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Inleiding 

De Stichting Wetenschappelifk Onder­
zoek Verkeersveili gheid SWOV heeft 
als taak bijdragen te leveren tot de 
verkeersveiligheid, door m'lddel van 
wetenschappelijk onderzoek, Zif be­
vordert bovend'len dat voor de 
verkeersveiligheid gebruik wordt ge­
maakt van wetenschappelijke ge­
gevens, De SWOV stimuleert dus 
wetenschappelijk onderzoek naar de 
verkeersveiligheid én de verspreiding 
van de resultaten van dit onderzoek 'm 
een zo breed mogelijke kr'mg, 

De SWOV heeft alle aspecten van, en 
raakvlakken met, de verkeersveilighe'ld 
als werkterrein, De overhe'ld is haar 
belangrijkste opdrachtgever voor on­
derzoeken gericht op het nemen van 
beleidsmaatregelen, Onderzoek dat 
n'let direct op maatregelen 'IS ger'lcht, 
gebeurt op eigen initiatief, 
De SWOV besteedt ook onderzoek uÜ 
aan derden, Zo vervult z"lj tevens een 
coörd'merende functie bij de opzet van 
verkeersveiligheidsonderzoek in ons 
land, De regering heeft dit in het 
Beleidsplan voor de Verkeersvefll'g­
he'ld omschreven als 'een soort 
architectenfunctie', Ook vertegenwoor­
digt de SWOV Nederland in een aantal 
internationale onderzoekgroepen d'le 
werkzaam zijn ten behoeve van de 
verkeersveiflgheid, 
De onderzoekresultaten en kennis 
worden verspreid 
- onder beleidsinstanties die onder­
zoekresultaten kunnen toepassen, 

- b'lnnen de wetenschap. om onder­
zoekresuitaten en -methoden ui t te 
w'lsselen, en 
- onder 'mstantles en personen die 
betrokken zijn b'lj de verkeersveiflg­
he'ld, 



Historische ontwikkeling 

De SWO V IS in 1962 opgencht op 
jrlltiatref van de mrnrster van Verkeer 
en Waterstaat, de KonrnkliJ'ke Neder-
1andse Toerrstenbond ANWB en de 
Nederlandse Verenrgmg van Automo­
bielassuradeuren ~VVA) . Aanlerd jI1g 
waren de voortdurende toename van 
het aanta I verkeersslachtoffers en het 
besef dat wetenschappelijk onderzoek 
onontbeerliJk IS voor een effectreve 
aanpak van de verkeersonveilrgherd . 
Tot de eerste onderwerpen van 
onderzoek behoorden·. wegverlrchting, 
bermbevelligrng en de ongevals­
vatbaarherd van de bromfietser. 
Een belangrijke opdracht rn de 
begrnJ'aren was het leveren van 
biJdragen voor de Nota Verkeersver­
Irgherd die de regerrng in 1967 
uiltbracht (1 ,2). 
Gevraagd werd : 
- een beschouwrng te lEweren over 
de onderlinge samenhang van facto­
ren dre de verkeersveiligherd bepalen ,. 
- wegen aan te geven waarlangs de 
verkeersverlrgherd kan worden bevor­
derd . 
De BIJdragen steunden hoofdzakelijk 
op buitenlandse literatuur, omdat er 
tot dan toe " ons land nog wernrg 
wetenschappelIk onderzoek naar de 
verkeersveilrgherd was verrrcht . Het 
aanta I onderzoekproj"ecten breidde 
zrch ult . Daarna 1"5 de SWOV­
organrsatre ook "gesteld op het geven 
van advrezen en consulten op korte 
termqn 
In 1975 bracht de regenng het 
Belerdsp,tan voor de Verkeersveilrgherd 

De SWOV vemcht onderzoek naar zo 
veilig mogelijke berm beveiliging 
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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 verschu'lving heeft plaatsgevon­
den. Veel meer dan vroeger moeten de 
belangen van mobiflteÜ afgewogen 
worden tegen die van het woon-, 
werk- en leefmilieu. Zo zijn andere 
aandachtsgeb'leden ontstaan. 
Lag vroeger het zwaartepunt op 
het autoverkeer, met de nadruk op de 
verkeersafw'lkkel ing, tegenwoordig 
wordt meer aandacht besteed aan het 
niet-gemotoriseerde verkeer: de voet­
ganger en de fietser, en speciaal de 
meest kwetsbaren onder hen: de 
feugdi'ge en oude verkeersdeelnemers. 
Er wordt onderscheid gemaakt tussen 
'verblijfgebieden' en 'vervoers­
gebieden'. In verblijfgebieden staat het 
wandelen, winkelen en recreëren 
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 verkeersvei lighe'lds­
beleid blijft i ntussen het verminderen 
van het aantal verkeersslachtoffers, 
uitgaande van de behoefte van de 
verkeersdeelnemers om z'lch te 
verpl aatsen. Gezocht wordt naar de 
meest optfmale relatie 'In een 
vervoersysteem tussen het voldoen 
aan de verplaatsingsbehoefte en het 
terugdringen van de onveWghe'ld die 
als gevolg daarvan optreedt. Binnen 
dat kader verricht de SWOV haar 
onderzoek. 

Voetgangersgebieden bevorderen de 
leefbaarheid en de verkeersveiligheid 



Werkwijze 

Beschrijving van de verkeersonvei~l9-
held 

Ongeva/lengegevens 
Om wetenschappeli jk onderzoe k te 
kunnen doen ujn zo objectief 
mogeliJke gegevens nodig , De gege­
vens moeten Juist, betrouwbaar zIJn; 
volledrg wee ,geven wat het probleem 
l'S of daarvan een goede doorsnee ZIJ" , 

representatie fZ lin .. en sne I opleverbaar 
ZIJn , 
In het onderzoek naar de verkeers­
onverlrgheld wordt m de eerste p (aats 
gebrUik gemaakt van ongevallengege­
vens, voora I van ongevallen waarbij 
doden of zwaar gewonden vallen, 
Om de ongevallenregrstratre nog te 
verbeteren ten behoeve van weten­
schappe lijk onderzoek heeft de SWOV 
bevorderd dat naar een nreuw systeem 
gezocht werd (5) , Op 1 januarr 1975 
werd onder beheer van het Mrn ~ter je 
van Verkeer en Waterstaat de 0 jens t 
Verkeersongevallenregrstratre , de 
VOR , jI'lgesteld . dre gedeelte ft­
tegemoet komt aan de vere~ten , 

Con flrctobservatle 
Voor het aangeven van de verkeers­
onverlrgherd zl'Jn ongevallengegevens 
met altiJd beschikbaar , In woonbuur­
ten brjvoorbeeld vrnden te wemrg 
ongevallen plaats om volgens weten­
schappelijke vereisten jUl'St onder -
zoek te doen, Daarom wordt naar 
aanvullende of vervangende gegevens 
gezocht door observatie en analyse 
van bl'jna-botsingen of andere conflic-

3 In een woonerf heeft het wandelen en 
spelen voorrang boven het vervoer 

ten waarb~'J verkeersdee "emers 'met 
de schnk vrrjkomen' , De objectrvitert 
van zulke gegevens IS m fIIder groot 
dan brj de ongeva ,enregistrat'.e, 
Bovendren bestaat '(lternatjOnaai geen 
overeenstemm'(lg over de vraag wat 
onder conflict' precres wordt verstaan, 
Hrerover vmdt onderzoek plaats (6), 
Het onderzoek rn woonbuurten heeft 
tot een nadere bezrnnmg gelerd op 
wat men onder verkeersonveiligheid 
d'.ent te verstaan, Zoa lil ,eeds vermeld 
worden m woonbuurten de belangen 
van het verkeer afgewogen tegen de 
behoeftes om te wandelen, wmkelen 
en recreëren, De bewoners willen zrch 
met voortdurend om het verkeer te 
hoeven bekommeren of zich in hun 
vrï/leid belemmerd voelen, Hun 

gevoelens over verkeersonveiligherd 
Z'dn dus ook e,g belangrijk, Met 
enq tfttes worden deze gevoepans 
gemeten , 

Vergelijkingen 

De aantallen doden en ernstrg 
gewonden geven belangrijke aanwij­
zmgen voor de verkeersonveiligherd, 
De verkeer~onveiligheid kan hrermee 
als volksgezondheidheidsprobleem 
worden vergeleken met andere 
bedreigingen voor leven en gezond­
heid, Zo kan aangegeven worden 
welke prioriteit de verkeers-
onvei lighe p moet kr'~gen, 
Om te bepalen waar de problemen 
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Toenemende motorisering leidt niet altijd 
tot meer onveiligheid; weinig snelheids­
verschillen in een dichte verkeersstroom 
en meer ervaring van de bestuurders 
hebben gunstige effecten 

b'lnnen de verkeersonve"ll"lgheld zei f 
liggen, "IS een nadere beschrijving 
nOdig" Een uitsplitsing onder de 
verkeersslachtoffers, naar leeftijd. naar 
de wijze waarop men aan het verkeer 
deelnam. naar omstandigheden waar­
onder ongevallen plaatsvonden ~ z"' 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 197515% lager dan "10 

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 gr0ler dan de absolute c"ljfers 
doen vermoeden" Deze daling hangt 
samen met de toename van de motor"l­
sering en de verkeersdichthe"ld" De 
spreiding "In rijsnelheden is daardoor 
kI e"lner, er zijn relatief m"" der 
onervaren rijders en de verkeersdeel­
nemers zijn meer aan elkaar gewend 
geraakt. Bovendien iljn de verkeers­
voorzfen"lngen verbeterd en maatrege­
len genomen zoals de plaats"mg van 
geléderailconstructles op autosnel­
wegen, de draagplicht van autogordels 
en bromfietshelmen en de alcoholwet" 
Om deze effecten te kunnen 
kwanti"" ceren zijn vele gegevens 
nodig " 
U"ltgaande van bepaalde activiteiten" 

noemen we de kans vOrf de 
betrokkenen op een on geval met een 
bepaalde ernstige afloop h et ongevals­
ris"lco" Elke groep verkeersdeelnemers 
heeft eigen rls",cofactoren d"le als bas",s 
kunnen dienen voor het stellen van 
prioriteiten "10 het verkeersve"",ghe,ds­
beleid" Deze rls",cofactoren worden 
mede bepaald door de mate van 
deel name aan het verkeer en 
t; ootstelling aan gevaa~ ;lf ke s",tuati es" 
Hoewel b"lj na de helft van h et aanta 
verkeersdoden valt onder "mz,ttenden 
van personenauto S "IS de kans van 
een auto':mi,ttende om gedood te 
worden. per afgelegde kilometer v",er 
keer zo klem als van een voetganger" 
De i nzitt~ den van een bus lopen 
nagenoeg geen ( ,s",co 

Pro~ eemanalyse 

Is bepaald waar prlor,telten i n de 
verkeersonve"ll",ghe"ld I",ggen. dan gaan 
we op zoek naar mogel f"ke oorzaken. 
Voordat maatregelen kunnen worden 
getroffen voor een bepaalde groep 
verkeersdeelnemers. moet bekend zf,n 
"10 welke sÏ1uat,es en onder welke 
omstandigheden de kwetsbaarhe",d het 
grootst "'5" Voor het langzaam verkeer 
zf,n dat bï,voorbeel d de straten "10 een 
woon buurt voor personenauto s "IS een 
nat wegdek b"ljvoorbeeld een bijzon­
dere bedr~ çj ng. Straten i neen 
woonbuurt Zijn onder andere vei f'ger 
te maken door v~ff,ggende fietspaden 
of een woonerf aan te I eggen. 



Een nat wegdek IS te verbeteren door 
voorzrenmgen te treffen die plas­
vormmg tegengaan of het wegdek 
stroever maken. BIJna altijd zijn 
meerdere maatregelen mogelrjk . De 
oorzaak van een ongeval IlQt nameliJk 
biJna nooit rn een factor . Toch denkt 
men dit nog vaak , en meestal worden 
da n de verkeersdee Ineme IS a Is de 
schuldl'gen aangewezen. Menselr~e 
beperkmgen spelen we I altijd een rol 
bi)' het ontstaan van een ongeval . Maar 
ergenschappen van de voertuigen, van 
de wegen met hun voorzienmgen ,en 
k,matolog ~che of geografische om­
stélJndrgheden ,zijn evenzeer van 
belang . 
De SWOV heeft m haar Bijdragen 
voo r de Nota Verkeersvel11gherd het 
ongeva I beschreven als een onge­
wenste samenloop van omstandighe­
de n e.n gebeurtenissen. De Invloed die 
de mens daarop heeft kan slechts 
verantwoord worden bepaald als 
.ekenli!1g wo rdt gehouden met andere 
"V peden . B woorbeeld·. als een 
a upbes ,",u rder die nog maar korte tiJd 
zr'" ~ibewlJs heeft, bij een botsmg 
betrokken raakt , IS een verklanng over 
onervarenherd' te vaag en niet 
afdoende. Wellrcht regende het hard 
op het moment van de botSing, was 
het wegdek s ,pgevaarlr~ en dwong 
een andere bestuurder tot een 
noodmanoeuvre waarna de 0 nervaren 
bestuurder ' de controle over het stuur 
verloor . 
Bil' hét treffen van maatrege jen moet 
de overherd dus uitgaan van het 

verkeersgedrag als resultaat van 
verschillende omstandigheden 
en gebeurtenissen die op elkaar 
mwerken. Om het verkeersgedrag te 
beïnvloeden blijkt het meestal effectie­
ver te zIJn om I3ts aan de weg of de 
voertUigen te veranderen dan om de 
mensen normen op te leggen waaraan 
z, ergenlijk moeten voldoen. Boven­
dien moeten we bij de beperkte 
mogelijkheden van de mens rekening 
houden met leeftijd, ervanng en 
mterne omstandigheden, zoals 
vermoeidheid en spanningen. De 
verkeerssituatre moet in feite op de 
'mmst begaafde' en 'zwakste' groep 
van gebruikers worden afgestemd. Als 
de verkeersomgeving is aangepast aan 
het 'menselijk kunnen' dan heeft ook 
de verkeersopvoeding het grootste 
effect. 
Omdat er bil' een ongeval bijna altijd 
een aantal verschl1lende 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 allerleI' 
veranderingen onderhevig. De SWOV 
heeft echter onder meer voor de 
draagplicht van autogordels en 
bromfiets helmen en voor de alcohol­
wet de effectiviteit bij benadenng 
kunnen aangeven (7,8) . 
Welke maatregel wordt gekozen hangt 
n I3t alleen af van het effect op de 
vel1igheid of van de kosten om de 
maatregel ,. te voeren. Er zal ook een 
a tNeg irQ moe ten P raa r,;v'"den tussen 

het effect op de veiligheid en de 
mate waarin het vervoersysteem (het 
voorzien in de behoefte aan 
verplaatsingen) wordt aangetast. Die 
keuze kan worden vergemakkelijkt 
door mogelijke maatregelen a.an 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 l'S een bijprodukt 
van het vervoersysteem, dat als 
voornaamste doel verp ~atsingen 
heeft. De systeembenadering stelt ons 
in staat een afwegmg 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 dre bij ongeval­
jen een rol spelen. 
Onderzoek naar de mvloeden 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 gerear,. 
seerd. 
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De SWOV gebruikt de 'Energy­
Transfer Analys'ls' van Haddon (10) 
om voor de verkeersv91flgheid een 
strateg'le uit te werken, Toegepast op 
de verkeersveiligheid kan deze als 
volgt worden omschreven, 
Om een verplaatsing mogelijk te 
maken is opbouw van bewegings­
energ'le noodzakelijk, Deze bewe­
g'mgsenergie kan echter ni 'et altijd 
volledig in de hand gehouden worden 
bijvoorbeeld wan neer een voertu'lg 
slipt. WelliCht is nog ee"l correctie 
mogelijk, 
Lukt dit n'let en ontstaat materiële 
schade of letse dan spreken we van 
een ongeval. Als niet snel genoeg 
hulp wordt geboden kunnen schade 
en letsel ilch nog u'ltbreiden, 
bit proces 'IS ingedeeld in zes fasen, 
waarin telkens een andere soort 
maatregelen mogelijk is. Deze fasen 
worden hier besproken 'm de volgorde 
waarm eerst de aantasting van het 
doel vaR het vervoersysteem het 
grootst is en deze vervolgens steeds 
kleiner is. De meest efficiënte 
zoekstrategie bl' het nemen van 
maatregelen 'IS de reeks in omgekeer­
de volgorde te behandel en. 

Maatregelen fn fase 1 houden een 
vermindering i ln van het aantal 
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 flets, of 
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De invoering véll de draagplicht van 
bromfietshelmen heeft belangrijk bij­
gedragen tot de recente daling van het 
aantal bromfietsers die in het verkeer om 
het leven komen 



door snelherdsbeperkrngen voor het 
gemotoriseerde verkeer , 
De tiJd voor verplaatsingen wordt in 
het algemeen langer , mogelijk beperk t 
dit ook de totale lengte van de 
verplaatsingen , 
I"l fase 3 wordt de opbouw van 
bewegIngsenergie met mee r aan­
getast. 
Voo rkomen moet worden dat zrJ op 
ongewenste wrjze Vrijkomt : mcrdent­
p reven tre, De verkeersvoorzieningen 
dl enen afg estemd te zt)n op de 
beperkte mogeli jkheden van de 
ve rkeersdeel nam ers , Regels moeten 
in zrcht geven in h et ju iste gebruik van 
dre voorzrenlngen , 
tl fase 4 wordt contrOl e over he t vrrj ­
kom en \Eln be wegrn gsen er gl e ver­
Pr en . 
v oorkomen m oet worden dat schade 
of l etSel ontstaat', ongevallenpreventre , 
Maatregelen ZlTn onder andere sche i­
drn g van verSCh ill ende categon'eën 
ver keersdeeln emers n III ,nte (aparte 
fietspaden enz ,) en (p (verkeers­
lichten bt'~ ,), of h et scheppen van 
gelegenhet'd voor noodmanoeuvres, 
In fase 5 vt'ndt een ongeva l plaats 
maar moet voorkomen worden dat 
letsel ontstaat , of gezorgd worden 
voor een beperking van letse l en ,of 
schade, Letsel telt t'n het algemeen 
zwaarde r dan materl~le schade , 
Maatregelen z t'n blf v, kreukelzones rn 
auto 's, bermbevelltglngsconstruct'les , 
bromfretshelmen , autogordels. 
In f ase 6 wordt gepoogd te voorkomen 
dat eenmaa l opgetreden l etse l of 

schade zich Uitbreidt , HIertoe iS een 
snelle en goede hulpverlening vere iSt. 

Deze wIjze van benaderrng kan 
voorkomen dat neveneffecten van een 
maatregel over het hoofd worden 
gezIen , zoa IS bijvoorbeeld het effect 
op de verkeersafwikkeling , 
De systeembenaderrng 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 
rUlmtelijke-ordenrngsysteem, het ener­
gIesysteem , het mIlieusysteem, het 
welzrj'nsysteem, De verkeersveiligheid 
zal daarbIj m verband worden 
gebracht met bIjvoorbeeld brandstof­
beperkrng, leefbaarheId in een woon-

Aparte fietspaden: meer bewegings­
ruimte en mmder kans op botsingen met 
snelverkeer 

straat, verp laatSing van werkgelegen­
heid naar gebjeden met veel 
pendelaars enz. In de maatschappeli j­
ke discussies worden deze relaties 
steeds meer van belang, 
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Organisatie 

Het onderzoek van de SWOV i s voor 
een belangrijk deel gericht op 
gegevens voor beleidsmaatregelen. De 
meeste opdrachten hiervoor zijn 
afkomstig van de min·lsteries van 
Verkeer en Waterstaat en van 
Volksgezondheid en Milieuhygiëne. 
Daardoor wordt dus reeds een groot 
gedeelte van het onderzoek~ 0-
gramma bepaa 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 ·IS 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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resultaten, gegeven de beschikbare 
mankracht en financiën. 
Prioriteiten ·In het onderzoekprogram­
ma worden vastgesteld door een 
beoordeling van het maatschappelijk 
belang en het beleidsbelang, de reeds 
aanweilge kenn·s, de bescltlÏ kbare "'Jd 
en middelen, en de verwachtfng 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-

Reiniging van het wegdek om nieuwe 
ongevallen te voorkomen 

auto s Voetgangers moeten dan ook 
beschermd worden o.a. door maatre­
gelen om de andere vervoerswIjzen 
m·lnder bedreigend te maken. 

Kennlsversprel dln 9 

Ui t de doelstelling van de SWOV vol gt 
haar beleidondersteunende functie 
Het ·IS n iet voldoende dat er 
wetenschappelijke kennis wordt verza­
meld. De kenn·ls moet kunnen worden 
toegepast ·1n het beleid. De SWOV 
houdt ilch op de hoogte van het 
gevoerde beleid en beleIdverande­
rIngen om op toekomstige vragen t e 
kunnen ·lnspelen. AnderzfJds tracht ~ .J 
de beleidvoerders te wijzen op 



ontwl'kkelingen In de verkeersonve'/ig­
herd. Deze aanslUiting van be t9rd en 
kennrsverzameling vmdt voorloprg 
biJna alleen op het niveau van de 
n)ksoverhel'd plaats. 
Naast haar belel'dondersteunende 
funct i9 heeft de SWOV een maat­
schappeliJke verantwoorde,nkheld. 
De rijksoverhel'd voorziet m negentl'g 
procent van de benodigde Inkomsten 
en bepaalt een belangrijk deel van het 
onderzoekprogramma. Maar de SWOV 
behoudt mtussen een grote mate van 
onafhankell]khe P : ZIT moet k,ttlsch de 
ontwikkelingen m de verkeersonveilig­
hel'd kunnen volgen , en kenniS naar 
bulte n kunnen b!E!ngen . De verant­
woorde lijkheden In de !E!latre onder­
zoek - bele id zIJn dan ook dUl'dell)k 
gesche ide n . De SWOV I'nventanseert , 
analyseert , mterpreteert, en verant­
woordt deze activiteiten volgens de 
spelregels van de wetenschap . De 
beleid voerder komt tot besllssmgen 
aan de hand van (of ondanks ) 
jElsultate n va n wetenschappe Hk on­
derzoek en op grond van andere 
overwegmgen. 
De SWOV geeft vorm aan haar 
maatschappelijke verantwoordeli jkherd 
door haar kennis openbaar te maken . 
Reeds J'arenlang hanteert ziJ' de 
stelrege I dat elk onderzoek openbaar 
wordt gemaakt. Een opdraChtgever 
kan deze openbaarmak ng hoogstens 
één Jaar tegenhouden . Het streven van 
de SWOV IS steeds een zo groot 
mogelijke groep relevante personen en 
J1stellmgen te bereiken (politrc r, 

overheden , belangengroepenngen). 
De resultaten van een onderzoek 
worden m verschillende vormen 
gepresenteerd, aansluitend op behoef­
tes en kennrsnlvea uS . 
In eerste instantie verschijnt een 
rapport waar in verslag wordt gedaan 
van een onderzoek met een volledige 
wetenschappe ;.J1<e verantwoording. Dit 
IS bestemd voor de opdrachtgever(s). 
Vervo lgens wordt het rapport verder 
versprerd onder een door de SWOV 
vastgeste.pe groep (actieve openbaar­
rrjlkmg) of wordt vermeld dat het op 
aanvraag beschikbaar is (passieve 
openbaarmaking} Rapporten zijn 
tegen druk - en verzendkosten verkrijg­
baar. Ze vmden voo !BI hun weg b:; de 

Kennisverspreiding rekent de SWOV tot 
haar belangrijkste taken 

beleidsinstanties. 
De wetenschappelijke medewerkers 
schrijven verder artikelen in tijdschrif­
ten, houden lezingen en voordrachten, 
nemen deel aan sympos'~ en 
verzorgen onderwijsprogramma 5 op 
HBO- en universitair niveau. 
Medewerkers van de afdeling Voor­
lichting verzorgen de redactie. presen­
tatie en verspreiding van wetenschap­
pelijke rapporten, arti~elen en de 
neers.rag van lez'flgen en voordrach­
ten . Zij schrijven voorts brochures, 
gezamenlijk of in overleg met de 
wetenschappelijke medewerkers. Die 
brochures worden gratis verspreid. 
Het gaat dan om onderzoek gegevens 
met een breed maatschappelijk 
belang. Vantevoren is vastgesteld 
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welke groepen h'lermee - anders dan 
met de rapporten - op de hoogte 
moeten komen van de kennis uit een 
onderzoek, 
Verder maakt de afdeling Voorflchting 
een informatieblad, SWOV-schrlft, dat 
verstuurd wordt naar 5000 adressen, 
In deze groep zijn opgenomen 
i nstanties en personen die direct of 
indirect werkzaam iljn op het gebied 
van de verkeersveiligheid of raakvlak­
ken daarmee, en de massa-media, 
Veel aandacht wordt besteed aan 
serviceve~'ening aan de 'pers', De 
n'leuwsmedÏ a worden geïnformeerd 
over onderzoekresultaten en maande­
lijks verschijnt een bulletin dat de 
redacties i nformatie geeft over een 
verkeersveilighe'ldsonderwerp dat in 
de maatschappelijke belangstelling 
staat, Tenslotte worden vragen van 
'lnstan,ti es of particulieren beantwoord, 
De voorlichting van de SWOV is 
p~ mair 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 wetenschappefljke 'insti­
tuten met wie wordt samengewerkt of 
aan wie onderzoek wordt uitbesteed 
zijn de 'instituten van de Nederlandse 
Centrale Organisatie voor Toegepast 
Natuurwetenschappeiljk Onderzoek 
TNO en van de verschillende universi-
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teiten en hogeschd en, 
Internationaal vindt samEfl werk'lng en 
uitwisseling van kenn'ls vooral plaats 
'10 het kader van het Raad Research 
Programme van de Organ'lsatle voor 
Economische Samenwerk'mg Efl Ont­
wikkeling, Medewerkers van de SWOV 
vertegenwoordigen Nederland '10 een 
aantalonderzoekgroepen, di/e door de 
OESO zïjn opger'lcht. Andere 'interna­
tionale organen waarmee contacten 
bestaan zij n Q.a, de Europese 
Gemeenschap, de Raad van Europa en 
de Wereldgezondheidsorgan'lsatle, 

Afdelingen 

De SWOV is LlI'tgegroeld tot een 
'Instituut met ongeveer honderd 
medewerkers, Zij kent de volgende 
afdelingen: Proiectvoorberei dmg en 
adv'lezen (geeft gestalte aan de 
beleidondersteunende functie door in 
te spelen op beleidsvragen en het 
uitbrengen van adviezen)', Pre-crash­
onderzoek (gericht op de situatie vóór 
het ongeval) ; Crash- en Post-crash­
onderzoek (ger'lcht op de situatie 
tijdens en na het ongeval); Methoden 
en techn'leken; Onderzoekcoördmatle; 
Algemene Zaken; Personeelszaken. en 
Voorflchting, 

Het Bestuur 

In het Stlchtmgsbestuur van de 
SWOV, onder voorzitterschap v~ Drs 
Th J Westerhout, hebben vertegen­
woord'lgers zlttmg van versch'lliende 
m'm'lster'les, het bed!1'jfsleven en 
belangrijke maatschappel i ke i nstef m­
gen. zij zijn gekozen op voordracht 
van de volgende 'mstanties of 
organisati es: de Min'lster van Veil< eer 
en Waterstaat' de Mi n'lster van Volks­
gezondhe'ld en Miileuhyg'lëne: de 
Mm'lster van Onderwl'js en Weten­
schappen', de Mln'lster van S'mnen-
I andse Zaken: de Min'lster van JUSt'l ti e: 
de Kon'lnklijke Nederlandse Toeristen­
bond ANWB' de Nederlandse Veren'l­
g'lng van Automoti el assuradeuren 
(NVVA)', de Nede~ andse Veren'lg'lng 
de Rijw'lel- en Automob'I9i ndust~ e 
( RAl ~ de Veren'lg'lng van Nede~ andse 
Gemeenten', de Vergadering van 
Hoofden van Prov'lnc'lale Waterstaats­
diensten: en de Centrale Organ'lsatle 
voor Toegepast Natuurwetenschappe­
li'jk Onderzoek T NO. 
Het bureau van de SWOV wor dt geleld 
door i r, E. Asmussen. die als directeur 
ook aan de bestuursvergaderingen 
deelneemt. 
De SWOV 'IS gevestigd aan de Ridder 
Snouckaertlaan 7. Postbus 71. 
2270 AS Voorburg, tel. 070-694121-

Sfj de Afdeling Voo~ i cht'lng 'IS een I. st 
van pub,'katles. rapporten en arti kelen 
verkrï'jgbaar en kan men tered1 t Voor 
nadere i nformatie 
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