussie
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hierover is volop gaande. De centrale
doelstelling in het verkeersveiligheids-
beleid blijft intussen het verminderen
van het aantal verkeersslachtoffers,
uitgaande van de behoefte van de
verkeersdeelnemers om zich te
verplaatsen. Gezocht wordt naar de
meest optimale relatie in een
vervoersysteem tussen het voldoen
aan de verplaatsingsbehoefte en het
terugdringen van de onvelligheid die
als gevolg daarvan optreedt. Binnen
dat kader verricht de SWQOV haar
onderzoek.

Voetgangersgebieden bevorderen de
leefbaarheid en de verkeersveiligheid




Werkwijze

Beschrijving van de verkeersonveilg-
hed

Ongevallengegevens

Om wetenschappelijk onderzoe te
kunnen doen zijn zo objectief
mogelijke gegevens nodig. De gege-
vens moeten Juist, betrouwbaar zijn;
volledig wee (geven wat het probleem
1s of daarvan een goede doorsnee zin
representatie fzjn, en snejopleverbaar
zin |

In het onderzoek naar de verkeers-
onveiligheird wordt in de eerste p ats
gebrutk gemaakt van ongevallengege-
vens, voora|van ongevallen waarbij
doden of zwaar gewonden vallen.

Om de ongevallenregistratie nog te
verbeteren ten behoeve van weten-
schappe jjk onderzoek heeft de SWOV
bevorderd dat naar een nieuw systeem
gezocht werd (5) Op 1 januarr 1975
werd onder beheer van het Min sterie
van Verkeer en Waterstaat de Dgenst
Verkeersongevallenregistratie de
VOR  ingesteld die gedeelte ik
regemoet komt aan de vere sten.

Conflictobservatie

Voor het aangeven van de verkeers-
onveiligheid zijn ongevallengegevens
niet altijd beschikbaar In woonbuur-
ten bijvoorbeeld vinden te weinig
ongevallen plaats om volgens weten-
schappelijke vereisten juist onder-
zoek te doen. Daarom wordt naar
aanvullende of vervangende gegevens
gezocht door observatie en analyse
van bijna-botsingen of andere conflic-

ten waarbr) verkeersdee pemers ‘met
de schrik vrijkomen’ De objectiviternt
van zulke gegevens 1s m pder groot
dan bij de ongeva jenregistrat'e.
Bovendien bestaat ‘nternatjonaal geen
overeenstemm’ng over de vraag wat

onder conflict’ precies wordt verstaan.

Hrerover vindt onderzoek plaats (6).
Het onderzoek in woonbuurten heeft
tot een nadere bezinning geleird op
wat men onder verkeersonveiligheid
dent te verstaan. Zoag eeds vermeld
worden in woonbuurten de belangen
van het verkeer afgewogen tegen de
behoeftes om © wandelen, winkelen
en recreéren. De bewoners willen zich
niet voortdurend om het verkeer te
hoeven bekommeren of zich in hun
vrijheid belemmerd voelen. Hun

3 In een woonerf heeft het wandelen en
spelen voorrang boven het vervoer
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gevoelens over verkeersonveiligherd
zjn dus ook e g belangrijk. Met
enq £tes worden deze gevoegns
gemeten

Vergelijkingen

De aantallen doden en ernstig
gewonden geven belangrijke aanwij-
zingen voor de verkeersonveiligherd.
De verkeergonveiligheid kan hrermee
als volksgezondheidheidsprobleem
worden vergeleken met andere
bedreigingen voor leven en gezond-
heid. Zo kan aangegeven worden
welke priorrteit de verkeers-
onveijghe d moet krjgen.

Om ¢ bepalen waar de problemen



Toenemende motorisering leidt niet altijd
tot meer onveiligheid; weinig snelheids-
verschillen in een dichte verkeersstroom
en meer ervaring van de bestuurders
hebben gunstige effecten

binnen de verkeersonveiligheid zel f
liggen, is een nadere beschrijving
nodig. Een uitsplitsing onder de
verkeersslachtoffers, naar leeftijd, naar
de wijze waarop men aan het verkeer
deeinam, naar omstandigheden waar-
onder ongevallen plaatsvonden enz.,is
nodig.

Om vergelijkingen te kunnen maken
moeten ongevallengegevens boven-
dien in verband worden gebracht met
de mate van verkeersdeelname.

Ter illustratie: Het aantal verkeers-
doden lag in 1975 15% lager dan in
1968, het aantal reizigerskilometers is
in die periode toegenomen. Per
afgelegde reizigerskilometer was dus
sprake van een grotere afname van het
aantal verkeersdoden. Zo gezien is de
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vermindering van de verkeersonveilig-
heid groter dan de absolute cijfers
doen vermoeden. Deze daling hangt
samen met de toename van de motori-
sering en de verkeersdichtheid. De
spreiding in rijsnelheden is daardoor
K einer, er zijn relatie’ minder
onervaren rijders en de verkeersdeel-
nemers zijn meer aan elkaar gewend
geraakt. Bovendien zijn de verkeers-
voorz'eningen verbeterd en maatrege-
len genomen zoals de plaatsing van
gdederailconstructies op autosnel-
wegen, de draagplicht van autogordels
en bromfietshelmen en de alcoholwet.
Om deze effecten te kunnen
kwantificeren zijn vele gegevens
nodig.

Uitgaande van bepaalde activiteiten.

noemen we de kans voo' de
betrokkenen op een ongeval met een
bepaalde ernstige afloop het ongevals-
risico. Elke groep verkeersdeelnemers
heeft eigen risicofactoren die als basis
kunnen dienen voor het stellen van
prioriteiten in het verkeersveiligheids-
beleid. Deze risicofactoren worden
mede bepaald door de mate van

ded name aan he! verkeer en

b ootstelling aan gevaari'ke situat es.
Hoewel bijna de helft van h et aanta
verkeersdoden valt onder inzittenden
van personenauto s Is de kans van
een auto-inzittende om gedood te
worden. per afgelegde kilometer vier
keer zo klein als van een voetganger.
De I nzittenden van een bus lopen
nagenoeg geen risico

Probleemanalyse

Is bepaald waar prioriteiten in de
verkeersonveiligheid liggen, dan gaan
we op zoek naar moge i ke oorzaken
Voordat maatregelen kunnen worden
getroffen voor een bepaalde groep
verkeersdeelnemers, moet bekend zijn
in welke stuaties en onder welke
omstandigheden de kwetsbaarheid het
grootst is. Voor het langzaam verkeer
zijn dat bivoorbed d de straten in een
woonbuurt voor personenauto s Is een
nat wegdek bijvoorbeeld een bijzon-
dere bedreig ng Stratenin een
woonbuurt zijn onder andere veiliger
te maken door vrifliggende fietspaden
of een woonerf aan te | eggen




Een nat wegdek 1s te verbeteren door
voorzreningen te treffen dre plas-
vorming tegengaan of het wegdek
stroever maken. Bijna altiyd zijn
meerdere maatregelen mogelijk De
oorzaak van een ongeval ligt namelijk
biyna nooit rn een factor Toch denkt
men dit nog vaak en meestal worden
dan de verkeersdeeinemers als de
schuldigen aangewezen. Menseli ke
beperkingen spelen we | altijd een rol
bi) het ontstaan van een ongeval Maar
eigenschappen van de voertuigen, van
de wegen met hun voorzieningen en
kimatolog gche of geografische om-
stapdigheden zijn evenzeer van
belang

De SWOV heeft in haar Bijdragen

voo rde Nota Verkeersverligheid het
ongeva|beschreven als een onge-
wenste samenloop van omstandighe-
de nengebeurtenissen. De invioed die
de mens daarop heeft kan slechts
verantwoord worden bepaald als
rekening wo dt gehouden met andere
nvpeden Bjvoorbeeld" als een
aypobes wu der die nog maar korte tiyd
zrp gibewns heeft, bij een botsing
betrokken raakt i1s een verklaring over
onervarenherd' te vaag en niet
afdoende. Wellicht regende het hard
op het moment van de botsing, was
het wegdek sjpgevaarli k en dwong
een andere bestuurder tot een
noodmanoeuvre waarna de o rervaren
bestuurder' de controle over het stuur
verloor

Bij het treffen van maatrege gn moet
de overherd dus uitgaan van het

verkeersgedrag als resultaat van
verschillende omstandigheden

en gebeurtenissen die op elkaar
mnwerken. Om het verkeersgedrag te
beinvioeden blijkt het meestal effectie-
ver te zijn om pts aan de weg of de
voertuigen te veranderen dan om de
mensen normen op te leggen waaraan
z'j elgenlijk moeten voldoen. Boven-
dren moeten we bij de beperkte
mogelijkheden van de mens rekening
houden met leeftijd, ervaring en
mterne omstandigheden, zoals
vermoerdheid en spanningen. De
verkeerssituatie moet in feite op de
‘minst begaafde’ en ‘zwakste’ groep
van gebruikers worden afgestemd. Als
de verkeersomgeving is aangepast aan
het ‘'menselyk kunnen' dan heeft ook
de verkeersopvoeding het grootste
effect.

Omdat er bij een ongeval bijna altijd
een aantal verschillende factoren een
rol spelen, die elkaar bovendien nog
kunnen versterken, is het moeilijk om
effecten van een maatregel precies
vast te stellen. Bovendien is het
verkeer voortdurend aan allerler
veranderingen onderhevig. De SWOV
heeft echter onder meer voor de
draagplicht van autogordels en
bromfietshelmen en voor de alcohol-
wet de effectiviteit bij benadering
kunnen aangeven (7,8).

Welke maatregel wordt gekozen hangt
n et alleen af van het effect op de
velligheid of van de kosten om de
maatregel p te voeren. Er zal ook een
aiweg jng moe €n p pagvnden tussen

het effect op de veilligheid en de

mate waarin het vervoersysteem (het
voorzien in de behoefte aan
verplaatsingen) wordt aangetast. Die
keuze kan worden vergemakkelijkt
door mogelijke maatregelen gan te
geven die het doel van het
vervoersysteem in meerdere of
mindere mate aantasten. Dat maakt de
belangenafweging eenvoudiger. Het is
mogelijk op deze wijze een strategie
op te stellen om de onveiligheid terug
te dringen. De SWOV heeft een
dergelijke strategie uitgewerkt.

Systeembenadering

Voor die strategie maakt de SWOV
gebruik van de systeembenadering (9)
Verkeersonveiligheid s een bijprodukt
van het vervoersysteem, dat als
voornaamste doel verp gatsingen
heeft. De systeembenadering stelt ons
in staat een afweging te maken tussen
het aantal verplaatsingen en de
verkeersonveiligheid. Het is ook een
geschrkte methode om de complexe
wisselwerking te beschrijven tussen de
verschillende factoren die bij ongeval-
en een rol spelen.

Onderzoek naar de invioeden van deze
factoren vraagt kennis uit vele takken
van de wetenschap  zoals de natuur-
technische, sociale, medische, econo-
mische en juridische wetenschap Ook
de integratie van deze kennis kan met
de systeembenadering worden gereal’r
seerd.



De SWOV gebruikt de ‘Energy-
Transfer Analysis' van Haddon (10)
om voor de verkeersveiligheid een
strategie uit te werken. Toegepast op
de verkzersveiligheid kan deze als
volgt worden omschreven.

Om een verplaatsing mogelijk te
maken is opbouw van bewegings-
energie noodzakelijk. Deze bewe-
gingsenergie kan echter niet altijd
volledig in de hand gehouden worden
bijvoorbeeld wan neer een voertuig
slipt. Wellicht s nog een comrectie
mogelijk.

Lukt dit niet en ontstaat materiéle
schade of letsd dan spreken we van
een ongeval. Als niet snel genoeg
hulp wordt geboden kunnen schade
en letsel zich nog uitbreiden.

Dit proces i1s ingedeeld in zes fasen,
waarin telkens een andere soort
maatregelen mogelijk is. Deze fasen
worden hier besproken in de voigorde
waarin eerst de aantasting van het
doel var het vervoersysteem het
grootst is en deze vervoigens steeds
kleiner is. De meest efficiénte
zoekstrategie bi’ het nemen van
maatregelen is de reeks in omgekeer-
de voigorde te behandd en.

Maatregelen I'n fase 1 houden een
verminderingin van het aantd
afgelegde kilometers door het terug-
dringen van de mobiliteit.

Fase 2 is gericht op een beperking van
de opbouw van bewegingsenergie
door bijvoorbeeld een groter gebruik
van openbaar vervoer of de fiets, of
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De invoering va de draagplicht van
bromfietshelmen heeft belangrik bij-
gedragen tot de recente daling van het
aantal bromfietsers die in hetverkeer om
het leven komen

—




door sneltheidsbeperkingen voor het
gemotoriseerde verkeer

De tijd voor verplaatsingen wordt n
het algemeen |anger mogelijk beperkt
dit ook de totale lengte van de
verplaatsingen

n fase 3 wordt de opbouw van
bewegingsenergie niet meer aan-
getast

Voorkomen moet worden dat zi) op
ongewenste wijze vrjjkomt- incident-
preven yre. De verkeersvoorzieningen
dienen afgestemd te zijn op de
beperkte mogelikheden van de
verkeersdeeinemers Regels moeten
inzicht geven in het uiste gebruik van
die voorzieningen.

n fase 4 wordt controle over hey yrij-
komen an bewegngsenergie ver-
oren.

Voorkomen moet worden dat schade
of |etsel ontstaat: ongevallenpreventie
Maatregeien zijn onder andere schej-
ding van verschillende categoneén
verkeersdeelnemers n u mte (aparte
fietspaden enz ) en yd (verkeers-
lichten biy ), of het scheppen van
gelegenheyd voor noodmanoeuvres.
In fase 5 vindt een ongevaj plaats
maar moet voorkomen worden dat
jetsel ontstaat of gezorgd worden
voor een beperking van letse| en of
schade |etse|telt in het algemeen
zwaarder dan materiéle schade.
Maatregeien zyn byy kreukelzones in
auto's bermbeveiligingsconstructies,
bromfietshelmen  autogordels.

In fase 6 wordt gepoogd te voorkomen
dat eenmaaj opgetreden |etse| of

Aparte fietspaden: meer bewegings-

ruimte en minder kans op botsingen met
snelverkeer

schade zich uitbreidt Hiertoe is een
snejje en goede hulpveriening verejst.

Deze wijze van benadering kan
voorkomen dat neveneffecten van een
maatregel over het hoofd worden
gezien zoajs biyvoorbeeld het effect
op de verkeersafwikkeling,

De systeembenadering kan uiteraard
ook gebruikt worden om het doel van
het vervoersysteem af te wegen tegen
de doelstellingen van andere syste-
men zoals het woonsysteem, het
rurmtelijke-ordeningsysteem, het ener-
giesysteem het milieusysteem, het
welzijnsysteem. De verkeersveiligheid
zal daarbij in verband worden
gebracht met bijvoorbeeld brandstof-
beperking, leefbaarherd in een woon-

straat, verpjaaising van werkgelegen-
heid naar gebjeden met veel
pendelaars enz. In de maatschappelij-
ke discyssies worden deze relaties
steeds meer van belang.



Organisatie

Het onderzoek van de SWOV is voor
een belangrijk deel gericht op
gegevens voor beleidsmaatregelen. De
meeste opdrachten hiervoor zijn
afkomstig van de ministeries van
Verkeer en Waterstaat en van
Volksgezondheid en Milieuhygiéne.
Daardoor wordt dus reeds een groot
gedeelte van het onderzoekp o-
gramma bepad d.

In de afgelopen jaren zijn echter ook
steeds meer opdrachten gekomen van
provinciale of gemeentelijke over-
heden.

Ontvangt de SWOV een opdracht, dan
wordt eerst bekeken welke oplossin-
gen voor het probleem reeds bekend
zijn. Er wordt dus een inventarisatie
van de bestaande wetenschappelijke
kennis gemaakt. Soms 1s het mogelijk
dat studie van de literatuur uit binnen-
en buitenland nieuw onderzoek
overbodig maakt. Is wel onderzoek
nodig, dan duurt het vaak enkele jaren
voordat een opdracht is voltooid.

De SWOV bepaalt zelf welk onderzoek
gedaan wordt dat niet direct gericht is
op maatregelen. Bijvoorbeeld onder-
zoek om het verkeersonveiligheidspro-
bleem te beschrijven, theorievorming
ten behoeve van toekomstig onder-
zoek, het verbeteren van onderzoek-
methoden, en het doen van progno-
ses.

Door middel van programmering,
planning en beheer van het SWOV-
onderzoek wordt getracht zo goed
mogelijk te voldoen aan de groeiende
en wisselende vraag naar onderzoek-
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Reiniging van het wegdek om nieuwe
ongevallen te voorkomen

resultaten, gegeven de beschikbare
mankracht en financién.

Prioriteiten in het onderzoekprogram-
ma worden vastgesteld door een
beoordeling van het maatschappelijk
belang en het beleidsbelang, de reeds
aanwezige kennf's, de besch kbare td
en middelen, en de verwacht'ng over
de uitkomsten van een onderzoek.
Een belangrijke maat voor het
maatschappelijk belang is de beoor-
deling en waardering van het risico
dat verkeersdeelnemers zelf lopen en
dat zij voor anderen vertegenwoor-
digen. Voetgangers bijvoorbeeld bete-
kenen nauwelijks of geen risico voor
anderen, maar hun eigen risico is per
afgelegde kilometer vier maal hoger
dan van inzittenden van personen-

autos Voetgangers moeten dan ook
beschermd worden o0.a. door maatre-
gelen om de andere vervoerswijzen
minder bedreigend te maken

Kennisverspreiding

Uit de doelstelling van de SWOV vo gt
haar beleidondersteunende functie
Het 1s niet voldoende dat er
wetenschappelijke kennis wordt verza-
meld. De kennis moet kunnen worden
toegepast in het beleid. De SWOV
houdt zich op de hoogte van het
gevoerde beleid en beleidverande-
ringen om op toekomstige vragente
kunnen inspelen Anderzijds tracht Z|
de beleidvoerders te wijzen op




ontwikkelingen in de verkeersonvejig-
heid. Deze aansluiting van be eid en
kennisverzameling vindt voorlopig
biyna alleen op het niveau van de
rjksoverherd plaats.

Naast haar belerdondersteunende
functe heeft de SWOV een maat-
schappelijke verantwoorde jikheid.

De rijksoverherd voorziet in negentig
procent van de benodigde inkomsten
en bepaalt een belangrijk deel van het
onderzoekprogramma. Maar de SWOV
behoudt intussen een grote mate van
onafhankeljkhe d -ziy moet kptisch de
ontwikkelingen in de verkeersonveilig-
heid kunnen volgen en kennis naar
buten kunnen brengen De verant-
woordeljkheden n de elatie onder-
zoek — beleid zijn dan ook durdeljk
gescheiden De SWOV rpventariseert
analyseert interpreteert, en verant-
woordt deze activiteiten volgens de
spelregels van de wetenschap  De
beleidvoerder komt tot beslissingen
aan de hand van (of ondanks )
esultate nvan wetenschappe kg on-
derzoek en op grond van andere
overwegingen.

De SWOV geeft vorm aan haar
maatschappelijke verantwoordelijkheid
door haar kennis openbaar te maken.
Reeds jarenlang hanteert zij de
stelrege | dat elk onderzoek openbaar
wordt gemaakt. Een opdrachtgever
kan deze openbaarmak ng hoogstens
eén jaar tegenhouden Het streven van
de SWOV s steeds een zo groot
mogelijke groep relevante personen en
nstellingen te bereiken (politicr,

Kennisverspreiding rekent de SWOV tot
haar belangrijkste taken

overheden belangengroeperingen).
De resultaten van een onderzoek
worden in verschillende vormen
gepresenteerd, aansluitend op behoef-
tes en kennisnivea s .

In eerste instantre verschint een
rapport waar jn verslag wordt gedaan
van een onderzoek met een volledige
wetenschappe jjke verantwoording. Dit
15 bestemd voor de opdrachtgever(s).
Vervolgens wordt het rapport verder
verspreid onder een door de SWOV
vastgeste de groep (actieve openbaar-
making) of wordt vermeld dat het op
aanvraag beschikbaar is (passieve
openbaarmaking } Rapporten zijn
tegen druk -en verzendkosten verkrijg-
baar. Ze vinden voo @ | hun weg bjj de

beleidsinstanties.

De wetenschappelijke medewerkers
schrijven verder artikelen in tijdschrif-
ten, houden lezingen en voordrachten,
nemen deel aan sympos'a en
verzorgen onderwijsprogrammas op
HBO- en universitair niveau.
Medewerkers van de afdeling Voor-
lichting verzorgen de redactie, presen-
tatre en versprerding van wetenschap-
pelijke rapporten, art'’kelen en de
neersjag van lezjngen en voordrach-
ten _Z)j schrijven voorts brochures,
gezamenlijk of in overleg met de
wetenschappelijke medewerkers. Die
brochures worden gratis verspreid.
Het gaat dan om onderzoekgegevens
met een breed maatschappelijk
belang. Vantevoren is vastgesteld
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welke groepen hiermee — anders dan
met de rapporten — op de hoogte
moeten komen van de kennis uit een
onderzoek. )
Verder maakt de afdeling Voorlichting
een informatieblad, SWOV-schrift, dat
verstuurd wordt naar 5000 adressen.
In deze groep zijn opgenomen
Instanties en personen die direct of
indirect wef kzaam zijn op het gebied
van de verkeersveiligheid of raakvlak-
ken daarmee, en de massa-media.
Veel aandacht wordt besteed aan
servicever ening aan de ‘pers’. De
nieuwsmed a worden geinformeerd
over onderzoekresultaten en maande-
lijks verschijnt een bulletin dat de
redacties I nformatie geeft over een
verkeersveiligheidsonderwerp dat in
de maatschappelijke belangstelling
staat. Tenslotte worden vragen van
instanti es of particulieren beantwoord.
De voorlichting van de SWOV is
prmair gericht op het belang van de
‘consument’: de verkeersdeelnemer.

Samenwerking

De SWOV is vertegenwoordigd In vele
adviesorganen van de overheid, en
werkt samen met beleidsinstanties De
belangrijkste wetenschappelijke insti-
tuten met wie wordt samengewerkt of
aan wie onderzoek wordt uitbesteed
zijn de instituten van de Nederlandse
Centrale Organisatie voor Toegepast
Natuurwetenschappelijk Onderzoek
TNO en van de verschillende universi-
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teiten en hogeschden. )
Internationad vindt sameNwerking en
uitwisseling van kennis voord plaats
in het kader van het Road Research
Programme van de Organisatie voor
Economische Samenwerking e" Ont-
wikkeling. Medewerkers van de SWOV
vertegenwoordigen Nederland in een
aantal onderzoekgroepen, d'e door de
OESO zi)n opgericht. Andere interna-
tionale organen waarmee contacten
bestaan zin o a. de Europese
Gemeenschap, de Raad van Europa en
de Wereldgezondheidsorganisatie.

Atdelingen

De SWOV is u'tgeg oeid tot een
instituut met ongeveer honderd
medewerkers. Zij kent de volgende
afdelingen: Projectvoorberelding en
adviezen (geeft gestalte aan de
beleidondersteunende functie door in
te spelen op beleidsvragen en het
uitbrengen van adviezen), Pre-crash-
onderzoek (gericht op de situatie voor
het ongeval); Crash- en Post-crash-
onderzoek (gericht op de situatie
tijdens en na het ongeval); Methoden
en technieken; Onderzoekcodrdinatie;
Algemene Zaken; Personeelszaken en
Voorlichting.

Het Bestuur

In het Stichtingsbestuur van de
SWOV. onder voorzitterschap va" Drs
Th J Westerhout, hebben vertegen-
woordigers zitting van verschillende
ministeries, het bedrjfsleven en
belangrijke maatschappeli ke i nstellin-
gen Zij zijn gekozen op voordracht
van de volgende instanties of
organisat es: de Minister van Verk eer
en Waterstaat' de M nister van Volks-
gezondheid en Milieuhygiéne de
Minister van Onderwijs en Weten-
schappen, de Minister van Binnen-
landse Zaken de Minister van Justit &
de Koninklijke Nederlandse Toeristen-
bond ANWB- de Nederlandse Vereni-
ging van Automob elassuradeuren
(NVVA), de Neder andse Vereniging
de Rijwiel- en Automobiéindustrie
(RAI) de Vereniging van Neder andse
Gemeenten, de Vergadering van
Hoofden van Provinciale Waterstaats-
diensten en de Centrale Organisatie
voor Toegepast Natuurwetenschappe-
lijk Onderzoek TNO

Het bureau van de SWOV wor dt geleid
door'r E Asmussen die als directeur
ook aan de bestuursvergaderingen
deelneemt.

De SWOV s gevestigd aan de Ridder
Snouckaertlaan 7. Postbus 71

2270 AB Voorburg, tel. 070-694121.

Bi) de Afdeling Voorichting is een li st
van pubFkaties rapporten en art kelen
verkrijgbaar en kan men terec"tVvoor
nadere | nformatie
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