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Voorwoord 

1989 kenmerkt zich als een iaar waarin de ve~ 
keersveiligheid zich in ongunsf ge Zin ontwikkelde. 
Het aantal doden in het verkeer "IS dUldelilk hoger 
dan op grond van de ontwikkehng in de afgelo 
pen vqf iaar te verwachten wos. Het aantal men. 
sen dat ten gevolge von een verkeersongeval in 
het ziekenhu"l s terecht kwam bleef ongeveer ge\',"k 
aan dat in 1988. De ongunstige ontwikkehngen 
betreffen vooral fietsers en naar leeftijd \b oral de 
jongeren tot en met 1 4 jaar, personen van 20 rb t 
en met 34 jaar en van 65 jaar en oude~ 
Er is een aantal oorzaken aan te geven van deze 
negatieve ontwikkeling van de verkeersveiligheid . 
Vooral de activiteiten die gepaard gingen met de 
invoering van de maximum snelheid op QJ tosnel 
wegen hebben in 1988 tot een relatief klein aan. 
tal verkeersdoden geleid. In de loop van 1988 
z'În de rijsnelheden weer toegenomen waardoor 
er in 1989 nog nauwelqks sprake IS van een 
effect van deze maatregel. Het hoge oantal 
verkeersdoden in 1989 kan verder worden toe
geschreven aan de sterk gestegen mobiliteit in 
1989. Tevens heeft het bijzonder mooie weer "In 
1989 gezorgd voor meer fietsers op de weg 

1989 kenmerkt ZIt h ook als het jaar waarin een 
r'i euwe mimster van Verkeer en Waterstaat 
berbe md werd. De SWOV vertrouwt erop dat 
mevrouw J. H. R, MOI~ Weggen, evenals haar voo~ 
gangster gebrvlk z al maken van de bij de SWOV 
aanwezige kenms tenemde een zodanig beleid te 
kunnen vaststellen dat uitgevoerde maatregelen het 
l;e,oogde effect bereiken. 
Zeker in een tijd waarin de verkeersveiligheid zich 
i n ongunstige Zin ontwikkelt zal onderzoek naar en 
het gebruik maken van kennis over verkeersveilig
heid des te meer noodzakelilk zijn, 

i ~ R. Arnoldy 
voorzitter 

drs. M.J. Koornstra 
cl recteur 
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Organisatie 
per 3 1 december 1989 

Bestuur 

Wetenschappelqke Adviesraad 
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VQJ rZllter Ir R. Arnoldy 

Vi:: e voorzitter 

SEt retaris 

PenHI ngmeester 

leden 

Ir 1 Borkho~ op voordro: ht van de Komnklijke 
Nederlandse Toeristenbond ANWB 

Ir le. Slagter, op voordracht van de DIrEt ,~ UF 

Generaal van de Rflkswaterstaat 

Drs. 0 C. de Boer, op voordracht van c:k NedeF 
landse Vereniging van Automobielassurac:k uren 
(NWA) 

Ir P. B. van G urp, op \bo rd 0: ht van de M' n~ ter 
van Verkeer en Waterstaat 

W. Hust'nx, op voordracht van de Nederlandse 
Verel1 9 ng de Riiwiel- en Automobielindustrie (RAl) 

Ir e. de wqs, op voordracht van de ondeF 
nemingsraad van de SWOV 

VQJ rzit~ r Pro{ ir E. Asmussen, Hoogleraar Verkeersveiligheid 
aan de Faculteit der Civiele Techrliek van de TU te 
Delk 

leden Prot i r. B. Beukers, Hoogleraar Verkeerskunde aan 
de Fo: Ll tEft der Civiele Techniek van de TU te Delft 

Prof.de RJA Garis, Algemeen Chirurg en Trauma
t%og, verbonden aan het Pc ademisch Z'eken
huis St. Radboud te Nijmegen 

Prof. A.R. Hole Ph.D., Hoogleraar PI gemene 
Veiligheidskunde aan de TU te Delk 

Prof.drs. J Moraal, Hoofd afdEi ing Cognitieve Psy 
chologie van IZF-TNq tevens Hoog eraar Bed~'lfs 
kunde aan de TU te Eindfb ven 



Bureau DIrecteur Drs. M. J. Koornstra * 

f-bo fdafdelt ng Algemeen Set retaq aat 
Finart ·lële en SOCIale Zaken J. e. A. C arlquist* 

f-b ofdafdeling Programmertng en 
Voorlichting Mev~ A. Sanders-Kranenburg * 

Heo,fdafdeling Onderzoek te verdelen ·m 

Afdeltng TEt hmsche Wetenschappen k Fe. M. Wegman * 

Afdehng Onderz oekmethoden & Data analyse Drs. S. Oppe * 

Afdeling Gedragsweten!(: happen Drs . P.e. Noordzij 

Afdeling VetiighEl·dskunde M~ P. Wesemann 

* Vormen te z amen het managementteam 
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Di recti everslag 

Het Jaarverslag 1989 betreft het tweede par 
waarin de SWOV heeft gefunctioneerd ok risico 
dragend onderzoekinslltuut op basis van het ve~ 
werven van projectfinanciering in plaats van het 
ontvangen van een genormeerde tekortensubsidie, 
De totale omzet "iS gestegen van f ~ 6 mdjoen in 
1988 naar f 10/9 milloen in 1989, Deze stijging 
is meer dan volledig ten goede gekomen aan de 
onderaan nemende onderzoekinstanties / omdat de 
"interne kosten van de SWOV enigszins konden 
~,rden gereduceerd, 
Hieruit blijkt dat 'In 1989 daadwerkelqk gestalte is 
gegeven aan een grotere efficiert y binnen de 
SWO Ven aan de c entrale en coörd'nerende rol 
van de SWOV voor het verkeersvElI igheidsonde~ 
z oek 
Dit is mogelijk geworden door binnen de veran 
derde financieringsstructuur zakelijker, klantgerich 
ter en meer projectmatig te werken, 
De hiermee samenhangende cu/tuurverandenng 
vergt een intensief leerproces, dat gestadig voort 
schft'jdt en nog enige jaren zal vergen tot het pro 
ces ~ voltooid , 

Het ", ntwlkkelen en toepassen van geËfgende stu 
ft'ngs en beheersingsinstrumenten en het handha 
ven van de kwaliteit van het ondefZoek vraagt ~I n 
aamfenlijke inspanning van alle medew~ k(st)e5 ' 
Versnelde werkplekautomatisering, gerichte aplei
d 'ngen en veranderde werkwijzen hebben de ba 
SIS gelegd voor het verhogen van de efficiency en 
de kwantiteit van de produktie met behoud van de 
kwaliteit, 

De discontinuïteit in projectopdrachten, vooralm het 
begin van het 'Iaar, en de niet altijd goed op elkaar 
aansluitende a locatie van deskundigheden in pro
JECten heeft aanvankelijk tot onderbezettingsprobie
men geleid, Dit gegeven, alsmede het onvoorziene, 
relatief hoge, ziekteverzuim, heeft geresulteerd in 
ee n verlies Ft- st, Door het feit dat de uitgevoerde 
projecten zelf een positief resultaat laten zien, kon 
het uiteindelilke nadelig saldo beperkt blijven , 

De nieuwe werkwijzen hebben ook invloed op de 
externe betrekkingen, niet alleen in de relaties met 
samenwerkende anderzoekinstanties, maar ook in 
de relatie met de belangrijkste opdrachtgever: het 
Ministerie van Verkeer en Waterstaat 
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De reorganisaties binnen de afdelingen van het 
Mimsterie van Verkeer en Waterstaat de de ve~ 
keersveiligheid betreffen , hebben ook aan de z' f 
de van SWOV veel energie voor het vernieuwen 
van het relatienetwerk gevraagd, 

Op beleidsmveau is de I~ I van de SWO V/ als 
centraal en coördinerend inshtuut voor het verkeers 
veiligheidsonderzoek, herbevestigd en zijn afspro 
ken over wederzijdse taakafbakening en taakop 
vatting gemaakt, die de vlotte uitvoering van de 
opdrachtprocedures ten goede zullen komen, 
Een belangrijke stap voorwaarts werd gezet in de 
p~lgrammering en planll'ng van het onderzoek 
Gl or het bereiken van overeenstemming met het 
Mill'sterie van Verkeer en Waterstaat over de zo 
genaamde defimtiestudies of projectprogramma/s 
van de acht hoofdprolecten uit het "Voorlopig 
Mee~'arenonderzoekplan Verkeersveiligheid 1989-
1992/ 
Er is e~n Finart ieel Meerjarenplan voor 1990-
1994 opgesteld, waann het streven naar een ver-

s terkte financiële posit'e voor de risicodragende 
SWOV door middel van een egalisatiereserve tot 
Uitdrukking is gebracht. De verrekening door het 
M'rfsterie van Verkeer en Waterstaat van een deel 
van het openstaande saldo lft de pensioenover
gang naar het ABP met de {'nart i~ e tekorten van 
voor 1988 (de periode van de genormeerde 
tekortensubstdie) en de conditionele aanwending 
van de opgebouwde saldi uit de subsidies van 
NWA, ANWB en RAI, waartoe in januari 1990 
is besloten, heeft een eerste begin van een egal~ 
satiereserve mogelijk gemaakt 
Het positief verlopende overleg met het Ministerie 
van Verkeer en Waterstaat over het toevoegen van 
het resterende saldo van de pensioenoverdracht 
aan de egalisatiereserve biedt voor 1990 een bo 
SIS voor de realtsatie van een positieve egalisatie
reserve/ die een gezonde financièle structuur voor 
de SWOV als risicodragend onderzoekinstituut 
moet waarborgen, 

Om fe t r5 ico van de SWOv, tenge\bl ge van het 
feit dat vrijwel alle opdrachten van het M nister,e 
van Verkeer en Waterstaat komen te spreiden is 
tevert getracht meer opdrachten ~an derden te 
verwerven, Dit is in mindere mate gereal'seerd 
dan was begroot voor 1989, 



Marketing c:c quisltie van opdrcc hten van derden 
en diverslicatie van type produkten, zoals consu~ 
ten aan decentrale overheden, private 'instanties 
en bu itenlandse opdrachtgevers, vergen meer in
spanningen dan aanvankelijk was voorzien, 

Dit jaarverslag geeN, evenals voorgaande jaren, 
een inzlchtm de onderz oek. en dienstverlemngs
activiteiten van de SWOV 
Tevens treft men, naast algemene zaken en finan
ciële gegevens, een overzicht aan van de ver!:che 
nen SWOV-rapporten en -publikatles en van elders 
verschenen pubhkaties van SWOV-medewerker 
(ster)s , H'ieru'it moge bhlken dat de SWOV in 
1989 bepaald pro duktief en maat!'(:happelilk 
dienstbaar is geweest. 

Vermeldenswaard I'S tenslotte, dat het overleg met 
het M 'nistene van Verkeer en Waterstaat over de 
programmenng, Ran"ng en flnancienng van het 

onderzoek voor 1990 en volgende jaren voar het 
eers t voor het einde van het lopende jaar kon wor
den afgerond. 
Op basis van dat overleg werd de begrotings 
voorbereiding voor 1990 afgerond met een totale 
omzetbegroting van f 11,1 miljoen, Op het mo
ment van het schrijven van dit verslag is de realisa
he van dat perspectief echter helaas weer hoogst 
onzeke~ 

Gezien de ongunstige ontwikkeling van de ver
keersveiligheid, met stijgende aantallen doden en 
gewonden in het verkeer, lijkt het kunnen leveren 
van toepasbare kennis over de effectiviteit van 
maatregelen en het doen van onderzoek ter ver
werving van kennis en nieuwe inzichten omtrent 
een veiliger verkeer des te meer geboden . 
Die kennis kan de SWOV leveren en verwerven 
slagvaardig en met grote inzet van alle SWOV- ' 
medewerker(sterls. 
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Algemene Zaken 

Bestuur 

Van de z ittende bestuursleden (zie orgarnsatle per 
31 december 1989) waren ir ~B. van G urpen 
·Ir C. de Wil·s per 1 januari 1989 statutair aftre 
dend Zowe de Minister van Verkeer en Wate~ 
staat ·als de Ondernemingsraad van de SWOV 
hebben deze leden oprlleuw voor een zi ttmgspe 
riode van 5 jaar voorgedragen. In de bestuursveF 
gadenng van 19 januan is de herbenoeming be 
krachtigd. 

Het bestuur heeft in het verslagjaar \i·er maq veF 
gaderd, één maal is de geagendeerde vergode 
ri ng <:bor onvoorziene omstandigheden afgelast 

De belangrtjkste onderwerpen die in het verslag
jaar besproken werck n z ijn: 

1. Bel~ dsuitgangspunten 
Naar aanlEl·ding van de bespreking van het finan 
ci~ e "jaarverslag 1988 I·S terzake de wijze van 
waardering en vaststell"ng van het fnanClèle resu! 
taa\ in een vergadeij·ng met de ct: countant, een 
aantal beIEl·dsultgang; punten vasg esteld 

2. Egal·sarereserve 
Aan het eind van het verslagjaar h na overleg met 
de NWA, ANWB en RAl Vereniging als particulie
re 0 ndersteuners van de SWOV overeengekomen 
dat de zogenaamde ANNEX reserve, als reserve 
met een onderzoeksbestemming vanaf 1990 deel 
zal gaan uitmaken van de Egalisatiereserve. 

3 . Bi iz onder hoogleraar verkeersveiligheid 
Het bestuur heeft ermee ingestemd dat de direc
teur, drs. MJ Koornstra reflecteert naar de per 1 
januari 1990 vacante deeltijdfunctie (0, 2 dag
taak) van bijzonder hoogleraar verkeersveiligheid 
aan de TU Delft. 

4. Huisvesting 
De randvoorwaarden voor de huisvesting van de 
SWOV in de jaren negentig zijn oprfleuw vastge 
steld. Op basis hiervan kon na een marktverken 
ning en onderhandelingen met de aanbieders van 
kantoren in de regio Den Haag een nieuw en veF 
lengd (tot emd 1997) huut ontract voor het kan 
toorpand Leidsenhoge worden afgesloten. 
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Wetenschappetljke Adviesraad van de SWOV 

De Weten~ happeliike Adviesraad (WAR) van de 
SWOV heeft in het verslagjaar een schriftelijk ad 
vies uitgebracht over de bestuurskundige aspecten 
van \€rkeersveiligheidsonderzoek Het adVies gaat 
over het raakvlak tussen bestuurlijke en verkeers
veiligheidsvraagsteningen, toegespitst op de vraag 
waar redelijke grenzen liggen, waarbinnen de 
SWOV gezien haar fUll:: tie en taakstelling zou 
moeten opereren. 
Daarnaast heeft de WAR aandacht besteed aan 
het proces van uitvoering en herziening van het 
Voorlopig Meerjarenonderzoekplan Verkeersvei/'g 
heid van de SWOV Een definitief advies van de 
WAR hierover zal i~ de eerste helft van 1990 veF 
schijnen. 
De Wetenschappelijke Adviesraad is in het ver
slagjaar twee maal qïeen geweest. 

Bureau 

Op 24 mei 1989 overleed geheel onverwacht 
mevrouw Marja Niersman, een gewaardeerd 
medewerkster en col ega. 

Het jaar 1989 kenmerkte zich evenals de voor
gaande jaren voor het bureau van de SWOV als 
een periode van veranderingen. 

In 1989 is een aantal activiteiten op het gebied 
van vorming en opleiding ondernomen . Zij heb
ben tot doel de cultuurverandering binnen het on
derzoekinstituut, dat meer financieel zelfstandiger 
en projectmatig dient te werken, te bewerkstel
ligen. 
Het opleidingsbeleid is in belangrijke mate gericht 
op het vergroten van de managementkwaliteiten, 
zowel ten aanzien van personeelsmanagement als 
ten aanzien van projectmanagement. 
Hiertoe is een meerdaags seminar van Manage
ment Effectiviteitsanalyse en een tweedaagse cur
sus functioneringsgesprekken georganiseerd. 

Ook iS expliciet aandacht gegeven aan interne 
opleidingen op het gebied van automatisering en 
werd een ·Interne cursus gestart gericht op het op
frissen en verder ontwikkelen van onderzoekmetho 
den en analysetechnieken. 



Tenslotte heeM een aantal medewerkers fUIè tiege
richte opleidingen gevolgd. 

In 1989 werd tevens gewerkt met de metfode de 
' ProjedStar~Up (PSU)' , waarin de projectmanager, 
het projectteam en de (externe) opdrochtgevers 
met concrete prolecten, onder externe begele~ 
ding, ervaring hebben opgedaan met het projed 
matig werken. 

In de loop van 1989 Is de afdeling Data MG 
nagement en Beheer gevormd. Deze afdeling I'S 
op centraal niveau geplaatst om een aantal taken 
en verantwoordehllheden te bundelen, die voor
heen over verschll ende personen waren verspreid. 
Eind 1989 is een hernieuwde discussie gestart 
over de inrichting van het onderzoekmanagement 
binnen de onderzoekafdelingen -en projecten. 

In vergehjking met andere jaren 1S er sprake van 
een relatief groot verloop, waardoar de gemid 
delde personeelsbezet~ing aanzienlijk is teruggelo
pen. Het vervullen van vacatures I'S met grote 
terughoudendheid geschied. 

Begi n 1989 was de feitelijke bezetting van de 
functies binnen het Bureau van de SWOV 70,5 
medewer ker~' aren. 
De uitstroom van 10 medewerkers 1S te he~ eiden 
naar de volgende omstanQ'gheden '. invalidit~'ts 
pensioen (2xl, VU1( 1 xl, ove~ ilden (1 x) en ontslag 
op eigen verzoek (6xl. 
Van de personen die ontslag namen, zijn drl'e 
onderzoekmedewerkers binnen de verkeers(vei ~ 9-
heidslsectar van het Mrn'lsterie van Verkeer en 
Waterstaat aangesteld . 
De 'mstroom in 1989 bedroeg dne medewerkers 
die voor bepaalde tijd zijn aangesteld. 
Ten gevolge van het netto verloop van 7 medewer
ker~'aren in 1989 bedraagt de feltelijke bezetting 
ultimo 1989 64,4 medewerkers jaren. 
De gemiddelde bezet"ng I'S afgenomen met 4, 1 
medewerkerslaren ht 66,4 medewerkersjaren. 
Emd 1989 waren er 70 personen in dienst, waar
van 49 mannen en 21 vrouwen. Van deze 70 
personen hadden er 16 een deeltijdaanstelling. 

In 1989 heeft de SWOV plaats geboden aan 
een aantal s taglaire5. Er zijn regelmatig lEB rlingen 

van het Kort Middelbaar Beroeps Onderwijs als 
s tag',olre op de administratieve afdehngen werk 
zoom. 

Daarnaast hebben er twee 'stagiaires' uit Senegal 
en Israël bij de SWOV onderzoek uitgevoerd. 
Voor het eerst iS 'm 1989 een wetenschappelijk 
medewerker uit Finland aan een langere stage 
(een jaar) begonnen. 
De verwachting bestaat dat deze stage een onder. 
deel kan vormen van een uitwissehngsprogramma 
van wetenschappelijke medewerkers, waarin ook 
de SWOV meedoet In dit kader was al in 1988 
een SWOV'medew~rker voor een karte periode 
werkzaam bij een zusterinstituut ln Wes~Duitsland, 
de BASt. 

De arbeidsvoorwaarden zijn in 1989 gewijzigd 
ten gevolge van veranderingen ln de arbeidsvoor
waarden bij de rijksoverheid . 
De SWOV volgt waar mog~ljk, de ~'Ilsoverheid 
op arbeidsvoorwaardengebied . 
Naast de algemene salarisronde per 1- 1- 1989 
(0,7% salarisstijging) was de belangriikste finan
ciële wi[ziging in 1989 de herstructurering van de 
BBRA-schalen vanaf schaal 1 1 . 

Ondernemingsraad 

In het jaar 1989 hebben zeven Overlegvergade
ringen plaatsgevonden van de directeur met de 
Ondernemingsraad. 
Gewoonlijk is er één Overlegvergadering waarin 
de voorzitter en een lid van het Bestuur aanwezig 
zijn. Onder andere in verband met het inwerken 
van de nieuwe leden van de Ondernemingsraad, 
1S die Overlegvergadering pas in het begin van 
1990 gehouden. 

Tot 1 oktober 1989 was de samenstelling van de 
Ondernemingsraad: 
J.A.G. Mulde~ voorzitter 
C. C. Schoon, plaatsvervangend voarzitter 
J. E. lindeijer, secretaris 
A. f Lans, lid 
V Kars, lid 

1 1 



Na de verkiezingen van 28 septemte r was de 
Ondernemingsraad als volgt samengesteld, 
1. A, G. Mulder, voorziHer 
R, Roszbach, plaatsvervangend veo rzi tter 
A, Dij kstra , secretans 
l.T B. van Kampen, lid 
V. Kars, hd 

In de Overlegvergadering waren de belangrqkste 
agendapunten: 
- HUisvesting van de SWOV 
- Opleidingsplan 
- Vereenvoudiging van de procedure bij WijZf 

gingen in de Arbeidsvoorwaarden 
- Automatisering 
. Voortgang van beoordelings- en functioneij'ngs 

gesprekken 
- Managementcursussen en -trainingen 
- finanCieel jaarverslag 1988 en Herziene begro 

ting 1990 

12 

- Onderzoekcoördinatie en acquisitie 
- Ziekteverzuim 
- Relatie SWOV en overheid (rollen SWOV en 

DVK) 
- Reargamsatie secretariaat van de hoofdafdeling 

Onderzoek 
- SWOV in de negentiger ',aren 
- Vacaturebeleid 

Over de volgende onderwerpen is een ad\,fes ui~ 
gebracht 
- Huisvesting SWOV 
- Reorgamsa' e secretariaat van de hoofdafdeling 

Onderzoek 

De Ondernemingsraad heeft instemming gegeven 
aan: 
- Opleidingsplan 
- Enkele wijzigingen I'n de Arbeidsvoorwaarden 





Financiën 

Het b::>ekjaar 1989 is het eerste volledige jaar 
waarin het financieel beleid en beheer op de nieu 
we methode van outputfinanciering afgestemd is 
geweest. 
De hoofddoelstelling was daarbrl: versterking van 
de finanCiële positie van de SWOv, 
Het verslagjaar 'IS afgesloten met een negaref re 
sultaat, zodat geconstateerd moet worden dat de 
weg die voor het realiseren van de boafddoelste~ 
ling 1S lfltgestlppeld nog niet volledig ~ afgelegd. 
Een positief resultaat op in 1989 afgeronde pro
jecten en een effectieve kostenbeheersing waren 
ontwikkelingen in de goede richting. 
De prioriteit die dit in 1989 heeM gekregen 1S 
evenwel ten koste gegaan van de verwerving van 

Staat van Baten en lasten 1989 

Baten-. 

- Doelsubsidie en aanvullende sub~'diëring 
- Opbrengst uit projecten 
- Ten laste van Fonds ANWB NWA RAl gebracht 
- Vrijgevallen voorzieningen 
- af·. Voorziening 1989 

- Overige baten 

- Nade\'g saldo 

Totac~ 

lasten·. 

- Personeeb kosten 
- Huisvestingskosten 
- Bt.teaukosten incl. automatisering 
- Interne onderzoek kosten 
, Divers e kosten 

- Externe onderzoek kosten 

btaq 
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voldoende (langlopende) projecten. DaarnaQ; t 
heeM ook een bovengemiddeld ziekteverzuim , 
waarvoor de SWOV als B3.'Instelhng zelf riSICO 
dragend is - op het eindresultaat belangrijke nega 
lieve invloed gehad, 

De totale omzet (=kostenmveau) is in 1989 met 
ca. 14 % toe~nomen tot bijna f 11 .000. 000,'. 
Dit is geheel een gevolg geweest van het feit dat 
de externe onderzoekkosten ten befo eve van op
drachten aan andere onderzoekinstituten in dezel~ 
de periode zijn verdubbeld. 
De rol van de SWOV als cobrdinerend instituut 
voor verkeersveiligheidsonderzoek is I'n het verslag 
jaar dus versterkt. 

J 

282.000,- -
120.00Q --

f 

3.608.000,- -
6.025.000,- -

389.000,- -

162.000,- -
407.000,--

10.591 .000,- , 
319.000,- -

10.910. 000,- -

6364000 - -
. 795 : 000,- -
610.000,- -
70.000,- -

105.000,- -

7. 944.000,--
2.966.000,' -

10.910.000,- , 



Balans per 31 december 1989 

Activa 

· Matert ele voste ct: !Ivo 
· Vb ttende ct: hva 
liquide middelen 

Totaal 

Passiva 

· Egalisatiereserve 
· Fonds ANWB-NWA RAl 
· Afwikkeling pensloenoverdracht 
· Voorzieningen 
· Schulden en overlopende passiva 

* Omzetbelasting 
* Overig 

Totaal 

f 

224.000, .. 
1.680.000,.. 

f 

198000- -
435· 000--

1 766000 --. . , 

2.399.000,- -

-j. 359.000,- -
272.000,- -
410.000,- · 
172.000; -

1.904.000,- -

2.399.000,- -
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Overzicht van afgeronde 
onderzoeken en adviezen 

In hetgeen volgt wordt een overzicht gegeven van 
enkele belangr"qke resultaten van afgeronde onder
zoeken, zoals die werden beschreven 'In het kwar
taalbulletin van de SWOV het ' SWOV&:; h r"1 ft', In 
het hoofdstuk 'Verschenen 'In 1989' vindt u van de 
meeste h'lerna genoemde onderzoeken de volled ~ 
ge titels, B'lj elk artikel 'IS wel het betreffende rap
portnummer vermeld. 
Over een aantal onderzoeken en adviezen uH 
1989 wordt 'In dit jaarverslag niet gerapporteerd 
omdat dit nie~openbare rapporten betreft, In deze 
gevallen werd enkel en alleen aan de opdrachtge
ver gerapporteerd. De opdrachten die onder deze 
noemer vallen var"teerden van adviezen over 
&:;hodroutes, aanleg van fietspaden tot hoofdstuk
ken van cursussen CNer verkeersveiligheid. 
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Vooral fietsers ontbreken 
in officiële 
verkeersstatistiek 

Per jaar raakt 1 op de 34 Nederkmders b'lj een 
verkeersongeval verwond. Dit betekent een 'par
h'lks aantal van 430,000 verkeersgewonden, Van 
dit aantal komen er 50,000 in de officièle statis
tieken terecht. Dit is 1 2%, 

Het ver&:;hil tussen de aantallen personen de in 
werkelijkhe'd in het verkeer verwond raken en de 
offiöële aantallen heeft twee oorzaken, Ten eerste 
komen niet de ongevallen ter kennis van de pol~ 
tie (die de officiële cijfers levert), Ten tweede wordt 
de polib'e geacht alleen die ongevallen te registre
ren die aan de internaflonale definitie voldoen, 
Zo moet een ongeval op de openbare weg plaats
vinden, moet er sprake zijn van betrokkenheid van 
minstens één rijdend voertuig en moet er letsel zijn 
(in Nederland méér dan alleen een schram), 
Uit genoemd o nderzoek blijkt dat van de 
430,000 verkeersgewonden er ongeveer 
210,000 (=49%) binnen de gegeven definitie val
len, Daarb', was de politie in 45% van de gevd 
len aanwezig (=95,000 gewonden), Van die 
95 ,000 gewonden zijn er uiteindehik 50,000 in 
de officiële statistieken terecht gekomen , 

De groepen verkeersdeei nemers d'e I'n de officièle 
statisfleken het meest voorkomen ds ~achtoffer zijn 
auto-inzittenden, Qua type ongeval vormen onge
vallen waarbIl auto's tegen voertli gen botsen de 
grootste groep, 
Voor een goed inzicht is een incomplete registratie 
op zich geen bezwaar, zolang d'e maar wel tot 
goede conclusies leidt. Dit ~ i jkt niet het geval te 
zïln , Op grond van het SWOVrapport ~ijken fiet
sers de grootste groep te vormen; vooral fietsers 
van 0 tot 15 jaar, Eenzijdige fietsersongevallen 
resulteren in veel meer gewonden dan welk ander 
type ongeval dan ook, 

Wel blijkt dat de officiële cijfers completer zijn, 
naarmate het letsel van de gewonden ernstiger is, 
Een kwart van de personen die zodanig gewond 



z'ljn dat ze pohkhnisch behandeld moesten wor
den, wordt gereglstreerd, 

Vril volledig en een vrij goede doorsnee zijn de 
statistieken voor de verkeers gewonden dle in een 
z iekenhuis opgenomen worden, ze zijn volledig 
wanne~ het om dodelijke verkeersongevallen 
gaat, Bovendlen bevatten de gegevens die de po 
Ilhe verzamelt veel mformatie over tildstip, locatie, 
toedracht en omstandigheden van het ongeval·, 
I'nformatie (le met via ziekenhuizen te verkrijgen 
IS. Een ander voordeel is dat de gegevens door 
de inspanmngen van de politie, de Dienst Ver
keersongevallenregistratie VOR en het Centraal Bu
reau voor de Statistiek CBS snel beschikboor zijn . 
Daarom zijn deze gegevens onmisbaar voor ver
keersveihgheldsonderzoek zoals de SWOV dat 
uitvoert, 

Verkeersgewonden 1 
Totaal 
volgens 
enquête 

Opgenomen in een ziekenhuis 18.000 
Poliklinisch behandeld 117,000 
Oven'gen 292.000 

Totaal 430.000 

2 

Een onvolledige registratie komt ook elders voor. 
Nederland vormt wat dat betreft geen uitzonde
ring. De SWOV ziet wel mogeli'lkheden om tot 
een verbeterde ongevallenregistratie te komen, 
Zo zou naast de pohtieregistratle gebrLi k gemaakt 
kunnen worden van andere regl straties van onge, 
vallen en gewonden om met name de minder ern
stig gewonde verkeersslachtoffers te registreren. In 
opdracht van het Mimstene van Verkeer en Water
staat wordt een proef gehouden met een uitbre~ 
ding van het Pnvé-ongevallen registratiesysteem 
(PORS) van de Stichting Consument en Veiligheid. 
Via een steekproef van ziekenhuizen worden de 
poliklinisch behand~de slachtoffers van ongeva~ 
len in en om de woning, en van vrijetijd en spor~ 
ongevallen geregistreerd. De slachtoffers van ver
keersongevallen worden tijdens de proef óók gere
gistreerd. (R.89- 13) 

3 3 tQ.v. 2 
Vd gens I'ntef Volgens I'n % 
naronde deh officiële 
ru'tie gewonden registratie 

18.000 14,262 79 
93.000 24.232 26 
99.000 11 . 254 1 1 

210.000 49.748 24 
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Maatregelen nodig om 
taakstelling MPV te halen 

Het Meeqa renplan Verkeersveltlgheid (MPV) 
1987- 1991 wordt gekenmerkt door de keuze van 
een dUidelijke taakstelling', 25;0 minder slach~ 
offe rs 'In het jaar 2000, Naar 1990 vertaald be. 
tekent de taakstelling: 200 doden en 1 500 zie
kenhuispatiënten minder dan in 1985, In een rap 
port van de SWOV wordt een overzicht gegeven 
van de verkeersonveiligheid van de laatste jaren 
om te kunnen beoordelen o f de ontwi kkelingen in 
de gewenste ri chting gaan, De SWOV conclu
deert dat de verkeersonveiligheid Zich relatief gun. 
stig ontwikkelt, maar de 'Inspanningen om het ver
keer veiliger te maken mogen nlet verslappen, Dit 
geldt sterker naarmate de m0bil iteit meer groeit, 

Bedac ht moet worden dat jlilst 1985 mede onder 
lnvb ed van de strenge winter in het begin van het 
laar een ul tzonderhk gunstig jaar is geweest. Hou. 
den we daarmee e",'gsz ins rekening dan zal de 
taakstell'lng zowel voor 1990 als voor 2000 tot 
de mogehjkheden behoren, zij het dat de aanta~ 
len in 1986 en 1987 aanleiding zrln de inspan. 
ningen verder voort te zetten , Wel zal de taakstel
l'lng voor 1990 wat het aantal doden betreft te 
hoog gegrepen zijn, De taakstelling voor de ern
stig gewonden kan gehaald worden , Realisatie 
van de taakstelling voor de overige gewonden zal 
noch in 1990 noch in 2000 mogelijk zijn, 

Omdat het kwantitatieve aspect in de taakstelhng 
c entraal staat, is het van belang dat <k kwal teit 
van de ongevallenregistratie niet verandert, dan 
wel dat de effecten van eventuele veranderingen 
bekend zijn , De SWOV stelt voor laa rtlï ks de kwo 
liteit van genoemde registratie na te gaan, 

Een tweede belangrijk element in het MPV is de 
keuze voor zes kansrijke Sf=e erpunten in het It ht 
van de taakstelhng, 
Een overzicht van de ontwikkelingen van de ve~ 
schillende speerpunten Ie'ldt tot de volgende con. 
c lusles, 
Van de regionalisatre bl'ljkt lilt de ongevallencijfers 
niet dat deze een gunstiger ontwikkeling tot ge 
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volg had b"! die provl'rc 'les waar een Regionaal 
Orgaan VQ:) r de Verkeersveiligheid functioneerde 
dan in andere provincies , 
Het Stimuleringsplan "I(:TIE -25%" is bqzonder 
goed bij de gemeenten aangeslagen, getuige het 
aantal deelnemende gemeenten, 
Voorlichting als katalysator is een onderdeel waar. 
van op ba SIS van de nu beschikbare informatie 
geen uitspraken over effet tiviteit gedaan kunnen 
worden, Ditzelfde geldt ook voor het speerpunt 
"wat doet het Rilk zelf ", 
Het rijden onder lnvbed neemt af, Dit succes 
rechtvaardigt doorgaan op de ingeslagen weg , 
Het dragen van autogordels neemt licht toe, he~ 
men worden in bijna 100% van de gevallen ge 
dragen maar de kwalite'lt van het dragen is nu nlet 
beter dan enkele jaren geleden, 
Over het project aangepaste snelheden kan nog 
niet veel verteld worden, Ontbrekende gegevens 
en een niet dUidelijk omschreven beleid zijn daar
van mede de oorzaak Ook het ontbreken van 
een deugdelilk snelhei'dsmeetnet l s nog een pro 
bleem 
De aa'npak van gevaarl ijke situaties vormt al jaren 
onderdeel van beleid, Recente overzichten ontbre
ken en over het effect van dit onderdeel van het 
beleid kunnen dus geen uitspraken gedaan wor
den 
Ouderen en jongeren vormen de grootste proble
men op het gebied van de verkeersveiligheid , 
Hoewel hun positie relatief minder 0 ngu ns\'g is ge
worden de laatste jaren dient verdere aandac ht 
voor deze twee groepen gehandhaafd te blIJven , 
(R,88.28) 



TV programma 
'Familie Oudenrijn' 

Voorlichting is een belangrllk onderdeel von het 
Meerjarenplan Verkeersveiligheid MPV Dit plan 
heeft tot doel bij te dragen tot de vermindering 
van het aantal verkeersslo: htoffers -In het jaar 
2000. Het voorziet in aanvullende maatregelen 
ten opzichte van het bestaande beleid om de ver
keersonveiligheid verder terug te dringen. 

Het televisieprogramma 'Familie Oudenrijn' maakt 
daar deel van uil. Het is opgezet als famil'epro 
gramma dat op een speelse wllze aando: ht 
vraagt voor verkeersveiligheid. Het doel is een 
voedingsbodem te kweken voor andere voorlich
tingsmaatregelen . De verkeersspektakels die in het 
land zijn gehouden, sloten op het televisiepro
gramma aan . Deze spektakels moeten op hun 
beurt weer verkeersdeelnemers en organisaties 
stimuleren meer aan verkeersveiligheid te doen. 
Concreet gesteld is de doelstelling van het telev~ 
sieprogramma dat het probleem van de verkeers
onveiligheid een grotere belangstelling kril'gt in de 
zin dat de betrokkenheid van verkeersdee nemers 
bij deze problematiek bevorderd wordt. Hiermee 
wordt bedoeld dat men beseft met het eigen ver
keersgedrag te kunnen bijdragen aan de verkeers
veill'gheid, met andere woorden dat de verkeers
ve~ i gheidsproblematlek n'let alleen aan probleem 
is voor anderen. 

In opdracht van het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat is door de SWOV een evalua"e-onder
zoek uitgevoerd naar de eerste acht afleveringen 
van genoemde televisieserie. Een evd uate kan 
inzicht bieden of men NOp de goede weg is". 

Het blijkt dat er enkele verschuivingen zlln opgetre 
den 'In de mate waarin men zichzelf medeverant
woordelïlk acht voor de verkeersveiligheid. Deze 
verschu'lvingen g'lngen in de gewenste richting en 
vonden zowel plaats bij kijkers als niet-kijkers, zo 
dat het programma hierbij slechts in geringe mate 
een rol kan hebben gespeeld. Er lijkt een tendens 
te zijn om minder vaak bij anderen de oorzaak 
voor ongevallen te leggen, hoewel nog steeds 

rU'lm de helft van de ondervraagden de ! sc huid bij 
de ander' z oekt. 
De beoordeling van het programma was In het a~ 
gemeen positief. De gemiddelde kqkdc htheid was 
14/0, wat 1, 8 mi~loen kijkers vanaf 6 jaar bete 
kent. De gem"idde de waardenng voor het pro 
gramma bedroeg 6,9 Dez e 
kil~ en waardenngscijfers wqken nauwelqks af 
van die van andere programmds die op hetzelfde 
lijdstip worden lfltgezonden. Wel trok hef pro 
gramma relatief meer jongere kijkers tussen 6 en 
12 laar dan andere programma's op dat Uitzend 
tijdstip. 
Bqna driekwart van de kqkers \Q nd dat de Lllz en
ding van de fam"ihesene een ver\Qlg moest kij l·gen. 
(R88-36) 
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R'ljopleiding voor 
bromfietsers kan 
veiligheid vergroten 

In 197 0 bedroeg het aantal bro mfietsen 1n Neder
land twee m·,ljcen. Smdsd·len i s dat aantal 
fhnk gedaald. In 1986 was het bromfietsen park 
560.000 exemplaren grcot. 
Gemlddeld z"ljn er ·In 1985 en 1986 1 1.500 in 
het verkeer gewonde bromfietsers gereg1streerd. 
Daarvan z"ljn er b,·,na 2.900 ·In een ziekenhuis op 
genomen en 1 25 overleden. Van alle geregistreer
de verkeers~achtoffers ·In 1985 en 1986 was 
22,7".6 bromfretse~ Van alle verkeersdoden was 
8~ en van alle z"lekenhuisgewonden 19,7% brom
hetse~ Gegevens over 1987 wï,zen op een lichte 
shig·lng van het aantal overleden bromf"retserslacht
offers ten opzichte van het gem·lddelde van 1985 
en 1986. 

De bromhets brengt vergeleken met andere ver
voerwÎjZen per afgelegde kilometer een grotere 
kans op letsel met zic h mee. De kans op dodelijk 
letsel per afgelegde reiz·lgersk·lbmeter is als be
stuurder of passagier van een bromfiets het hoogst, 
zelfs hoger dan dat van de motor. Voor mannen 
op een bromfiets is deze kans twee maal zo hoog 
als voor vrouwen De bromfiets wordt het meest 
gebruikt door jongeren. Het is dan ook logisch dat 
het aantal slachtoffers onder hen hoog lso Wan
neer men kijkt naar de verkeersonveiligheid als be
stuurder van fiets of bromfiets of als voetganger, 
blijkt dUidelijk hoe met de beschikbaarheid van de 
bromfiets op 16 jarige leeftijd het aantal verkeers
slachtoffers toeneemt. Onder 16jarigen is het aan
tal slachtoffers rulm vier maal zo hoog als onder 
15-jar"lgen. Dit is een stijging van de verkeerson
veiligheld die op geen enkele andere leeftijd voor
komt. Het aantal bromfietsersslachtoffers is het 
hoogst onder 16jarigen . De omvang onder 17-
jongen is al een kwart lager. Het is waarschijnlijk 
dat opgedane ervaring hlenn een belangrijke rol 
speelt. 

Bij botslngen met andere voertulgen vallen de 
meeste slachtoffers als gevolg van een botsing met 

20 

een personenauto. B·lj de onge\(lilen met dodeli1 ke 
afloop vallen echter bljna eJenveel sbc:htdfers bi·, 
botsingen met zwaar verkeer a Is met een perso 
nenauto De slachtoffers onder de andere \€rvoer
wilzen bij botsingen met branfiet98rs betreffen 
vooral fietsers en voetgangers. 
Van meer dan de helft van het aantal verkeers 
doden onder bromfietsers vond het ongeval plaats 
op wegen buiten de bebOJwde kom. Ongevallen 
op deze wegen hebben ook \(lak een ernshger af
loop. 

Rijopleiding 

'n Nederland is men op 16jarige leeftijd bevoegd 
een bromhets te besturen. Daaraan zijn geen op 
leidmgseisen verbonden, noch eisen betreffende 
de gezondheid, zoals dat het geval is bij al het 
andere gemotoriseerde verkee~ De bromfiets be
hoort tot het langzaam verkeer en staat wat de op
leidingseisen aangaat op één lijn met de fiets en 
de verkeersdeelname te voet. Maar in de praktijk 
is er met het overige langzaam verkeer wel een 
verschil. Kinderen krijgen op de basisschool ver
keersonderwijs en meestal worden ze door hun 
ouders enigermate begeleld, zowel te voet als op 
de fiets. Op de bromfiets vindt geen af nauwelijks 
begeleiding plaats. De bromfiets onderscheidt z"ICh 
van alle andere vervoerwi,zen door het vrqwel on~ 
breken van enigerIer· opleloing. 
Factoren die van invloed zijn op de onveil·lgheid 
van bromfietsers zijn zowel te vinden bij de brom
f"lets(ers) zelf als bij het andere verkee~ het ver
keerssysteem en de verkeersvoorz·leningen. Gecon
stateerd 1S dat het overige verkeer te weinig reke
ning houdt met de problemen van de bromf"letser, 
maar dat de bromfietser mede do:::>r zï,n e·lgen ge
drag veroorzaakt dat te weinig rekening met hem 
of haar kan worden gehouden. 
G ebrek aan ervaring speelt een belangrijke rol, 
onder andere bij voertu·'gbeheersing en ·lnzicht ln 
gevaren. Vooral de combinatie met een hoge snel
heid zal naar verwachting het risico verhogen. 
Altituden spelen eveneens een rol als risicofactor, 
bijvoorbeeld tot u·lting komend in imponeer- en uit
probeergedrag. 
Maatregelen kunnen in diverse richtingen worden 
gezocht. B·ljvoorbeeld in de vorm van een andere 
categorisering van tweewielers. Men zou bljvoor-



beeld steeds zwaardere e1sen aan de bestuurder 
kunnen stellen, al naar gelang het prestafieverlTb
gen van het voertuig toeneemt. Het 'IS denkbaar 
een opleiding te laten aansluiten op een andere 
categoriserj ng, zodat voor een I"Ichte categorie 
een opleiding wordt 'lngevoerd die als basis geldt 
voor alle gemotoriseerde tweew'lelers en dat toeb 
ti ng op een zwaardere catego(\8 ~ ewieler aL 
hankel'ljk wordt gesteld van ervar'mg ne teen hchte 
categorie en een bijscholing. 

Een rilopleidmg Zou ook los van een eventuele CG 

tegofJsenng kunnen worden ingevoerd. De ople~ 
ding moet ertoe dienen dat bromfietsers minder 
hoeven leren met ! vallen en opstaan f en dat zij de 
praktijkervaring die na de opleiding opgedaan 
moet worden voordat men een "expert" is, onder 
gunstiger voorwaarden kunnen opdoen. De onder
werpen die in een rijopleiding aan de orde zou
den moeten komen kunnen worden afgeleid uit on. 
gevallenanalyses en gedragsobservaties. Een be
langrilke grondslag 1S de snelheid Dat is tegelijk 
het belangrijkste verschil met de fiets, waarmee 
men wel ervaring heeh opgedaan . De hoge snel
heid is een nieuw gegeven, waarmee men nog 
moet leren omgaan. Het is denkbaar dat vooral 
beginners worden verrast door de consequenties 
ervan. Door de snelheid neemt men zelf minder 
goed waar en wordt men door andere verkeers
deelnemers ook minder goed waargenomen. Vaak 
wordt dit niet onderkend en overschat men de mo
gelijkheden om tijdig tot stilstand te komen. Ander
zijds worden de mogelijkheden tot manoeuvreren 
overschat. In het b''lzonder op kruispunten bij aan. 
wezigheid van ander verkeer kunnen foutieve 
schattingen de kans op een ongeval verhogen . 
Een oplelding zou in ieder geval de volgende as 
pecten moeten bevatten·. het leren van verkeersre
gels, het leren van bas-Isvaardigheden om het 
voertuig te beheersen en het bijbrengen van in. 
zicht om gevaar te onderkennen en het aanreiken 
van gedragsmogelijkheden om op gevaar te kun
nen anticiperen . Een integratie van theone- en 
prakt'ï klessen z al nodig zijn. Tevens dient in de op
leiding voorlichting te worden gegeven over on. 
derwerpen als de ga"aren als gevolg van het n~ 
den onder invloed van at ohol en het nut van een 
goede en goed bevestigde helm op het hoofd. 
(R-8B25 en R-8B26) 

Motorrijders dragen helm 
beter dan bromfietsers 

De SWOV heeft een onderzoek uitgevoerd met 
als doel na te gaan of Nederlandse bromfietsers 
en motorrijders hun helm al-dan-niet goed dragen 
en wat de conditie van de gedragen helmen is. 

De belangrijkste conclusie uit het onderzoek onder 
motorrijders 'IS dat motorrijders hun kinband vaker 
en beter vastmaken dan bromfietsers 81 % van de 
motorrilders had de kinband correct bevestigd. Bij 
bromfietsers doet slechts 32'>10 dit. Evenals bij de 
bromfietsers zijn het voornamelijk de jongeren die 
de kinband niet sluiten: 1 8 en 19-jarige mannen, 

Van de helmen was 1 3% niet van een keurm~ k 
voorzien. Naarmate helmen ouder zijn, ontbreekt 
vaker een keurmerk, 6% van de helmen die nog 
geen jaar oud waren en 50% van de helmen van 
8 jaar en ouder hadden geen keurmerk. 

De buitenschool van de helm moet de berijder be
schermen tegen scherpe voorwerpen. De materia
len waarvan deze schalen doorgaans gemaakt 
zijn, zijn sterk onderhevig aan de invloed van 
chemische stoffen. Helmen die voorzien zijn van 
stickers of verf zullen daarom tiidens ongevallen 
eerder barsten dan 'onbeschadigde' helmen. 
Personen die een dergelijke helm dragen lopen -
bij gelijke omstand1gheden - gemiddeld ernstiger 
hoofdletsel op. Van de onderzochte helmen was 
16% geverfd of van stickers voorzien. Ook hier 
ligt het accent weer bij de jongeren. 

Indien een helm bij een ongeval belast is geweest, 
wordt geadviseerd de helm te vervangen. De bin. 
nenschaal keert na belasting namelijk niet 1n de 
oude vorm terug en verliest daardoor een deel van 
de dempende werking. 7% van de helmen bleek 
niet te ziln vervangen nadat Zlï b~' een ongeval 
waren belas t. 

Uit veil< eersveiligheidsoogpunt kunnen versá. llen. 
de eisen ges teld worden aan de helmen en het 
dragen daarvan, zoals: kinband c orrect vastge
maakt, keurmerk aanwezig, geen kincup, helm 
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oppervlak niet beschad gd of geverfd, niet belast 
bïl een ongeval. 50% van de helmen van motorri~ 
ders voldoet aan deze eIsen, Bil bromfietsers 
bleek slechts 17% van de helmen aan dez e vOOr
waarden te voldoen, 

De aanbevelingen die in het onderzoek gedaan 
worden zlln het streven naar een uniform druk. 
knopsluitsysteem van de kinband. Dit moet een syOr 
teem zlln dat een groot ongemak oplevert bil n'let 
gebruiken, doch comfortabel 'IS bij gebruik. Een 
dergelijk systeem dwingt als het ware tot gebruk 
Ook med,sche hulpverleners dringen aan op een 
uniform sluitsysteem. 
Op karte termijn zou voorl t hting gegeven moeten 
worden aan helmdragers over de grotere kans op 
hoofdletsel die zij b pen bil een slecht gebruik van 
de kinband en bij het dragen van een beschadig 
de of geverfde helm, Bovendien zal de herkomst 
van de helmen zonder keurmerk nagegaan moe 
ten worden, De SWOV beveelt daarom ook het 
herinvoeren van de steekproefkeurIng van helmen 
uit winkels aan, Bovendien zal de consument voor
l'lchting moeten krijgen waar hll of zij bij de aan
koop van een helm op moet letten. (R-88-40) 
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Aanwez"gheid zqreflectie 
neemt licht toe 

Reeds vele jaren verrt ht de SWOV waarnem'm' 
gen naar de aanwez igheid en gebruik van ve'~ 
ligheldsvoorzlen'lngen aan fietsen, Daarbij wordt 
onder andere gekeken naar de aanwezigheid 
van zijreflecfte en naar het branden van fietsver
lichting, 

In december 1988 was op meer fietsen goede zij
reflecfle aanwezig (7370) dan bij meflngen in de
cember 1987(70%), Deze toename is geringer 
dan in de voorgaande periode', de groei in de 
toename van de aanwezighe',d van zijreflectie lijkt 
tot stilstand te zijn gekomen, In april 1987 be 
stond ongeveer één derde uit bandreflectie, In de
cember 1988 was dit ongeveer 60%, Het aantal 
fietsen met spaakreflectie nam daarentegen duide
lijk af, In december 1987 was dit aandeel 42%, 
één jaar later 34%, Deze verandering wordt ver
klaard door de instroom van nieuwe fietsen en het 
vervangen van (versleten) banden door banden 
met zijreflectie , Er blijkt thans een duidelijk voor
keur te bestaan voor banden met zllreflectie ten 
opzichte van spaakreflectoren, 
Gebleken is dat bij ongeveer 86% van de fietsen 
en'lge vorm van zij reflectie aanwezig is, Hieronder 
zijn ook de "ludieke" en defecte uitvoeringen be
grepen, evenals zijreflectie aan één wiel. Van de 
ze groep voldoet tenminste 15% niet aan de wet
telijke eisen, 
Bij fietsen met zijreflectie blijkt vaker verlichting te 
worden gevoerd dan 81j fietsen zonder zijreflectie, 
Bij fietsen met zijreflectie voerde 70% fietsverlich
ting en bij fietsen zonder zijreflectie slechts 36%, 
Verwacht mag worden dat de groep fietsers die 
geen z ijreflecfle op hun hets hebben en geen ver
lichting voeren een hoger ris t o lopen dan voor 
het invoeren van de verplichte zijreflectie, 
Bij de huidige opzet van de metingen is het n'let 
mogelijk de kwaliteit van het reflecterend materiaal 
te meten. Uit de ervaringen van de waarnemers 
bhl'kt dat er grote vers:: hillen zijn 'In de mate van 
ref ectie, Soms 'IS bï banden met goedgekeurde 
reflecfle nog nauwe~ïks enige mate van reflectie 
waar te nermn , (R-89 10) 



Meer mensen dragen 
autogordel 

Sinds 1969 houdt de S WOV 'Iaarhjks enquê~s 
naar de aanwezigheid en het gebru'lk van auto 
gordels, In 1988 is VOor de twinflgste maal het 
SWOV-autogardelonderzoek gehouden, Gecon
cludeerd kan worden dat de autogordel beter ge 
dragen wordt dan de jaren daarvoor, In 1988 is 
het gordelgebruik gemiddeld ongeveer 7% hoger 
dan in 1987. 

In 1988 z ijn er op regionaal en op lokaal niveou 
campagnes gevoerd om het dragen van autogor
dels te bevorderen, Met name in de provwc ies 
Gelderland en Noord Brabant was dit het geval. 
Op bï na alle meetplaatsen in deze provirc ies 
le'idde dit tot hogere draagpercentages, De o'jfers 
in de andere provincies zijn veel minder gunstig , 

Î 

Buiten de bebouwde kom draagt 77% van de Ou
~ bes tuurders en voorpassagiers een gor~,1. Bin
nen de bebouwde kom doet 63% een gardelom, 
In de p:: riode 1979 tot en met 1988 was het 
autogordelgebruik op wegen buiten de bebouw~ 
kom aanz ienlijk hoger dan binnen de beQ. uwde 
kom, 

Naar weg type ver~ hilt het autogordelgebruik als 
volgt : op autosnelwegen draagt ruim 80% de 
autogordel. '---'p nie~autosnelwegen en wegen met 
gemengd verkeer 'iS dit ruim 701.. en op wegen 
met lokaal verkeer draagt 60/0 een gordel, Op de 
meetpunten met lokaal verkeer 'In Amsterdam en 
Den Haag bleken de draagpercentage lager dan 
~ p andere punten met lokaal verkee~ De Haag 
SQ..(, rt daarbij het laagst met slechts 30% !! 
Uit eerdere enquêtes bleek dat vrouwen de gordel 
vaker dragen dan mannen en j~ ngeren minder 
vaak dan ouderen, Ook in 1988 i s dit het geval. 
(R-89· 11 ) 
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25% van de auto's heeft 
gordels op achterbank 

Met 'mgang van 1 januar"I 1990 'IS de aanwezig
he'ld van gordels op de achterzitplaats en van 
n'leuwe personenauto's in Nederland verplicht De 
SW OV heeft eind 1988 een proefonderzoek ver
ncht om de aanwezigheid en het gebruik, voor de 
verplichte invoering te meten. 

Het blijkt dot geen van de tien meest verkochte ty
pen auto's in Nederland standaard u'ilgerust is met 
autogordels op de achterbank. Well's dH het ge
val bïl auto's in de duurdere prijsklasse en b''Î Ame 
r"lkaanse modellen. Enkele merken monteren stan
daard bïl a/le modellen gordel s op de achterbank. 
Uit een k eine enquête 'In dr"1e stede1 'In Nederland 
blqkt dot eind 1988 bii een kwart van alle perso 
nenauto's autogordels achter aanwezig zqn. Bq de 
auto's die van tenminste één gadel waren voor
z'len , volt de grote versche'ldenheid op. Bij de 
meeste auto's werd de dnepuntsgordel toegepast, 
al-of-niet in combinatie met een heup- of driepunts
gordel in het midden (16% van het tetaal) . Bij 5% 
werden uHslui tend heupgordels aangetroffen. B'1j 
nieuwere auto's werden vaker autogordels op de 
achterbank aangetroffen don bij oudere. Bij auto's 
waar de gordel achter werd aangetroffen werd 
deze slechts door een kwart van de achterintitten
den gebruikt. Kinderen tot 12 jaar gebruikten va
ker de gordel don oudere achterpassagiers. (R-89-
12) 
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Auto's te water 

'Auto te water' is - gezien het waterrllke karakter 
van Ons land - een typisch Nederlands probleem . 
De eerste aanbevelingen over hoe te handelen in 
een te water gerookt voertuig doteren van onge
veer 50 laar geleden, De resultaten van SWOV
onderzoek aan het eind van de 'Iaren zestig wer
den verwerkt tot aanbevelingen . Deze beperkten 
zich niet uitsluitend tot gedragsregels voor ver
keersdeelnemers, maar gingen ook 'm op de wen
selijke constructie en uitrusting van personenauto's 
en op maatregelen die de situaties op plaatsen 
waar wegen langs open water liepen konden ver
beteren. 

Uit een 'heroriëntering' blijkt dot de kenmerken van 
het ongeval 'auto te water' nauwelqks z'ljn veran
derd. Het betreft nog steeds een type ongeval met 
een hoge letaliteit, d .w z. vaak met dodelqke of· 
loop, waarbq in hoofdzaak inz'ittenden van perso
nenauto's zijn betrokken. 
Jaarlqks komen er ongeveer 50 personen om het 
leven als gevolg van het te water roken van een 
personenauto. En nog eens 60 à 100 personen 
moeten in een ziekenhuis opgenomen worden. 

Er is geen reden aan te nemen dot de bestaande 
gedragsrichtlijnen 'lngrijpend moeten worden bij
gesteld . De ontwikkelingen ten aanzien van de 
constructie en uHrusting van personenauto's nood
zaken evenmin daartoe. In het algemeen is de on
derhoudstoestond van het wagenpark nog verbe 
terd; de romen zijn vaak groter don vroeger, 
waardoor de auto gemakkelijker te verloten ·IS. 
Veel modellen zijn voorzien van een vijfde deur 
die meestal ook een geschikte ontsnappingskans 
biedt. Wel hebben veel auto's nu een voarruit van 
geloogd glos, waardoor het erg moeilqk is -zeker 
bij gelijmde ruiten - de voorruit onder water te ver
br"'Îzelen . Omdat steeds minder automodellen de 
motor ac hterin geplaatst hebben zal ook het ach
terwaarts zinken minder voorkomen. 

In 1971 werd door de SWOV prevent'le (bilvoor
beeld het aanbrengen van een geleiderailconstruc
tie) als meest effecfleve maatregel beschouwd, In 



de herorièntenng wordt dit nu aan d e hand van 
twee praktIJkvoorbeelden aangetoond. Belde voor
beelden betreffen s ituahes waar voorh een relatief 
veel slachtoffers vielen door het te water raken van 
voertuigen. Geruime tijd geleden werden hier ge 
leiderOllconstructies geplaatst Op beide weg
vakken bleek na het plaatsen van de c onstructie 
het type ongeval 'auto te wate( te zïln verdwe· 
nen . Het daarvoor in de plaats gekomen type 
'aannjding met constrLt tie' bleek gewoonlijk veel 
mlnder ernstig te zijn. 

De aanbevelingen en gedragsregels zoals die in 
reeds 1n 1971 door de SWOV werden geformu
leerd zijn: 

Weg situatie 
- effectieve geleiderailconstructies aanbrengen; 
- lay-o ut, bell'jning en bebakening verbeteren·, 
- aanbrengen a f verbeteren van de openbare ver-

lichtl·ng . 

Constructie en uitrusting van de auto 
- voldoende be~ herming van de inzittenden bij 

een botSj ng; kooiconstructie met versterkt paSSQ 
giersdeel, energie-opnemende vervormende vóór
en achterkant (kreukelzone); 

- voldoende ontsnappingsmogelijkheden; por\·e,: 
ramen, achterklep, eventueel een open dak van 
voldoende afmetingen en van binnenuit te ope
nen·, 

- gordels op alle z ilplaatsen met hefst universele 
slwting, te openen onder spanning en fu ne tb ne 
ring ongevoelig voor vocht; 

- geen uitstekende delen en loSZittende kussens die 
bq het verlaten van het voertuig kunnen hmderen 
of letsel kunnen veroorzaken·, 

- toepassing van energie absorberend materiaal; 
niet uitzet1end bil wateropname· 

- groot drijfvermogen; goede afdichtmg van de 
portieren, naden en doorvoeropeningen. 

Preventief gedrag 
- altijd autogordel dragen; 
- portieren met van binnenuit vergrendelen·, 
- vooraf (vóór de nt) ontsnappingswegen nagaan, 

vooral de bediening van de portieren; 
- leren zwemmen. 

Gedrag in voertuig te water 
- onmiddellijk gordels losmaken en voertUIg zo snel 

rrogEl ijk verlaten; 
- binnen- en buitenverlichting ontsteken·, 
- als ale normale gangbare ontsnappingswegen 

zijn geblokkeerd proberen de voor- of achterruit 
uit te drukken (met voeten in hoek beginnen!. 

Hulp aan anderen 
- ver~eep of veranker een nog drijvend voertuig; 
- morkeer de positie van een gezonken voertuig; 
- verbrijzel eventueel een ruit (bijvoorbeeld met be-

hulp van een autokrik). (R-89-16) 
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Jonge automobilisten 
probleem °l n verkeer 

jonge automobilisten zijn in de Nederl andse S'ltu
atie als één van de belangrllke probleemgebieden 
aangemerkt, Zij blijken vaker betrokken te z~'n bij 
ongevallen dan andere leeftijdgroepen, Naar de 
oorzaken en oplossingen van dit prol::/a:3m (s door 
de SWOV onderzoek gedaan. Ideeën als een d 
coholverbod, een rijverbod in weekeindnachten 
en een hogere aanvangsleeftijd voor autorijden 
worden daann meegenomen, Opgemerkt dient te 
worden dat de gegevensverzame~' ng eind 1985 
is afgesloten, Ontwikkelingen na de tijd zijn in 
deze studie dus bu iten beschouwing gelaten, 

De groep jongeren van 1 8 tot en met 24 jaar 
vormt ongeveer 12% van de totale lBvolking, 
Absoluut gezien bestaat deze groep uit iets meer 
mannen dan vrouwen , Verwacht wordt dat het 
aandeel 'longeren in de loop der tJïd zal dalen tot 
ongeveer 8 à 9% van de totale bevolking, Dit zal 
op zich dUidelijk positieve gevolgen hebben voor 
de omvang van de verkeersonved gheid, 

jongeren nemen een steeds groter aandeel in van 
degenen die een rijbewijs trachten te halen, Het 
aantal jongeren dat examen doet neemt e: hter 
sterk af, evenals het aantal bil de overige leeftIjd
groepen, 
Het voertuig bezit ongeacht rijbewIjsbezit onder 
jongeren is de laatste jaren zeer sterk afgenomen, 
Van de 1 8 en 19:[arige mannen bezit 1 270 een 
voertuig; in de leeftijdgroep 20 tot 25 jaar is dat 
5270, jonge mannen bezitten aanzienhjk vaker een 
voertuig dan vrouwen, Ook voor oudere mannen 
geldt di t. 83% tegenover 20% bij de vrouwen. 

.b ngeren vertonen een verplaats'lngspatrco n dat 
aanzienlijk afwijkt van de zogenaamde m dden 
groep in het verkeer, de groep 35 tot 55 jan'gen. 
jongeren spreiden hun verplaatsingen min of meer 
gelijkmatig over verschillende motieven: werken, 
visite/logeren, Winkelen, ontspanning/spart en 
onderWijs, Bij de groep 35 tot 55 jarigen is dat 
versch'll vrij groot en zijn Winkelen en werken de 
twee voornaamste mofleven , jongeren maken veel 
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vaker na: htli tten dan ouderen; dit geldt zowel 
door de week maar vooral 'In het weekeinde, 

Ongevallen waarbil jonge autobestuurders betrok. 
ken Zijn, tonen opmerkelijke verSc hillen ten opzich
te van de groep van 35 tot 55 laa( 
Meer ongevallen in het weekeInde', meer ongeval
len 's nachts; hogere snelheden VOOr de botsing', 
meer ongevallen bil normaal reehtLi t rijden, min 
der bi j stilstand; meer 'over de kop'-ongevallen', 
meer obstakelbotsingen en éénzqdlge ongevallen; 
vaker mannen als vóórpassagier dan vrouwen', 
m'lnder gordelgebruik, lichtere en oudere auto's', 
minder vaak hoofdsteunen, 

Onder verkeersrisico wordt verstaan het quotiënt 
van het aantal autobestuurders dd bï botsingen 
betrokken is en de gereden kilometers, Autobe 
stuurders van 18 tot 21 faar hebben een risico dat 
een factor 2 hoger is dan de gro ep 21 tot 25 
jaar en dat is op zich weer hoger dan dat van 35 
tot 55 jarige automobilisten, Het na: htelifk n'sico 
en het met name dat in weeke'ndnachten is voor 
alle leeftijdgroepen zeer veel hoge- dan 01 der on 
dere omstandigheden , 

Jonge automobilisten hebben enige tijd nodig te 
leren omgaan met hun auto en het verkeer in de 
prakt~'k , Na enige tijd zij n de vaardigheden op 
voldoende niveau gekomen maar dan ontstaat 
een Situatie waarin zelfoverschatting en het bewust 
nemen van risico's tot het Zeer hoge verkeersn'sico 
bijdraagt. 
Het blifkt dat 'longe mannelijke automobilisten min 
der vaak de autogordel gebrUiken dan meer erva
ren collega's, Bovendien worden ze vaker veroor
deed voor een aantal ve-keersmisdrijven, 

Vooral botssnelheid, massa en sterkte van het 
voertuig, botstype en de toepassing van beveil~ 
gingsmiddelen bepalen de afloop van botsi ngen, 
Automobilisten hebben slechts grip op een be
perkt deel van die factoren , Dat zi jn met name 
de botssnelheid en het dragen van de autogor
del. Gegevens over schuldvraag en aanleiding 
geven de indruk dat jongeren niet vaker schuldig 
zijn aan ongevallen waarbij andere verkeersdee~ 
nemers betrokken zijn dan ervaren chauffeurs , 
Wel zijn er aanwIlzingen dat het snelheidsge-



drag van longeren samenhangt met het o ntstaan 
van ongevallen. 

Een combinatie van bovenstaande fct: toren levert 
het volgende beeld van de longe automobilist: 
Jonge automobilisten hebben een achterstand op 
experts. Deze achterstand 1S een combinatie van 
gebrek aan ervanng en leefhjdeffecten. De ach
terstond wordt met toenemende leeftijd (en erVG 
ring) steeds minder, eerder voor vrouwen dan voor 
mannen. Het probleem is dat het ervoringsgebrek 
vrijwel alleen in de praktijk te verhelpen is, terwijl 
d1e preitilk zonder ervaring jwst het onveiligheid5-
probleem oplevert 

Het gebrek aan ervaring vraagt om een veel voor. 
zichtiger rijstijl don van experts, terwijl jongeren 
juist in dat opzicht ongewenste gedragskenmerken 
vertonen zools hoge rijsnelheden en veel nochtrit 
ten. Jongeren missen bij het uitoefenen van hun 
verkeerstaak kennelijk van nature de terughou
dendheid die nodig is om het gebrek aan ervaring 
in de breedste zin te compenseren . Zij wagen 
zich in grotere mate dan experts in risicovolle om 
standigheden, terwijl het tegenovergestelde ge 
wenst zou zijn. Wil men iets doen aan de ver
keersonveiligheid van jonge automobilisten, dan 

z ol een aanz.·lenlijke foeveelhe'ld compenserende 
elementen moeten worden aangeboden of zelfs 
opgedrongen, 

Maatregelen die genomen z ouden kunnen wor
den z'fjn: het veranderen van de toelatingsleefnjd 
tot het snelverkeer en de daaraan verbonden rijop 
le1dlngs- en examenaspecten. Een verhoging van 
d1e leeftijd resulteert in een lager riS't o, tenminste 
als autobestuurde~ Het dWingt longeren tot ver. 
plaatsingen met verkeersmiddelen zoals flet; en 
bromfiets, waarvan het nsico veelal hoger ligt dan 
van auto's. Het is dus wenselijk om ook de een 
verlaging van die leeftijd te bestuderen Misschien 
zou er per saldo een positief effect op de verkeers 
veiligheid kunnen optreden. 
Daarnaast zal een grondige aanpak nodig zijn 
om een fundamentele gedragsverandering te beo 
reiken. Een aanpass1ng van de rijopleiding Zou ~. 
toe kunnen bijdragen dat jongeren meer erv<:\'i ng 
opdoen. 
Andere maatregelen die overwogen zouden kun
nen worden zijn het invoeren van een nachtelijk ril: 
verbod, gekoppeld aan een absq uut verbod voor 
jongeren om alcohol gedronken te hebben wan
neer zij achter het stuur zitten. (R.88-45) 
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Harde aanpak rijden 
onder 'Invloed in regio 
Leiden 

Sinds 1 oktober 1988 treedt de polme in de reg'l(., 
leiden hard op tegen out. ~ bilisten G,.. nder I' rr 
vloed, In een periode van vt'lf maanden heeft de 
polifle ongeveer 4000 automobilisten op straat 
een blaastest afgenomen, Bestuurders die maar 
iets meer hadden gedronken dan de wettelilke I'~ 
miet van 0,5 promille, hebben ter plekke een rit 
verbod voor een aantal uren gekregen. Wie ho 
ger scoorde dan 0,8 promille, is overgebracht 
naar het politiebureau en daar aan een tweede 
ach mtest onderworpen, De meesten van hen heb 
ben vervolgens een boete gekregen die kon op
lopen tot 600 gulden, 

Dit 'Iik-opstuk'-beleid is mogelijk doordat de polifle 
bil wijze van proef de bevoegdheid heeft gekre
gen om verdachten tot 1, 3 promille een schikking 
aan te bieden, tenzij er sprake is van herhal'lng, 
Enkele automobilisten moesten voor de rechter ver
schijnen, omdat ze niet voor de eerste keer wer
den betrapt of omdat ze extreem veel alcohol had 
den gedronken, 

Bil die regionale d coholcontroles werkt de ge· 
meentepolitie van la'den nauw samen met de r'qkJ 
polib'e van de omliggende gemeenten Oegstgeest. 
le'derdorp, Voorschoten, Zoeterwoude en Alkema
de, Daarnaast dragen ook de parketpohtie en de 
verkeersgroep van de rijkspolitie in het district 
' s-Gavenhage hun steentje b'Ij , In perioden met 
een extra hoog toeZl'chtn'lveau verzorgen zij het 
staande houden van automobittsten en het vervoer 
van verdachten naar het bureau, Een dergelqk sa
menwerkingsverband kan voar de Nederlandse 
rntttie uniek V\O.rden genoemd. 

Het politietoezicht op rijden onder 'Invloed in de 
!e'ldse regio heeft een experimenteel karakte[ Het 
toezichtprogramma is ontworpen den r de SWOV, 
I'n overleg met de uitvoerende pol'ttiekarpsen en 
het Openbaar Min'lsterie, De Werkgroep Ve'dig 
heid van de Rijksuniversiteit leiden is belast met 
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het verz amelen en analyseren van gegevens die 
van belang zi'ln voor de evaluafle Van het exper~ 
ment. Opdrachtgever van het onderzoek is het 
Ministerie van Verkeer e n Waterstaat. 
Het doel van het experiment 'IS erachter te komen 
of met een realistIsche maar z eer efficiënte politle
inzet het rijden onder 'Invloed drast isch kan wOr
den teruggedrongen , In de reg 'lo leiden wordt ge
mikt op een halvering van het aantal overtreders 
van de 'alcoholwet' (arflkel 26 van de Wegenve~ 
keerswet). Een overeenk0rr6 tlge daling van het 
aantal alcoh06ngevallen zou - vertaald naar de 
6nde lljke sltuatle - neerkOmen op een jaarlijkse 
bespar'lng van ongeveer 1 50 doden en 1500 
zie kenhu'lsopnamen , Dat Zal o.;er'tgens alleen het 
geval Zijn, als het aantal zware dOnkers in het 
verkeer even sterk afneemt als het aantall t htere 
drlnkers, 

In tegenstelhng tot veel andere pd lliekorpsen 'In 
Nederland concentreert de poHie I n de regio 
la den haar toezicht op r~den onder in~ oed n'let 
meer in een of twee grootscheepse acties per jaa~ 
De voor d 't toezicht be~ hikbare capaciteit wordt 
2b danig over het jaar gespre:d, dat er praktisch 
geen week voorbij gaat zonder dat er op verschil
lende ~ aatsen 'In de reg'lo alcoholcontroles plaats.
vinden , Een groot deel van de controles wordt 
zeer opvallend u'tgevoerd om zoveel mogelijk au
tomobl sten te laten merken dat het de politie ernst 
l'S met de bestn'jdi ng van rijden onder invloed, Om 
het preven\' eve effect van de controles zo groot 
moge~'jk te maken warden willekeurige automob 
I isten uit het verkeer gehaald en wordt elke staan
degehouden automobilist verzocht een blaastest af 
te leggen, De effectiViteit van deze zogenaamde 
aselecte methode is gebleken bij een proef die 
enkele jaren geleden in Den Haag heeft plaatsge
vonden , Voor het afnemen van de ademtest op 
straat wordt apparatuur gebruikt die precies de 
hocgte van het alcoholgehalte van het bloed aan
geeft, Vooral voor automob'lhsten die dicht tegen 
de wettelijke limiet aanzitten, heeft dit een opvoe 
den de waarde, Maar ook voor de controlerende 
agent kan prec'leze infarmafle van belang zijn, 
met name om de duur van een eventueel rijverbod 
z orgvuldig te kunnen bepalen, Bij mensen die zeer 
veel alcohol hebben gedronken kan hll bepaalde 
voarzorgsmaatregelen treffen, zoals het inroepen 



van medische hulp, 
m te voorkomen dat automobilisten onder 'Ir), 

vloed de alcoholcontroles gemakkelijk kunnen on~ 
wijken, wisselen de controleteams veelvuldg van 
plaats, Bovendien varieert het loezichtniveau van 
week tot week en vinden de controles op verse hl~ 
lende dagen en lijdstippen plaats . soms in het 
weekeinde, soms door de week, nu eens vroeg, 
dan weer laat op de avond , 

Omdat het experi mentele toezicht vooral een pre 
ventief karakter heek, is vanaf het begin gep~ , 
beerd de bevolking zo goed mogelijk op de 
hoogte te stellen van het veranderde pohtietoez t ht 
,-p rijden onder invloed, Zowel de reglonale kran
ten als de regionale radiozenders hebben daar 
hun bljdrage aan geleverd, Op gezeHe tqden 

w ordt 'Jn enkele huisaan-hU'lsbbden een zoge 
naamde alcoholmeier gepubliceerd, waarop valt 
af te lezen hoe het rijden onder 'Invloed z't h on~ 
wikkeil, Veilig Verkeer Nederland ondersteunt de 
Le'ldse actie mei folders , aff't hes en ander voor
I't htingsmateriaal over het gevaar van rilden onder 
invloed, over de wettelilke hmlet en Ov'er de alco 
holcontroles n'leuwe slql 

Er kan worden vastgesleid dat de verschillende 
onderdelen van het experiment bevredigend en in 
zeer goede samenwerking tussen alle betrokkenen 
worden uitgevoerd, Ook de reacties van het pu' 
bliek z ijn over het algemeen zeer positief, Boven
dien wijzen gegevens op een dalende tendens in 
het rqden onder invloed, 
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Ook door de week 
rijdt automobilist 
onder invloed 

Ak:o holgebruJ droogt nog steeds in beiangr·iJke 
mate bl[ aan de verkeersonveiligheid. G esteld kon 
worden dat ·laarhjks enige honderden doden en 
ongeveer 5. 000 mensen dIe gewond i n het ZIe
kenhuis terecht komen, bq verkeersongevallen z·ljn 
betrokken waarb,j a t ohol een belangrllke rol 
speelt. Tot voor kort werd voornamehjk onderzoek 
gedaan naar het ak: oholgebruik van automobilis
e n in weekeindnachten. Aanwijzingen uit een 
slac htofferonderzoek in Rotterdam doen vermoe
den dot er ook buiten de weekeIndnachten naar 
verhouding vee I verkeersongeval/en gebeuren 
waarbij alcohol een rol speelt. Bovendien bleek 
dot de helft van de slachtoffers . Naarblj alcoholge
bruik werd geconstateerd geen automobilist was, 
maar fietser, bromfietser of voetganger. 

In opdracht van het Ministerie van Verkeer en Wa
terstaat heeft de SWOV daarom in samenwerking 
met de Rijksuniversiteit leiden onderzoek verricht 
naar het alcoholgebruik van automobilisten in an
dere perioden don ~ekeindnachten . Tevens werd 
het alcoholgebruik van fietsers en bromfietsers in 
weekeindavonden en -nachten bekeken. 
Uit dot onderzoek blqkt dot het alcoholgebruik van 
automobilisten op werkdagen tussen 16.00 en 
22.00 uur van relatief gering belang ·IS. Tussen 
22.00 en 04.00 uur echter is het vergelijkbaar 
met de overeenkomstige periode in weekeindnach
ten . AI/een ligt het accent op werkdagavonden en 
-nachten meer vóór middernacht, terwijl het accent 
in het weekend na 0.00 uur ligt. 

Op werkdagen van 22.00 tot 04.00 uur komen 
de meeste automobilisten die alcohol gebruikt heb
ben van bezoek Van degenen die meer don 0,5 
promdle alcohol in hun bloed hebben (en dus in 
overtreding zijn) zijn de meeste afkomstig van ho
reca of spartgelegenheden . Het alcoholgebruik 
op zaterdag en zondag tussen 16.00 en 22.00 
uur ligt dU·ldelijk lager don tussen 22 .00 en 
04.00 uur, maar is vanwege de relatief grotere 
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drukte i n het verkeer zeke r van belang. Er wordt 
echter minder zwaar sedronken. In het alcoholge
bruik door de week ziln pieken te onderscheiden 
tussen 17 00 en 20 00 uur. De meeste drinkers 
blijken in deze peri~de van bezoek (of huis) te ko
men. In alle perioden vormt de categorie mensen 
tussen 25 en 50 jaar de belangrijkste groep, zo 
wel bij de drinkers als bq de overtreders. Binnen 
deze groep springt de categorie 35 tot 50 ·Iaar er 
in ongunstige zin uit. Opvallend is dot het 0 cohol
gebrUIk bij fietsers en bromftetsers in weekeind
avonden en -nachten zeker zo hoog of zelfs hoger 
is don bfj automobihsten. Ook onder hen komen 
de meeste dnnkers en overtreders van bezoek of 
een horecagelegenheid. Hoewel de meerderheid 
jonger don 25 jaar is, blilkt ook bij fietsers en 
bromfietsers de groep boven de 25 relatief over
heersend bij de overtreders. 

Het blijkt dot er sproke is van een voor de ver
keersveiligheid zeer negatieve combinatIe van 
strafbaar BAG en het niet drogen van de autogor
del. Deze combinatie doet zich relatief vaak voor 
bij de quo alcoholgebruik nogal dominante leef 
tijdscategorie 25 tot 50d·aor. Extra politieaandacht 
voor deze gecombineer e overtreding is don ook 
zeker op zijn plaats. (R-89-5) 



M "lnder automobilisten 
onder ·Invloed, 
minder alcoholdoden 

Het aantal aub mobilisten dat onder 'Invloed rijdt is 
de laatste 'Iaren gehalveerd. Ook het aantal alco 
holongeva len nam af. Het rijden onder invloed is 
niet in heel Nederland in dezelfde mate afgeno
men; in de noordetljke en oostehjke provincies 
was de afname groter dan 'In de rest van het land. 

In het najaar van 1 988 ',s bij een landelijke steek
proef van automobilisten onderzocht hoeveel alco 
hol zij in hun bloed hadden. Het onderzoek werd 
gehouden in weekeindnachten. Bij 6% van alle 
gecontroleerde automobilisten bleek het alcoholge 
halte 'ln het bloed - het BAG - 0,5 promille of meer 
te zijn. Eén op de zes van deze groep automob,
listen had een BAG van 1,0 promille of meer. 
In 1987 had 8% van de automobihsten een BAG 
van 0,5 prom'llIe of meer en in 1983 was dat 
zelfs 12% In vijf jaar tijd ',s dus het aantal strafba
re rijders onder invloed gehalveerd. 

In 1983 werden op zaterdagO\o nd veel meer rit 
ders onder invloed aangetroffen dan op vrijdag
avond . In 1988 was dat beeld precies omge
keerd: bijna tweederde van alle automobilisten 
onder invloed werd nu op vrijdagavond aangetro~ 
fen . Het uitgaanspatroon heeh zich 'ln de loop der 
jaren kennelijk nogal gewijzigd . Opvallend is ook 
dat een steeds groter deel van de automobilisten 
onder invloed na middernacht wordt aangetroffen . 
In 1988 was dat tot 75% gestegen, tegenover 
62% in 1987. 

De daling van het rijden onder invloed in 1988 ',s 
u',tsluitend te danken aan de bestuurders van 25 
jaar en ouder. Dat neemt niet weg dat de meeste 
bestuurders onder 'Invloed 25 tot 50 jaar zijn', van 
alle bestuurders met een BAG van 0, 5 promille of 
meer behoorde 'ln 1988 zo'n 70'10 tot deze lee~ 
tlldgroep 

Met de daling van het rijden onder 'Invloed is ook 
het aantal ' alcohob ngevallen' verminderd. In 

1983 co nstateerde de politie bi', 14% van alle 
dodelijke verkeersongeval\: n alcoholgebruik door 
één van de betrokkenen. In 1988 was dat nog 
slechts bij 9%. Ook bi, de 0 ngevallen waarbij 
sprake is van letsel, is een dergelijke daling te 
constateren. Opgemerkt dient te worden dat het 
aantal geregistreerde 'alcoholongevallen' veel 
lager is dan het werkelijke aantal. In 1988 zi"ln 
ongeveer 230 doden en 2800 ziekenhuisopna
men het gevolg geweest van verkeersongevallen 
waarbij alcoholgebruik in het spel was . Dat zijn 
ongeveer 50 doden en 400 ziekenhuisopnamen 
minder dan in 1987. 

Voorl ichting en publiciteit rond het politietoezicht 
kunnen ertoe leiden dat het publiek er vrij snel van 
overtuigd raakt dat men altijd en overal op alco
holgebruik in het verkeer kan worden gecontro
leerd . Daardoor bestaat de kans dat men zl,n r,j
en drinkgewoonten al gaat veranderen nog voor
dat men zelf ',s gecontroleerd of een alcoholcontro 
Ie heeh gezien. De voorlichting en publiciteit zal 
de onvoorspelbaarheid en de continuïteit van de 
controles, de zekerheid van betrapping en de 
hoogte van de straffen moeten benadrukken . Daar
naast is landelijke voorlichting nodig, die gericht 
is op kennisvermeerdering en attitudeverandering 
ten aanzien van alcoholgebruik en rijden onder 
invloed . (R-89-26) 
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RW 1 990 slechts 
gedeeltelijk geslaagd 

Eind 1988 heeft het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat het Voorontwerp RW 1990 openbaor 
gemaakt In een brief aan de Min·lster van V&W 
heeh de SWOV gereageerd op de ·lnhoud van 
het vernieuwde Reglement Verkeersregels en Ver
keerstekens. In een billage van rU·lm 30 llaebjden 
bij de brief gaat de SWOV uitgebreid op alle on
derdelen van het voorontwerp in 

Het RW 1990 zal in een aantal opzichten veran
deringen te zien geven ten opzichte van het oude 
RW uit 1966. Dat komt gedeeltelijk door het af
scheiden van orflkelen die bestemd zlln voor weg 
beheerders of die gaan over de uitrusting van 
voertuigen. Het weglaten van artikelen die betrek
king hebben op ouderwetse verkeerss·ltuaties vormt 
een merkbare verbetering . Verder is rekening ge
houden met problemen bij de handhaving als ge
volg van onvolkomenheden in de bewoording van 
het oude RW Wezenlijk is, dat men geprobeerd 
heeh een zorgvuldige keuze te maken op grond 
van de aard van de gedragsregels. Open normen 
zïln weggelaten en instructienormen z ijn vervallen. 
Daarmee zouden de regels in het RW 1990 zich 
beperken tot de basisregels waaraan in beginsel 
onder alle omstandigheden moet worden voldaan. 
De SWOV constateert echter dat het RW daarin 
slechts tot op zekere hoogte is geslaagd. 

In werkelijkhe·ld verandert het RW 1990 niet zo 
veel aan wat wel of niet mag in het verkeer. Wat 
niet meer ·1n het voorontwerp staat is volgens de 
toelichting meestal toch verboden. Verder zfln er 
nog altijd veel regels die allemaal even belangrijk 
lijken. 

De SWOV had het liefst een ander RW gezien 
wat betreh strafbaarstelhng, indeling en inhoud. 
Om een betere naleving te krijgen van de meest 
belangrijke regels zou een keuze gemaakt moeten 
worden uit een beperkt aantal regels. Vanwege 
het aantal overtredingen of om het belang te on
derstrepen hoort bij deze regels een strafdreiging. 
Uit oogpunt van veiligheid goot het om regels over 

32 

het ~ bru·lk van gordels en helmen, over het woelt 
ten voor rood hcht, het VOeren van verlichting om 
gez.·len te worden en gebrUik van de weg dat strit 
d ·lg is met de bestemming. Wat dot laatste betreh 
kan gedacht worden aan wegen die overwegend 
bestemd zijn voor de doorstroming van snever
keer, waarop de aanwezigheid van langzaam 
verkeer gevaar/rik is, maar waar ook onverwachte 
bewegingen van snelverkeer gevaarlijk zijn. ,AJ s te 
genstelling valt te denken aan wegen met een 
overwegende verblIjfsbestemming, waarop het 
sne verkeer zich moet aanpassen aan de aanwe 
z igheid en het gedrag van fietsers en voetgangers 
en waar dus vooral een hoge snelheid van het 
snelverkeer een gevaar vormt. 
In dit opzicht heeh het voorontwerp dus nog te 
veel regels . 

Naast een beperkt aantal regels met strafdreiging 
is er behoehe aan een meer volledige, gezag heb 
bende tekst waaraan het gedrag van weggebru~ 
kers getoetst kan worden. Daarmee kan een bit 
drage geleverd worden aan een beter gedrag van 
weggebruikers. Het gedrag in het verkeer is in be
langrijke mate gebonden aan de bestemming van 
de weg en de wijze van vervoer. Een hoofdinde
ling van gedragsregels volgens deze twee kenmer
ken ligt dus voor de hand. Binnen een bestemming 
van de weg kan dan weer onderscheid gemaakt 
worden in gedragsregels betreffende kruispunten 
en weggedeelten tussen kruispunten. Ook de wij
ze van belijnen in langsrichting d.w.z. de strookin
deling van de weg kan worden gebruikt voor een 
verdere onderverdeling van verkeersregels. Op 
kruispunten is de (voorrangs)regeling een belang 
rijk kenmerk voor verdere onderverdeling van ge 
dragsregels. 
Deze indeling Wllk sterk af van de ·lndeling van het 
RW. Daarin komt de betekenis van belijning en 
borden als laatste aan de orde en is zoveel moge 
lijk gebruik gemaakt van algemene regels, d.w.z. 
zonder onderscheid naar groepen weggebruikers, 
soorten wegen en verkeerssituaties. 
De bedoelde tekst zou ongetwijfeld meer regels 
bevatten dan het Voorontwerp RW 1990. 

De SWOV heeh ook opmerkingen gemaakt bij de 
afzonder/ï lke onderdelen van het RW. Met name 
bil de artikelen over plaats op de weg, inhalen en 



stilstaan ct ht de SWOV het gewers t de regels 
vollediger uit te werken en daarbij de betekenis 
van be\ïning op het wegdek te betrekken" Daarbij 
zou bijzondere aandacht besteed moeten warden 
aan de bewoording van regels over het gedrag 
van snelverkeer tegenover langzaam verkee~ 

In een aantal gevallen c onstateert de SWOV dat 
de verkeersveiligheid "in 
het gedmg is met de tekst van het voorontwerp of 
met de toelichting daarbij. Dat betreh de plaats 
van bestuurders van motarvoertuigen bij rechts ri~ 
dende en "Inhabnde fietsers en bromfietsers, het 

vervallen van een verbod ~ t i nhalen op kruispun
ten, het vervallen van een m"n"lmum snelhe'ld op 
autolsnel)wegen, en de artikelen over gordels en 
helmen" Verder is er een aantal punten 'in het vOQ
ontwerp waarbij zorg besteed moet worden aan 
de mogehlke gevolgen vo-.,.r de veiligheid van het 
langzaam verkeer: bromhet!'e,rs op de rijbaan, 
knipperend geel voor voetgangers, rechtsaf door 
rood vQ:..,r fietsers en bromhets ers, het onbestrah 
oversteken binnen 30 meter van een voetgangers
oversteekp, aaIs, r" tondes en verkeersple"lnen " IR-
88-22 en R-89-7) 
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Slechte schokdempers 
beïnvloeden rijgedrag 
van voertuigen 

Slechte of defecte schokdempers kunnen een s ter
ke invloed hebben op het rïlgedrag van een \(, er
tuig. Schokdempers vormen een belangrllk aspe:: t 
van de wielophang·lng. De voornaamste func fle 
van een schokdemper is het zodanig dempen van 
de bewegingen tussen carosserie en wiel, dat de 
band het wegdek zo goed mogelijk kan V6. lgen. 
Een versleten of defecte schokdemper heeft tot ge 
volg dat het contact tussen de band en het weg
dek vermindert. Daardoor kunnen minder grote 
langs- en dwarskrachten overgebracht worden. 
Gevolg: een langere remweg, een sle: hter bcc hl
en stuurgedrag en bovendien een vermi ndering 
van de koersstabiliteit. Dit geldt vooral op gdven
de wegdekken . 

In de ongevallenregistratie zijn echter gEen on ge 
vallen bekend waarbij schokdempers een rd van 
betekeni s hebben gespeeld. Voor het feit dat er 
weinig bekend is over de relatie tussen Idefecte) 
schokbrekers en ongevallen Zijn twee verklaringen 
mogel ij k: of defecte schokbrekers le·,den niet tot 
ongevallen en zlln als zodanig geen probleem, of 
de huidige wijze van registratie van ongevallen 
signaleert het onderhavige probleem niet. 

Ongevdengegevens ziln veelal afkomsflg van de 
pt.litieregistratie of uit dlepte~ nderz oek. De regis· 
trah·e door de politie is niet bedoeld om alle Ibijko 
mende) oorzaken van een ongeval te reg·,streren. 
Dit betekent dat niet gemakkelijk vast te stellen Ime
de)oorzaken, zoals defecte schokdempers, onder
vertegenwoordigd ziln In de ongevallenstatistieken 
d·,e op basis van de pohtieregistratie gemaakt wor
den. De politie beschikt bovendien niet of nauwe 
lijks over apparatuur om de staat van schokdem
pers na te gaan . 
Bij diepte-onderzoek bezoekt een team van des
kundigen bijvoorbeeld de plaats van het ongeval. 
De bestuurder wordt ondervraagd en vaak wordt 
de staat van het voertuig onderzocht. Defecte 
schokdempers zouden bij dit type onderzoek aan 
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het licht behoren te ko~n. Niet bekend is in hoe 
verre dit het geval ·'S. Opgemerkt moet worden dat 
de schokdempercondHie moe·,hjk te meten ·,S en 
soms door beschadlg·lngen helemaal niet. Ook ·,S 

het mogelijk dat effecten van versleten of defecte 
schokdempers geregistreerd worden onder andere 
oorzaken zoals onvoldoende afstand houden of te 
hoge snelheid. 

Onderzoek ·m de Bondsrepubhek Duitsland heeft 
uitgewezen dat één op de vier voertuigen minstens 
één defecte of versleten sc hokdemper heeft. Over 
de Nederlandse situatie z·'jn geen gegevens be 
kend. Bij de huidige APK lAIgemene Penodieke 
Keuring) komen sc hokdempers slechts marginaal 
aan b:..d : er wordt op z·,cht gecontroleerd, waarbij 
alleen alielekkage en bevest"iging worden beke 
ken. Het is aannemelijk dat eigenaren van een 
9'-,edgekeurd voertu·'g niet altijd een advies zullen 
opvolgen om de schokdempers te laten controle
ren ",f eventueel te vervangen: het is immers voor 
een voertu·'geigenaar moeilijk voorstelbaar dat een 
vanwege de verkeersveiligheid ingevoerde APK 
hieraan geen aandacht zou besteden .1 

Op di t moment kan helaas niet vastgesteld worden 
welke bijdrage defecte of versleten schokdempers 
leveren aan de omvang van de verkeersonveilig
heid. Met andere woorden: over hoeveel ongeva~ 
len er minder zouden gebeuren als alle V6.ertuigen 
uitgerust zouden zijn met goede schokdempers 
kan geen uitspraak worden gedaan. IR-89-6) 



Ongevallen met zware 
voertuigen 

De SWOV 'IS in een probleemverkenn'lng nage 
gaan hoe verkeersonveilig zware voertuigen kun
nen z'ljn ten opzichte van personenauto's, De btero 
tuur is bestudeerd over ongevallen met zware voer
tuigen van de afgelopen tien jaa( Doel daarbij is 
de verkeersveihgheid van zware voertuigen 'In een 
aantal landen te vergelijken met de Situatie in Ne 
der/and. De vergelilking van gegevens uit de lite 
ratuur wordt bemoeilijkt door verschillen in defin~ 
ties van voertuigen en de wijze waarop de gege
vens verkregen zijn, Bovendien zlln er van vro:: ht
wagens n'let veel gegevens; van bussen ontbreken 
zij bijna helemaal. In de studie wordt uitgegaan 
van een totale voertuigmassa van meer dan 3,5 
ton bij vrachtwagens en van het vervoer van meer 
dan 8 personen bij bussen, 

Het aantal ongevallen met vrachtwagens en bU!T 
sen is in Nederland de laatste tien jaar gedaald, 
zowel in aantal als betrokken op de kilometerpres
tafie, terwijl het voertuigenpark en het aantal afge
legde kilometers is toegenomen, In Nederland zijn 
vrachtwagens ongeveer 0,6 maal en bussen 1,6 
maal zo vaak als personenauto's betrokken bij le~ 
selongevallen per afgelegde kilometer, Bij onge
vallen met dodelijke afloop is deze betrokkenheid 
iets minder dan twee maal zo groot voor vrach~ 
wagens en iets meer dan twee maal zo groot voor 
bussen , Bil ongeveer 15% van de ongevallen met 
dodehjke afloop is een zwaar voertuig betrokken, 

De verkeersveiligheid van vrachtwagens en bussen 
in Neder/and verschilt weinig van die 'In een aan
tal belangrijke West-Europese landen, zoals de 
Bondsrepubliek Duitsland, Frankrijk en Engeland. 
Er is wel een verschil met de Verenigde Staten. 
Waarschïlnlijk hebben deze verschillen te maken 
met andere omstandigheden waaronder het tran!T 
port wordt verricht en met de gebruikte voertu'gen, 
Zo zijn bijvoorbeeld in de V.S, voor zware voertu~ 
gen geen remmen op de vooras voorgeschreven, 
Een analyse van de ongevallen leert dat zware 
voertuigen bedreigend zijn voor elke ander c ate 
gorle verkeersdeelnemer. De slachtoffers vdl en 

voor het overgrote deel bij de tegenparrq, waarbl( 
'In het bijzonder kwetsbare verkeersdeelnemers, 
zoals fietsers en voetgangers getroffen worden, De 
Inzittenden van zware voertu'lgen zijn zelf relaflef 
goed beschermd. De verhouding bil vro:: htwagen
botsingen tussen overleden personen in en bU'lten 
de vrachtwagen is ongeveer 1 op 25, 
Factoren die een rol kunnen spelen bij ongevallen 
met zware voertuigen zijn 'In willekeurige volgor
de' 
- te hoge snelheid 
- van de rijbaan geraken, al dan n'let g3\Olgd 

door omslaan 
- schuivende lading, voor of na het ongeval 
- slingeren en scharen, bij gelede voertuigen 
- stilstaan, eventueel als gevolg van defa::ten inho 

len 
- vervolgschade: rijsporen, spat- en sproeiwater 
- nat wegdek, regen en Wind 
- 's nachts rijden, vermoeidheid, verve ing 
- ontoereikend zicht vanuit de c abine bij rechtsa~ 

slaan; tussen Wielen geraken 
- groot oandeel ongevallen bOnnen de bebouwde 

kom , (R-88-30) 
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Retroreflecterende 
materialen vergroten 
verkeersveil"lghe"ld 

Deelnemen aan het gemdo(lseerde wegverkeer 
b-engt (IS t os met zich mee, B'II ongunst'lge z'lch} 
o mstandigheden z'ljn de (IS't OS groter dan bil 
droeg he(ler weer overdag, Het risico om a~ au 
tomab'll'lst betrokken te raken in een ongeval is bil 
dU'lsternis ongeveer anderhalf à vier maal zo hoeg 
a ~ OIerdag, 
Een hulpmiddel om het (IS'CO in het verkeer te ver
kle'lnen 'IS het toepassen van retroreflecterende 
materia len, Deze materialen ku nnen 'M:) rden toe
gepast op vervoermiddelen (en voetgangers) en 
op cl bïl de weg, 

Het oegmerk van het gebruik Van retro reflecterert 
de materialen op vervoermiddelen 'IS het verhogen 
van de waarneembaarheid van het vervoermid
del. Naderende automab'disten, d 'le met hun kop
lantaarns de refledoren besch'ljnen kr1/'gen beter 
de gelegenheid om het vervoermldde te ontv'v"~ 
ken; bovendien wordt door de materialen de her
kenbaarheid vergroot van de sltuatle en van het 
vervoermiddel waarop de retroreflecterende mate
rialen zijn aangebracht 

Retroreflecterende materialen worden op de weg 
zelf gebruikt als wegmarkenng, bil de weg op ver
keerstekens en bewegwijzering, of naast de weg 
als bermmarkering, 
Wegmarkering dient om te voorkomen dat bijvoor
beeld auto's niet van de weg af raken of tegen 
andere auto's of obstakels botsen, 
Verkeerstekens betreffen meestal geboden en ver
boden en hebben dus rechtstreeks invloed op het 
r'ljgedrag, Wegwqzers geven informatie over de 
route en betreffende besliss'mgen op het niveau 
van de route keuze en handhav'mg, Verkeerstekens 
en wegwijzers retroreflecterend uitvoeren is veel 
goedkoper dan deze te voorzien van een e'lgen 
verlichting , Verkeerstekens binnen de bebouwde 
kom vormen een apart probleem, In Nederland 
gaat men er veelal van uit dat deze niet retro
reflecterend behoeven te worden uitgevoerd; de 
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gedachte is dat de o penbare verlichfmg van vo~ 
doende kwaliteit is e n auto's stadshcht voeren 'In 

plaats van dimlicht. Beide aannamen zijn reeds 
lang achterhaald. De openbare verlichflng is birt 
nen de bebouwde kom sterk vermi nderd en p!aa~ 
selijk zelfs gedoofd om de kosten te drukken; sinds 
1974 zijn bestuurders van motorvoertuigen ver
plicht bij dU'lsternis dlmhcht te voeren , Er zou be
keken moeten worden of verkeerstekens binnen de 
bebouwde kom n'let toch retroreflecterend zouden 
moeten worden uitgevoerd , 
Bermmarkeringen kunnen een nuttige bijdrage le
veren tot de verkeersveiligheid, Hoofdwegen z ijn 
vaak voorzien van retroreflectoren , Er zlln codes 
vastgelegd waarmee de rechter- en linkerzijde van 
de weg kunnen worden onderscheiden, Een 
variant van de bermmarkering is de markering van 
verkeersgeleiders en vluchtheuvels. In het verleden 
werden verkeerszuilen met binnenverlichting ge 
bruikt. U't kostenoverwegingen werden deze ver
vangen ooor retroreflecterende pijlen op blauw 
achtergrond. 
Ook over bebakening zoals die nodig is bij werk 
in uitvoering is een en ander bekend. Markeringen 
bij rijbaanverlegg'ngen moeten aanzienlijk onder 
of juist boven ooghoogte worden aangebracht, 
zodat het wegverimp dU'ldelflk te zien is, In de 
praktijk worden reflectoren en flitslampen juist op 
ooghoogte van bestuurders van personenauto's 
aangebracht. Dit levert een ongewenste situatie 
op. (R-88-29) 



Reclameboodschappen 
op vrachtauto's 

(.,ver r~lameboodschappen en d~"ra\'e o p 
vrac htauto's is niet veel bekend, Somm'lge men!'e n 
denken dat ze de verkeersve'i1igheid negatief bèin
vl~den omdat ze de aandacht afleiden; anderen 
verm~den dat ze de verkeersveihgheld juist 
bevorderen doordat z e de waakzaamheid van 
bestuurders op peil houden, De vraag is of retrore 
flecterende materialen voor reclameboodschappen 
en deCoratie op vrachtauto's invloed op de ver
keersve'd lgheid hebben, 

Vrachtautds zl'ln vaak voorzien van het b go of 
beeldmerk van hun bednjf. of van een andere de 
corab'e, Ook ziet men vrachtauto's met r~lame
boodschappen erop, Het doel hiervan is de 
naambekendheid van de betrokken bedfl'jven of 
produkten te vergroten, Op dit moment zijn deze 
aandul'dingen uitgevoerd met materialen die d 
leen overdag en op wegen met straatverlichting 
gezien kunnen worden, 's Nachts zijn deze bood
schappen ni et waarneembaa r. 

Vanuit de ~'genaar of gebrUiker van de vrachtauto 
gezien, ligt het voor de hand naar middelen te zoe
ken om deze aanduidingen ook onder andere om
standigheden zichtbaar te maken, bijvoorbeeld op 
onverlichte autosnelwegen, In dat geval zou men 
re tra reflecterende materialen kunnen gebrUiken, De
ze materialen lichten op wanneer ze belicht worden 
door koplampen van auto's, In Nederland worden 
retroreflecterende materialen nauwelijks voor deze 
doeleinden toegepast. Daartoe zijn informele 
afspraken gemaakt, De laatste tijd gaan er echter 
stemmen op deze afspraak af te schaffen, 

In het vooqaar van 1989 is een klein onderzoek 
gehouden naar de aanwezigheid, het gebruik en 
de toestand van verplichte retroreflecterende mOf 
kering en van reclame aan de achterkant van 
vrachtauto's , Van de 255 auto's in de steekproef 
voerden er 80 r~lame aan de achterzijde, 

Te verwachten 'IS dat het aanbrengen van retrore
flecterende reclameboodschappen op de ct: hter-

kant van vrct: htwagens c onsequent'les kan hebben 
vGt) r de verkeersveiligheid, De 'mvloed kan pos'ltief 
z ijn doordat de waarneembaarhe'ld wordt bevor
derd, maar er is ook een zorg dat de eventuele 
visuele verwar(lng de verkeersveiligheid negatief 
kan bèinvloeden, 

Met name gaat het dan om de gevaren van kop 
staartbots'mgen, waarbij vrachtauto's van achteren 
worden aangereden , Dergelijke ongevallen zijn in 
Nederland tamelijk zeldzaam, maar de afloop is 
relatief zeer ernstig , Wanneer de achterz'ljde van 
de vrachtauto beter waarneembaar is, 'IS er een 
grotere kans dat het achteropkomend verkeer de 
vrachtauto beter kan ontwijken , 

Er zi'ln geen argumenten om de toepassing van 
retroreflecterende materialen voor reclameboad 
schappen op vrachtauto's uit overwegingen van 
verkeersveiligheid te verbieden , Wel moet bij het 
aanbrengen van het retroreflecterend mate(laal 
aan een aantal voorwaarden worden voldaan , 
Deze betreffen de plaats, kleur, afmeting en mate
riaalkeuze, Echter, voordelen van het gebrUik van 
retroreflecterend materiaal ten opzichte van de hui
dige situatie zijn echter ook niet gevonden, Er be
staat dus geen dringende redenen de huidige af
spraken te wijzigen , Wel is het wenselijk de gehe
le problematiek van de voorzien'mgen aan de ach
terzijde van vrachtauto's aan een nadere studie te 
onderwerpen, De aspecten van de waarneem
baarheid kunnen niet geïsoleerd worden bekeken, 
Ze moeten worden beschouwd in relatie tot ande 
re verkeersveiligheidsaspecten zoals in het bijzon
der het risico dat bij kop-staartbotsingen een auto 
onder de laadvloer van de vrachtauto kan sch'le
ten, (R-89-17) 
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Is slechter zien onveilig In 
het verkeer ? 

(.. p verzt.e: k van het /nformatia:entrum Beter Zien 
te Amsterdam heeft de SWOV een oriènterende 
studie uitgevoerd naor de relarle tussen het 
gez' htsvermogen van verkeersdeelnemers en de 
verkeersve'lhghe'ld en in het bi jzonder het verkeers
gedrag 

Voor het deelnemen aan het verkeer is visuele in
formafle van belang, vocral voor bestuurders van 
motorvoertuigen, Het is te verwachten dat er een 
relatie bestaat tussen de v'lsuele prestane en het 
presteren in het verkeer. DaaruH afgeleid wordt 
een relatie verwacht tussen visuele prestatie en het 
betrokken zl/n bij ongevallen. Populair gezegd vef 
wacht men dat mensen die slechter zien, vaker bij 
" ngevallen betrokken zl/n. Uit een aantal Ameri
kaanse ongevallenstudies blijkt echter dat een der
geli\"ke relatie nauwelijks kan worden aangetoond. 
We bleek dat bq de - heel kie me - gr(...ep mensen 
die zeer vaak (vijf maal per drie jaar d nog meer) 
bij ongevallen betrokken waren geweest, relatief 
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veel bestuurders waren met een slechte gez'lchts
sc herpte. 

Uit de resultaten van deze studies zijn twee hypo 
thesen af te leiden: 
1. De invlaed van het' zien" op de betrokkenheid 
bij ongevallen is kle'mer dan in eerste 'mstanrle 
wordt verm aed . 
2. Mensen met een slecht gezichtsvermogen com
penseren voor dit gebrek. 
Deze twee hypothesen zijn beide plausibel te 
maken. Z'lj sluiten elkaar over'lgens niet uit. 

Voor visuele handIC aps kan worden gecompen
seerd. Wanneer autobestuurders, die te hjden heb
ben van zekere visuele handicaps, hiervoor in 
aanz'lenlijke mate compenseren, mag men bijvoor
beeld verwachten dat deze compensatie zal 
bl 'ljken U'lt het ri/gedrag tijdens het deelnemen aan 
het -.erkeer. Zo zijn er bepaalde gedragingen die 
door de compensatie beter zullen worden uit
gevoerd, en andere waarbij - ondanks eventuele 
compensatie - het gedrag slechter blijkt te zijn. 
Door de ANWB worden reeds vele 'Iaren rilvaar
digheidstesten met ervaren automobiisten afgeno
men. Daarbij worden steeds bij dezelfde personen 



achtereenvolgens een v'lsuele test en een rïltest a~ 
genomen, {., p grond van de gegevens van deze 
testen heeft de SWOV een oriënterend onderzoek 
gedaan naar de relatie tussen vlsuele prestal"le en 
het rilgedrag, 
De visuele test onderzoekt een aantal criteria vOor 
de vlsuele prestatie: gezichtsscherpte, oogspier
balans, geZJc htsveld, dieptezien, samenwerking 
beide ogen en kleuronderscheidmgsvermogen. De 
rijtest bestaat uH een proefrH van een uur over een 
vaste route onder toezicht van een meerijdende 
beoordelaar. Daarbï worden aUil6.. mobilisten ~ p 
124 verschillende beoordelingen en handelingen 
getoetst waarvan er zeven rechtstreeks te maken 
hebben met de visuele waarneming. 
Uit een vergelijking van de visuele test en de rijtest 
b 'j eenzelfde groep personen blijkt dat mensen 
met beperkingen in de visuele prestatie (bijVOor
beeld problemen met dieptezien en een geringe 
gezichtsscherpte) meer fouten maken dan gemid
deld in taakaspecten die weinig mogelijkheden 
bieden tot compensatie, zoals de waarneming 
van het totaalbeeld van het verkeer, de weg en de 
<i,. mgeving . Ze maken echter minder fouten in taak
aspecten die aanzienlijke mogelijkheden tot com
pensatie bieden zoals het zien van verkeersborden 
en -tekens . 

Ofschoon de relatie tussen visuele handicaps en 
betrokkenheid bij ongevallen slechts zwak is, valt 
het toch aan te bevelen ervoor te zorgen dat de 
visuele prestatie optimaal is. Visuele tekortkomirt 
gen dienen zo goed mogelijk te worden opgehe
ven. Immers de noodzaak tot compenseren vereist 
altijd inspanning; het moeten leveren van deze irt 
spanning kan het comfortabele en/ of vlot deelne
men aan het verkeer negatief bernvloeden . Aan 
de andere kant is er juist gezien de compensatie
effecten, geen reden om mensen die minder dan 
optimaal kunnen zien uit het verkeer te weren . 
In het algemeen kan worden bevestigd dat een 
aanzienlijk deel van de mensen onder het opti
mum ligt wat betreft de v'lsuele prestaties; dat spe 
ciao I ouderen hieronder vallen en dat ook bij de 
meer ervaren autobestuurders velen minder dan 
optimaal visuele prestaties leveren . Het gaat daar
bij vooral om de gezichtsscherpte en om het diep
tezien . (R-88-9) 

Rotondes In ieuwe sti i I' 
Sinds enkele jaren 1s 'm Nederland de belangste~ 
ling voor rotondes weer toegenomen, Steeds vaker 
ziet men de rotonde / n'leuwe stijl' / de uitvoer'mg 
waarbij aan het verkeer op de rotonde voorrang 
verleend moet worden en mede daarom voorzien 
is van radiaal gerichte toeritten. Het zijn vaak kle ~ 
ne pleinen met enkelstrooks toeritten en op de ro
tonde één rijbaan met een enkele, vaak wat bre 
dere rijstrook. Omdat deze ~einen in Nederland 
relatief n'leuw zijn, was er nog niet veel kennis ~
schikbaar over de verkeersveiligheid van deze 
pleinen. Ook kennis uit buitenlands onderzoek 
bleek moeilijk toepasbaar op de Nederlandse situ
atie, De rotonde 'nieuwe stljl' kent twee belangri~ 
ke verschillen ten opzichte van rotondes in het bUI'
tenland , Elders kent men bijna geen rotondes met 
slechts een enkele rijstrook. Bovendien is de grote 
hoeveelheid fiets- en bromfietsverkeer in Neder
land niet vergelijkbaar met andere landen. 
In opdracht van de SWOV heeft het bureau Traffie 
Test uit Veenendaal een theoretische studie uitge
voerd naar de veiligheid van fietsers en bromfiet
sers op rotondes, In een later stadium zullen de 
conclusies in de praktijk getoetst worden . 

De cond usies die op basis van theoreh"sche over
wegingen getrokken kunnen worden zij n"" 
De veiligheid van fietsers en bromfietsers hangt 
sterk samen met snelheden, snel heidsverschillen, 
(complementaire) verwachti ngen, kwetsbaarheid 
en de aanwezigheId van fysieke sc heidi ngen" 
Naarmate de scheiding tussen het autoverkeer en 
b"etsers en bromfietsers sterker is, 'IS het voor die 
laatste groep vei liger. In dat geval is het weer veil~ 
ger wanneer fietsers en bromf"letsers voorrang moe
ten verlenen aan het snelverkeer. Ondanks de reb 
tief I age snelheden op en bi i rotondes \:lijf! ook 
daar het dilemma van enerzijds de veihgheid van 
het kwetsbare fiets- en bromfietsverkeer en ander
z ijds de mogeli1jkheid deze categorie dezelfde 
rechten als het snelverkeer te geven" 
Als meest veilige oplossing voor fietsers en brom
fietsers komen de volgende drie varianten (in wille
keurige volgorde) naar voren : 
- Rotondes waarbij fietsers en bromfietsers op een 

vrij liggend fietspad rijden en geen voorrang heb-
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ben op het verkeer dat de rotonde nadert of ve r. 
laat 

- Rot~ndes waarbq fietsers op een vf!'-j"lggend fIets
pad rf/den en de bromfietsers op ~ rf/baan van 
de rotonde De fietsers hebben geen ~ orrang, 

- Rotondes waarbij fietsers en bromfietsers op een 
aanliggende fietsstrook rijden. Hiermee w ordt be
doeld een fietsstrook op de rotonde die op de 
gedeelten tussen toe en afntten een fysieke sche ~ 
ding met de rijbaan ~ eft . In dat geval dienen 
fietsers en bromfietsers wel voorrang te hebben 
op alle verkeer dat de rotonde verlaat of nadert. 

Een praktijko nderzoek zal zoveel rTt.. gehjk gert ht 
moeten warden op de dne oplossmgen die Q s 
meest veilige naar voren zijn gekomen. Voaral de 
'aanliggende fietsstrook' en de aparte behande
ling van fietsers en bromfietsers verd'enen aan
dacht. 
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Gemengde voorrangsregehngen, dat zqn de rege
lingen wa ar bil de fietsers bij een deel van de 
oversteken voorrang hebben, zouden vooralsnog 
beter vermeden kunnen worden; waar z e wel zijn 
toegepast ·iS onderzoek gewenst om na te gaan of 
de minder gunstige verwachtingen door de prak 
nik worden bevestigd. 
Uit ve11igheidsoverweglngen zou zoveel mogelrlk 
gebruik gemaakt moeten worden van gescheiden 
hetspaden, tenminste in die situatie waarin ook de 
toeleidende wegen gescheiden fietspaden heb
ben. 
Praktijkonderzoek dient uitgebreid te worden tot 
rotondes met twee rij stroken; uit het oogpunt van 
veiligheid zou ook in die situatie de toepassing 
van gescheiden fietspaden de voorkeur verdienen. 
(1Ç89-15) 



VerblijfsgebO,eden en 
verkeersru i mten 

De SWOV heeM een studie afgerond waarin ken
nis geYntegreerd °IS op het gebied van de ~,rkeers
veiligheid in stedelijke gebieden o Het doel van de 
studie is tweeledig: het geven van een overzt: ht 
van bestaande kennis en inzichten èn het aange 
ven van kennisleemten en noodzakelijk onderzoek. 
In het onderzoek is een indeling gekozen die over
eenkomt met de drie ver!:(; hillende niveaus von 
planvorming van verschillende infrastructure noo stru:
tuur- en bestemmingsplannen, verkeersplannen en 
uitvoeringsplannen o 

Er wordt gestreefd naar een indeling van het ste
ddï k gebOed die bestaat uit verblilfsgebieden en 
verkeersruimten o Deze indeling is op theoretische 
gronden gekozen als een uitgangspunt voor het 
verkeersve ~ ighei dsbeleold binnen bebouwde kom
men o De feddï ke gevolgen van het indelen IOn 
verkeersruimten en verblijfsgebieden zijn EC hter 
~echts ten dele na te gaano 

Er is recentelijk met deze indeling geëxperimen
teerd In Eindhoven en Rijswijko Naast dit expen
ment zijn er stedelijke gebieden waar via fI goureu
ze scheiding van de ver!:(; hillende categonOeën ver
keersdeelnemers, feOtEh,k een indeling is gecreëerd 
met verkeersruimten en verblijfsgebieden o Voorbeel
den daarvan zijn te vinden in lelystad en Amster
dam Bi j lmermeer. 
Van het experi ment IO n RIlswijk en Eindhoven zijn 
de resultaten betreffende de verkeersveh gheid be
kend o Die resultaten hoeven echter niet gelij k
luidend te zijn wanneer zeer grote gebieden op
nieuw worden ingedeeld o Tevel"5 hoeven <le resul
taten nlOet te gelden voor gebieden dOe andere 
kenmerken bezi tten dan de geb eden in het exper~ 
ment. Onder kenmerk dient men dan nOlet d leen 
de weg- en verkeerskenmerken te verstaan, maar 
ook kenmerken als soort activiteit (werk, winkelsl. 
ligging (randwegen, centrale route) en bevolkings
opbouw (IeeMijd, opleiding)o 
Het herindelen van een stedehjk gebied is zo in
grijpend dat voor een eventuele landelijk toege 
paste regeling voor herindeling een zeer grondige 

studie noodzakelijk 1S, d ie de onveihgheold i n het 
gehele stedehjke gebied "in kaar t brengto Daarb-q is 
een systematische behandeling nod ig van a le 
voorkomende verkeer sveiligheidsproblemen in rEi a
tie tot de infrastn.t: tuu ~ (R88.35) 
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Opgaande taluds 
In het 'Iaarverslag 1988 "15 u'ltgebreld vers lag ge 
daan van onderzoek naar 'incidenten met voertu'~ 
gen op aflopende taluds. Met het uitvoeren van 
c omputer-simulaties van incidenten waarbij een 
voertu'lg in de berm tera:: ht komt, 'IS bij dat onder
zoek veel kennis verkregen. Deze kennis betreH on
der andere de uitvoering van rem en stuurmanoeu
vres, de invloed van de hardheid van de berm op 
het gedrag van het voertuig en de imAoed van 
taludhelhngen op het incident. Kenn's, die bij de 
opzet en uitvoering van simulaties met opgaande 
taluds benut is. 

In opdrac ht van de Dienst Verkeerskunde van Rijks
waterstaat is een consult uitgebracht dat zich richt 
op het bepalen van optimale vormgeving van op 
gaande taluds, zoals geluidwallen. 
Onderzocht is in hoeverre een personenauto die 
van de rilbaan is afgeraakt en met een opgaand 
talud in aanraking komt een te hoge weerstand 
ondervindt. Als de bumper van het voertuig zich in 
het talud graah of als de voorwielen te veel weer
stand ondervinden zal de voertu"lgvertraging te 
groot zijn en zal er een grotere kans zijn voor de 
inzittenden om ernstig gewond te raken. 
Ook kan een voertuig over de kop gaan, met het 
gevaar dat de inzittenden uit het voertuig worden 
geslingerd . Dit laatste is vaak het geval wanneer 
geen autogordels worden gedragen en door de 
botsing portieren openslaan of ruiten stuk gaan. 
Een talud moet zodanig zl[n vormgegeven dat het 
voertuig in de berm blijH ot dat de bestuurder in 
staat is met de auto op een gecontroleerde manier 
op de rijbaan terug te keren . 

Door middel van het simuleren van taludongeval 
len en incidenten met behulp van het computermo
del VEDYAC is nagegaan hoe een opgaand talud 
er uH zou moeten zien, hoe ver het van de rijbaan 
zou moeten liggen en welke hellingshoek accepta
bel is wanneer er een voertuig er met een bepaa~ 
de snelhe'ld op rijdt. Ook is nagegaan hoe hoog 
een auto tegen het talud oprijdt. 
B1j de simulafles is uitgegaan van een middef 
zwaar type personenauto en van de weg typen uit 
de zogenaamde "RONAcategorie indeling" voor 
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wegen buiten de bebouwde kom. HierUit zijn de 
volgende wegen gesela:: teerd: auta; nelweg , com 
binatie van autoweg en weg met een gesloten ver
klaring en een weg met gemengd verkeec 
Op basis van de resultaten van de s'lmulafles zu~ 
len door Rijkswat:l rstaat rc htl'lnen worden gege 
ven voor de aarleg van opgaande taluds. (R-88-
27) 



Uitwisseling en verspreiding 
van kennis 

Het werk van de SWOVomvat naast de roder
zoekprojEt ten een groot aantal acfiVle"lten, d1e "m 
hoofdzaak gericht Zi l"n o p het uitwlsse~n en ver
spreiden van kennis uit het onderzook" Deze ken
nlS "IS immers van belang voor zowel OIerheden 
als uitvoerende organen, voor weten schappehike 
instelhngen en het bedrqfsleven, a Ismede voor 
maatschappelqke belangengroepen en burgers" 

Werkgroepen en 
commissies 

Nationaal 

De SWOV heeft zitting in een groot aantal werk 
groepen en commissies" De meeste daarvan zijn 
ingesteld door het M inisterie van Verkeer en 
Waterstaat" Voorbeelden daarvan zijn: 
- Permanente Contactgroep voor de Verkeersveilig 

heid (PCGV) 
- I nterdepartementale Stuurgroep Verkeersveiligheid 

tSW) 
- R atform Beleidsanalyse 
- Stuurgroep Stedelqke Verkeersveiligheid (SSW) 
- Interne Commissie voor Wetenschap en Techno-

logiebeleid (ICWT) 
- Onderzoekbegeleidingsgroep Prot1 eemflïuaties 

op 50 kmi uur-wegen 
- Onderzoekbegeleidingsgroep Probleemsituafes 

op 80 kmi uu~ wegen 
- Onderzoekbegeleidingsgroep letsel preventie 
- Onderzoekbegeleidingsgroep Eva/uare moto~ 

voertuigverlichting overdag 
- Overheidswerkgroep Flankerend bel eid RW weg 

gebruikers 
- ROA/RONA- commissie/ stuurgroep/werkgroe-

pen 
- Begeleidingsgroep Driver I"mprovement cursussen 
- SW 105 proiectgroep Nieuwe veiligheidseisen 
- SW-l 06 proiectgroep Snelheidsbegrenzer in au-

to's 
. CROW Adviesgroep Onderzoek 
- CROW Begeleidingsgroep Openbare verlichting 
- CROW Commissie van toezicht en examencom-

missie schrihelijke cursussen verkeerskunde 
- CROW Overleg integratie ASW /RONA 
- CROW Werkgroep Bromfietsen op riiwielpaden 
- CROW Werkgroep Rotondes 
. CROW Werkgroep Effecten afwr,kingen richtliin

waarden VK7 
- CROW Werkgroep Categorie-indeling wegen 

binnen de bebouwde kom 
- CROW Werkgroep Cnteq"a aanleg parallelwe

gen 
- CROW Werkgroep Ongelqkvloerse aansluitin

gen enkelbaanswegen 
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- C ROW W erkgroep Voetgangersvoorz ie" ngen 
- C omm1ss1e voor CB~stat i stleken vervoer en ver-

keer 
- Gebruikersoverleg VOR 
- Werkdagcommissie Verkeerskundige Werkdagen 
- O AG Informatie ergonomie weggebruikers 
- Klankbordgroep Tunnelverlichtmg 
- Nederlandse Stichting voor Verl ichtingskunde 

I NSvV) 
- Contactgroep Verkeerspsychonomie 
- Studiegroep Ongevallen preventie 

Internationaal 

De SWOV neemt ook deel aan diverse internatio 
nale werkgroepen en commissies die zowel door 
de OESO en de EEG Lijn ingesteld, als op part~ 
culier init1atief zijn opgericht. 
De SWOV heek zitting "In de Steering Committee 
for Rood Transport Research van de OESO en is 
vertegenwoordigd in alle werkgroepen van deze 
organisatie op het gebied van de verkeersveilig 
he'ld, te weten : 
- Research structures 
- Expert systems 
- Technology transfer and adaptability 
- Research on rood safety in developing countries 
- Integrated traffic safety management in urban 

areas 
- Rood user capacities and behavioural adapta

lions 1n adiustmg to changing traffic tasks and 
accident risks 

- Managmggroup and operoting group 'Interno 
lional rood troffic and accident database' (IRTAD) 

- Scientific and organizing committee OESO 
CEMT symposium 'Enforcement and Rewarding: 
strategies and effecIs 

Ook 1s de SWOV vertegenwoordigd in de Interna
tional Rood Research Documentation (lRRD) van de 
OESO. 

Tevens heek de SWOV zitting in: 
- OE-divisie 4 lighting and s'lgnalling for transport 
- Transf)l rtatl'on Research Board Commitlee on 'm-

ternational research activ"l tles 
- Transportatlon Research Boord Capacity commitlee 
- PIARCad ho:: commitlee Zeer open asfalt beton 

IZC AB) 
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- ICTCT International co mm'lttee trafft c onfI t; t tEt h. 
nique 

- Sc ientific commitlee 'Speed management 'm ur
ban areas' 

- International group on 'Rood accldents risk' and 
' Rood aCCident nsk at 'Intersect'lons', behavloural 
issues' 

- International committee on alcohol, drugs and 
traffic safety (lCADTS) 

- Adviescommissie Internat\:) na! rood safety c onfe 
rence 1991 Tel Aviv 

- European commitlee of experts in rood safetv. 



In ternationa Ie 
samenwerking 

Verkeersve'll ighe'ldsonderz oek 'IS een ' Internat~ nale 
aangelegenheid. De problemen met de verkeers
onveiligheid zl in in andere landen ongeveer de 
zelfde en regel geving wordt steeds meer 'Inter
nationaal geregeld. Met 1992 i n het vooruit ti cht 
wordt internaflonale samenwerking dus steeds 
meer van belang, Met vele zusterinsntuten heeft de 
SWOV goede contacten, Informatie wordt stelse~ 
matig uitgewisseld en c onta: ten verstevigd. 

In ianuari 1989 'IS de tweede Europese ~rkshop 
gehouden over', Recent developments in rood safe
ty researe h, De workshop vond plaats in Parijs en 
werd georganiseerd door INRETS, het nationale 
i nstituut voor transport- en veiligheidsonderzoek 
van Franko"lk, 
Het idee van een dergelijke workshop is afkomsfg 
van de SWOv, die 'In november 1986 vor;..r de 
eerste maal een dergelijke bijeenkomst organ'seef 
de, De bedoeling was Europese onderzoekers die 
zich dagelijks bezighouden met verkeersvelgheid 
samen te brengen om ervaringen uit te Wisselen en 
over lopend onderzoek, methoden van onderzoek 
en ideeën te discussiëren, 

Vertegenwoordigers van de volgende organisaties 
bezochten in 1989 de SWOV: 
- National Rood Research Insfltute, luxemburg 
- Transport and Rood Research laboratory, Enge 

land 
- Rood Traffic Authority, Australië 
- Department of Transport, Australiè 
- Vic Roods, Australië 
- University of Tsukuba, Japan 
- Transport Canada, Canada 
- Vlrginia Polytechnicallnstitute and State Un'vers~ 

ty, USA 
- Mln'lstry of Transport, Israël 

Congressen en symposia 

In 1989 hebben SWOV- medev..e rkers lez ingen 
gehouckn of bijdragen gele\€rd aan de volgende 
c ongressen en sympos'la: 

- TRB 68th Annual Meeting, Washington D,e. 
- INRETS " Sa:ond Europeon Workshop on recent 

devebpments in rood safety research' , Parijs 
- International Conference on New Ways and NB, 

ons for Improved Safety, Tel-Aviv 
- IAVD 5th Congress, Génève 
- IRF 11 th World Meeting, Seoul 
- IZF /TNO Sym!=Osium "Nieuwe richtingen in het 

TNO Verkeersve'ligheids-onderzoek", Soester
berg 

- PRI Symposium 'Driver behaviour in a socio I con
texr' , Parijs 

- 5th International Conference on Mobility and 
Transport for 8derly and Disabled Persons, Stock
holm 

- International Conference on Traffic and Environ-
mental Management in Oties, Praag 

- Verkeerskundige Werkdagen, Ede 
- ESV 1 2th Conference, Gothenburg 
- COMETI-CEEC seminar "New ways of urban 

traffic management", Parijs 
- Symposium Rood Development and Safety, 

luxemburg 
- 1 st Europeon Congress of Psychology, Amstef 

dam 
- ATEC 6th International Congress, Parijs 
- Conference Transport Safety Group, House of 

Commons, londen 
- 3rd International Conference "Vision in vehicles", 

Aken 
- VTI/BASt conference "Strategie Highway Re 

search Program and Traffic Safety on two conti
nents, Gothenburg 

- Seminar "Safety barrier and guard rails", Milaan 
- 1 st ISIRT Round Tabie, Apeldoorn 
- Internaflonal Congress on Safety First, Maastricht 
- C ADTS 11 th International Conference, Chicago 
- Symposium " Strassen- und Fahrzeugbeleuchtung 

aus der Sicht der Verkehrssicherheit", Wenen 
- Road Safety Workshop, Shell, 's-Gravenhage 
- PRI Round Table Conference "Assistanee to develo-

ping countries in Rood Safety Matters", luxemburg 
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- Presentatill, n Universily of Michigan Trans~ rtat on 
Researc h Instilute, Michigan 

- Symposium LW" Spoedeisende hulp aan ver
keersslachtoffers", Utrecht 

- Mm'lsymp05 i um "Actie - 25% Verkeerssla:: htoffers", 
ROV Gelderland, Arnhem 

In november 1989 heeft de SWOV een sympo 
sium over gedragsbelnvloeding van verkeersdee~ 
nemers georganiseerd. 
De eerste lez ing werd gehouden door E. Scott 
Gel/er, professor aan het Virginia Polilechnc Institu
te and State Universlty in Blacksburg, Verenigde 
Staten. Geiler maakte düidelflk dat gedragsbein
vloeding niet zo maar plaatsvindt; het is een moei
zaam proces waarbil' vooral herhaalde aandacht 
noodzakelflk is. Zifn ezing illustreerde hij met voor
beelden van een autogordelacfie die hij in zijn 
omgeving ontwikkelde en begeleidde. 
De tweede spreker die middag was Brian A. 
Jonah, werkzaam bij Transport Canada in Otto 
wa. Zijn lezing over het verleden, heden en toe
k..,mst van het gebruik van autogordels gaf een 
overzicht hoe het draag percentage met behulp 
van campagnes (voorlichting en toezicht) ver
hoogd kan worden. 
De derde spreker was Walter Schneider, van het 
Du'ltse instituut Auto-Sicht-Sicherheit te Keulen. Door 
middel van case studies besteedde hij aandacht 
aan de effecten van politietoezicht. 
De afsluifmg vond plaats door de directeur van de 
SWOV, drs. M.j. Koornstra die inging op de on~ 
wikkehng van de verkeersonveiligheid . Hij wam 
s:::huwde dat nu de milieuaspecten van het verkeer 
volop in de belangstelling staan er vooral gekeken 
wordt naar de toekomst en het heden enigszins 
vergeten wordt. Er moet gedacht worden aan de 
zargen voar margen, zonder die van vandaag 
over het hoofd te zien. 
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SWOV presentatie 

Ook in 1989 heeft de SWOV zich weer gepre 
senteerd op tentoonstellingen en congressen. Daar
toe werd vaak gebruik gemaakt van de zoge
naamde' ministand" die in 1987 is aangeschaft. 
&. vendien stelt de SWOV tegen een vergoeding 
van de transportkosten haar panelententoonstelling 
ter bes::: hikking. Op deze wijze kunnen anderen 
(bilvoarbeeld Regionale Organen voor de Ver
keersveiligheid en gemeenten) tegen geringe kos
ten aandacht besteden aan verkeersveihgheid zon
der daarvoor zelf een ontwerp te hoeven maken, 

In 1989 is de panelententoonstelling geleend 
door het Reg'lonaal Orgaan voor de Verkeersvei
ligheid limburg en het Regionaal Orgaan voor de 
Verkeersve'd ig heid Gelderland. 

Bovendien presenteerde de SWOV zich tijdens de 
International Rood Federation World Meeting in 
Seoul en het Road Development and Safety Con
gres in Luxemburg 



Cursussen, stages en 
afstudeerprojecten 

In het kader van de kenn',sverspreiding draagt de 
SWOV bij aan c ursussen en onderwijs op het ge 
8ed van verkeer en verkeersveiligheid. In 1989 
werd door SWOV medewerkers een bijdrage ge 
leverd aan: 
- Post Academiaal Onderwijs Verkeersveihghei d te 

Delh 
- Post Hoger OnderwIls Veiligheidskunde te 

Dordrecht, Groningen, ' s-Hertogenbos: h en 
H~ versum 

- (Post) Hoger Onderwijs Toerisme en verkeer te 
Tilburg 

- Onderwijs TU-Delft Vakgroep Verkeer 
- Provinciaal Hoger Architectuur Instituut, Opleiding 

Verkeerskunde te Diepenbeek (België) 
- Schriftelijke cursussen Verkeerskunde (Verkeers
ve~lgheid) van het CROW, het Dienstencentrum 
voor Toerisme en Verkeer en de ANWB 

- Graduate course Transportofion and Rood 
Engineeo'ng in Developing Countries te Delft, 

Daarnaast biedt de SWOV studenten van verschil
lende onderwijsinstellingen de gelegenheid stage 
te lopen op het gebied van administratie, docu
mentatie en bibliotheek en verkeersveiligheidson
derzoek, Op dit laatste terrein worden bij de 
SWOV door studenten van het hoger beroepson
derwijs en van universiteiten ook afstudeerprojec
ten uitgevoerd , 

Documentatie en 
bibliotheek 

In 1989 zijn circa 110 vragen van buiten om 
literatuurOIerzIchten over een bepaald onderwerp 
beantwoad. De vragen waren afkomsTIg van 
belei dsmen sen, externe onderzoekers, onderwlls
'Instel ingen, de politie, het bedrijfsleven en port~ 
cu ieren, Daarnaast zijn ongeveer 130 interne 
vragen beantwoord. 
Het bil:l'lotheekbezit is met ruim 1300 titels aan
gegrOeid tot ruim 42,000 documenten in de vorm 
van boeken, rapporten, congresverslagen, tijd 
s: hriftortikelen en overdrukken , 
Het aantd uitleningen bedroeg ca, 1600, WoOf 
van ongeveer 570 extern , De bibliotheek was in 
1989 op 385 tijdschriften geabonneerd , 
Er ZI',n ook in 1989 weer 5 congresagenda's 
samengesteld, die niet alleen intern verspreid wor
den, maar ook extern informatie verschaffen over 
congressen op het gebied van de verkeersveilig
he'd in binnen- en buitenland , Ook het bestand 
van de Inta national Road Research Documentation 
(IRRD) is via de SWOV toegankelijk, Het omvatte 
e'nd 1989 I\.J l' m 200,000 beschrijvingen van 
pub~'katies en lopend onderzoek, Sinds oktober 
1982 is dit bestand ondergebracht bï de I nb rmo 
ti on Retrieval Service van de Europese Ruimtevaart 
Organisatie (ESA) te Frascati, Italie, Samen met de 
Dienst Weg- en Waterbouwkunde van Rijkswater
staat verzorgt de SWOV de Nederlandse inbreng 
in de IRRD, die in 1989641 titels besloeg , 
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Verschenen • In 1989 

Rapporten en consulten 1988 

+ Het gebrU'Ik van retroreflecterende matenalen in 
het wegverkee~ Bi·,drage voor de Congresdag 
van de Nederlandse Stichting voor Verl t htings
kunde NSvV " Signalenng en verhchting van W6-
gen", ter gelegen held van Intertrafk 1988, in. 
ternatlonaal Congrescentrum RAl, Amsterdam, 
26 apnl 1988. Dnr. D.A. Schreude~ R-88.29. 
SWOV, leidschendam, 1988. 46 blz. 

+ Ongevallen met zware voertLflgen', Een vergelij. 
king van gegevens uit Nederland, Europa en de 
Verenigde Staten . J. P.M. Tromp. R-88.30. 
SWOV, leidschendam, 1988. 30 blz. 

+ ' 20 Years of progress in highway safety' . Ver
slag van de Eleventh International Technicq Con. 
ference on Experimental Safety Vehdes , Was 
hington, D.C. , 12· 15 May 1987, Achtergron. 
den en overzicht van de ontwikkelingen tot juli 
1988. I~ l.T.B. van Kampen. R·88-31 . SWOV, 
leidschendam, 1988. 86 blz. 

+ "Zonering en herkenbaarheid" en "Roodl t htdis 
cipline"; Notitie betreffende onderzoek uitge 
voerd in het kader van de herziening van het 
RW, door het Instiluu. voor Zintuigfy~ ologie IZF
TNO te Soesterberg. Dr. P.B.M. levelI. R-88-32. 
SWOV, leidschendam, 1988. 20 blz. 

+ Development of rood safety in some Europeon 
countries and the USA, A theoretica I and quann 
tative mathematical analysis. Paper presented to 
the Conference "Rood Safety in Europe' , 
Gothenburg, Sweden, 12·14 October 1988. 
M.J. Koornstra . R-88-33. SWOV, l~'dschendam, 
1988. 55 pp. 

+ Red-light vlolations at level crossings·, Results of 
roadside interviews Contribution to VTIj INRETS 
Conference "Rood Safety in Europe", G othen. 
burg, Sweden, 12· 14 October 1988. R. D. W il 
tink. R·88.34 . SWOv, leidschendam, 1988. 
7 pp. 

+ Stedelijke vormgeving, verkeersinfrastrLttuur en 
verkeersonveiligheid; Een integrale studie naar 
de samenhang tussen de rU'lmtelijke orden1ng, 
het verkeer en de veihgheid ervan. , r. A. Qïkstra. 
R-88.35. SWOV, leidschendam, 1988. 
2 12 blz. 
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+ Het televis1eprogramma "Familie Oudennjn' ; 
Een evaluatl6-onderz oek naar de eerste acht 
afleveringen. Drs. M. ~ HagenzIeker & drs. 
R.D. Wlttink, R-88.36. SWOV, leldschendam, 
19 88. 105 Ciz. 

+ Wet en werkelr,kheid; Onderzoek naar motieven 
en rechtvaardigingen die fietsers aanvoeren voor 
beweerd verkeersgedrag. Drs . J. E. lind~·I·er. R-88. 
37. SWOV, leidschendam, 1988. 41 bz. 

+C ommentaar op de Vierde Nota RUImtelljke Or
dening. R·88.38. SWOv, leid~ hendam, 1988. 
12 blz. 

+ letselpreventie-onderzoek gencht op fietsers en 
bromfietsers·. Theorie en praktijk. Ir. J J W. Hur~ 
bers. R.88·39. SWOV, leid~ hendam, 1988. 
55 blz 

+ Motorrijders en hun helmen·, Een onderzoek naar 
de wijze van bevestiging van de kinband en 
naar de conditie van helmen van motorrijders. 
Ir. J.J.W. Huijbers. R-88.40. SWOV, leidschen· 
dam, 1988. 55 blz. 

+ Het televisieprogramma "Familie Oudenrijn" 11; 
Evaluatie van de tweede serie van acht afleverin
gen . Drs . R.D. Wittink. R-88.41 . SWOV, leid· 
schendam, 1988. 10 blz. 

+ Mathematische en experimentele simulaties van 
botSingen tussen personen- auto's en tweewie
lers. Ir. JJW. Huijbers. R-88-42. SWOV, leid 
schendam, 1988. 28 blz. 

+ Rotondes 11; Inventarisatie en analyse van de be
schikbare informatie. J. van Minnen. R-88.43. 
SWOV, leidschendam, 1988. 78 blz. 

+ Rotondes 111; Bespre~'ng van doel en opzet van 
dne deelprojecten ten behoeve van onderzoek, 
J. van Minnen. R-88.44. SWOV, le'!Cischendam, 
1988 22 blz 

+ Analy~e van de verkeersonv~tghe'ld van ',onge, 
onervaren automobilisten; Een probleemanalyse. 
Ir. l.T B. van Kampen. R-88.45. SWOv, leid 
schendam, 1988. 210 blz . 

+ Visual performance and rood safety. Dr. 
D.A. Schreuder. R-88.46. SWOV, le1dschen. 
dam, 1988. 13 pp. 

+ Voorrang en veiligh~ d op kruispunten 1; Onder
zoekpion tweede fase', Deelonderzoek "Onge 
vallen". F. Poppe. R-88.47, SWOV, leidschen. 
dam, 1988. 104Ciz. 



+ Voorrang en veiligheid op kruispunten 2- Onder. 
zoekplan tweede fase, DeelondelZo ek ' Tellin 
gen" . ~ Po ppe. I<- 8848 . SWO~ leidsc hen 
dam, 1988. 42 bk. 

+ Verkeersonveil'lgheid bij mist. Drs. S. Oppe. I<-
8849. SWOV leidschendam, 1988. 35 blz. 

+ Blijvende gevofgen van letsel bij ongevallen van 
fietsers en bromfietsers. Covernota bij het rap 
port' Opzet van het onderzoek naar de blijven
de ga"olgen van ongevalsletsels van fietsers en 
bromfietsers. Dr. W. Clay R. U. Groningen, 
1988". I~ JJw. Huijbers. 1<-8850. SWOV, 
leid!'ç hendam, 1988. 14 blz. 

+ Veiligheidscriteria van verkeersvoorzieningen 111; 
E en verslag van de proefmetmg "Verplaatsmgs 
profielen", gehouden in december 1986. Ic 
S.T.M.C. Janssen. I<- 885 1. SWOV, leidschen
dam, 1988. 92 blz, 

+ Model voor maatregel en met betrekking tot de 
,' nrichting van de wegberm; Een voorstel VQ) r 
een systematische aanpak voor het sEl ecteren 
van (potentieel) gevaa~ ijke wegbermlocaties en 
het treffen van maatregelen. Covernota bij het 
rapport "Ber~' n~ chting en ongevallenij'sicomo
dellen. GQJ dappel en COffeng BV, Devente('. 
I ng. CC Schoon . R. 88-52. SWOV, l~'dschen
dam, 1988 . 16 blz. 

Rapporten en consulten 1989 

+ Jaarverslag 1988 Stichting Wetenschappe~ïk 
Onderzoek Verkeersveiligheid SWOv. R. 89- 1. 
SWOV, leidschendam, 1989. 59 blz. 

+ Rapporten en publikaties, brochures en arr kElen 
in 1988. R-89-2. SWOv, leidschendam, 
1989. 15 blz. 

+ Internationale oriëntatie op verkeersveiligheid; 
Noodzakelijk en mogelijk, Een verkenning. Ir. 
~ CM. Wegman. R. 89- 3. SWOv. leid!(: hen 
dam, 1989. 1 1 blz. 

+ Rood safety and daytime running lights; A c ono 
se overview of the evidence. Paper presented to 
the Joint Meeting of the ECMfs Rood Safety 
Committee and Committee for Rood Trafft·c, Sig 
ns and Signais, The Hague, The Nethe~ ands, 
1 5 MOlt h, 1989. MJ Koornstra. R- 89-4. 
SWO~ leidschendam, 1989. 14 pp, 

+ ~'t en drinkgewoonten van automobilisten, 
bromfietsers en fietsers 1987, Resultaten van een 
pilot-studie naar het alcoholgebrUik van automo
bil isten op andere tijdstippen dan weekeind 
avonden en -nachten en dat van bromfietsers en 
fietsers tijdens weekeindavonden en -nachten . 
A. A. Vis. R 89-5. SWOV, leidschendam, 1989. 
68 bk . 

+ De invloed van defecte !(: hokbrekers op de ver
keersveiligheid. Een notitie ten behoeve van de 
Nederlandse Verenig ing de Rijwiel en Auto
mobiehndustne (RAIl. J.P.M. Tromp, R 89-6. 
SWO~ leidschendam , 1989. 10 blz. 

+ Opmerkmgen bij het Voorontwerp RW 1990. 
Drs. ~c. Noordzij. R89-7 SWO~ le'ldschen
dam, 1989. 41 blz. 

+ De verkeersonveiligheid in 1987; Een kwantito 
r eve ~chnl'ving van de verkeersonve'lligheld I'n 
1987. A. Bokpoel. R89-8. SWOV, leidschen
dam, 1989. 105 blz. 

+ Probleemsituaties op verkeersaders in de be 
bouwde kom; Eerste fase. Verkenning . Ir. A. Drlk 
stro R-89-9. SWOV, leidschendam 1989. 
9iblz. ' 

+ ZIj reflectie bij fietsen 1986 1/ m 1988; De ont 
w,'kkelingen van de aanwezigh~'d van Zj jreflec 
re bi', fietsen, Resultaten en me\'ngen tot en met 
december 1988. A. BIokpoEl . R-89-10. SWO~ 
leidschendam, 1989. 31 blz. 

+ Aanwezigheid en gebrUik van C\.J togordeb 
1988; Tien d'aar IMA-methode naar het gebrL\k. 
van autogor els. Verslag van waornerTI'ngen ge 
daan bij bestuurders en voorpassag ers van per. 
sonenauto's op wegen binnen en bL\'ten de be 
bouwde kom . G .A. Varkevisser &J. G . Arnc:jdus. 
R 89-1 1 . SWOV, leidschendam 1989. 67 blz. 

+ Autogordels op de achterbark ~n van personen
auto's; Een proefonderzoek naar de aanwezig
heid en het gebruik van autogordel s op de ac~ 
terbank G. A. Varkevisser & J. G . Arnoldus . R-89-
12. SWOV, leidschendam, 1989. 24 blz. 

+ Verkeersgewonden geteld en gemeten; Resulta
ten van een enquête gedurende één jaar naar 
de oord en omvang van het aantal gewonden 
bij verkeers ongevallen en de compleetheid en 
representativiteit van de politieregistratie ervan . 
S. Horris, MA R-89- 1 3. SWOV, leidschen
dam, 1989. 90 blz. 
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+ Safety aspects of urban 'mfrastructure', From traffic 
humps to integrated urban planning. Paper pre
sented to the International Confererte on Traff,c 
and Envlronmental Management "In Oties, Pro 
gue, Zechoslovakia, 23. 24 May 1989. J. H. 
Kraay & A. Dijkstra. R-89- 14. SWOV, leidsd'en
dam, 1989. 15 pp 

+ Positre en voorrangsregeling van fietsers en 
bromfietsers op rotondes "meuwe stijl". Een be
knopte toel t hting op de evaluatre van het rap 
port " Positie en voorrangsregeling van fietsers en 
bromfietsers op rotondes nieuwe stijl. Drs. I. H. 
Veling & ing. M. A. Vos . TI-88.22. Traff,c Test bv: 
Veenendaal, 1988". J van Minnen R.89- 15. 
SWOV, Leidschendam, 1989. 9 blz. 

+ Auto's te water·, Een heroriëntatie op de proble
matiek rond het te water raken van personen
auto's. A. A. Vis. R. 89- 16. SWOV, leidschen
dam, 1989. 58 blz. 

+ Gebruik van retroreflecterende materialen op 
vrachtauto's voor nietsignaaldoeleinden·, Een 
probleemverkenning. Dr.i~ D. A. Schreuder. 
R.89- 17. SWOV, leidschendam, 1989.64 blz. 

+ Use of the helmet retention systems in the Nether
lands. JJW. Huijbers. R.89-18. SWOV, leid 
schendam, 1989. 8 pp. 

+ Taakanalyse fietsers en bromfietsers,' Onderzoek
programma 1988. Covernota betreffende on
derzoek uitgevoerd door het Verkeerskund'g Stu
diecentrum, Rtiksuniverslteit Groningen. Drs . R. D. 
Wittink. R-89-19. SWOV, LEf dschen-dam, 
1989 13 blz 

+ Evalu~tie bel~ningsactre gordelgebruik I'n Fries
land. Drs. M .p Hagenzieke~ R.89-20. SWOV, 
leidschendam, 1989. 25 blz. 

+ Rangordening van problemen met het gedrag 
van weggebrUikers·, Bijdrage van het ~ankerend 
beleid ten aanzien van weggebruikers. Drs. PC. 
Noordzil. R-89-21. SWOv, leidschendam, 
1989. 57 blz. 

+ Het televis'leprogramma "Familie Oudenriin" 111; 
Evaluatie van de herhaling van de uitzendingen 
uit de eerste reeks . Drs. M .P. Hagenzieke~ 
R-89-22. SWOV, leidschendam, 1989. 14 blz. 

+ Motorvoertuigver/ichting overdag (MVO); Een 
masterplan voor evaluatie-onderzoek. Drs . JE. 
linde''Ïe~ R-89-23. SWOV, Leidschendam, 
1989. 50 blz. 
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+ Daytlme runnmg lig hts (DRL); A masterplan for 
evaluatlon researc h (Shortened version). Drs. J. E. 
lindeijer. R. 89-24. SWOV, Leidschendam, 
1989. 21 pp. 

+ Scheidmg van verkeerssoorten in Flevoland. Be
gele'ldende notitIe bij het rapport·. "Scheiding 
van verkeerssoorten in Flevoland: Criteria en pr~ 
oriteitsstelling voor :c heiding van langzame en 
snelle motorvoertuigen op secundaire wegen. 
Th. Michels & E. M~'j er. Rapport 43. Instituut 
voor Cu/tuurtechmek en Waterhuishouding, Wa. 
gemngen, 1989". I~ A. Dijkstra. R.89-25. 
SWOV, Leidschendam, 1989. 10 blz. 

+ Alcohol en verkeer 1988; Ontwikkelingen in het 
alcoholgebruik van automobilisten in de alco 
holonveiligh~'d en i n de publiciteit. M.P.M. 
Mathijssen. R-89-26. SWOV, leidschendam, 
198923blz 

+ Demo~stratiep~o"~d Herindeling en herinrichting 
van stedelÏjke gebieden (in de gemeenten Rijs
will en Eindhoven): Eindrapport van het onge
va lenonderzoek; Een evaluatie van de maatre
gelen na een periode van vijf jaar (1982 ti m 
1986). Ir. S.T.M.C Janssen & P.j.G. Verhoef. R-
89-27. SWOV, le'ldschendam, 1989. 85 blz. 

+ NOrT'l'naties voor de ANWB-Verkeerveiligheid 
pr~zen 1990; Het selecteren van gemeenten die 
I'n aanmerk"tng komen voor de ANWB-Verkeers
ve~ igheidsprijzen 1990. P.j.G. Verhoef. 
R.89-28 . SWOV, Leidschendam, 1989. 44 blz. 

+ Verkeersborden en verkeersveiligheid; Een litera
tuurstudie. Drs. e.M. Gundy. R-89-29. SWOV, 
leidschendam, 1989. 40 blz. 

+ Vergelijkende analyse van ongevallen met zware 
voertuigen; Een vergelijking tussen vrachtwagens 
en bussen, en personenauto's en besteL wagens. 
JP.M. Tromp. R-89-30. SWOV, Leidschendam, 
1989.94 blz. 

+ Kencijfers van wegdelen in het tweede- en der
de-orde wegennet. V. Kars. R-89-31 . SWOV, 
Leidschendam, 1989. 34 blz. 

+ Kenqïfers van kruispunten "In het tweede- en der
de-orde wegennet. V. Kars. R-89-32. SWOV, 
Leidschendam, 1989. 41 blz. 



Congresagenda 1989 

+Congresagenda 1989- 1. SWOV, l eidschen
dam, februari 1989. 20 b~ . 

+ Congresagenda 1989-2. SWO~ l eidschen. 
dom, april 1989. 22 b~ . 

+C ongresagenda 1989- 3. SWOV, leidschen
dam, juni 1989. 19 blz. 

+ Congresagenda 1989-4. SWO~ l eidschen. 
dam, september 1989. 21 blz. 

+ Congresagenda 1989-5. SWO~ le·ldschen. 
dam, november 1989. 17 blz. 

SWOVschrift 1989 

+ SWOV.schrift 38 (maart 1989). SWOV, leid 
schendam, 1989. 12 b~ . 
(Ongevallen met zware voertuigen; Tweede Eu
ropese Warkshop een succes', Jaarverslag 
1987; Studiedagverslag; Harde aanpak rijden 
onder in~oed "In reg'o leiden,' Rij-opleiding voor 
bromfietsers kan veihgheid vergroten·, Maatrege
len nodig om taakstelling MPV te halen; RW 
1990 slechts gedeeltelijk geslaagd; Retrareflec 
terende materiqen vergroten verkeersveiligheid; 
Gunstige ontwikke\'ng verkeersveiligheid; Interna
tionale harmonisatie van voertLllgkenmerken laat 
nog op zich wachten', Is slecht zien onveilig in 
het verkeer?·, Verschenen in het vierde kwartaal 
van 19881. 

+ SWOV-schrift 39 (juni 1989). SWOV, leid
schendam, 1989. 8 blz. 
(Aanwezigheid zijrefleclie neemt k ht ~ e', Ook 
door de week rijdt automobilist onder invloed; 
SWOV gaat markt op met VEDYAC; Motorri~ 
ders dragen helm beter don bromfietsers; Ver
keer belangrijke doodsoorzaak bij Longeren', Ver
blijfsgebieden en verkeersruimten·, Opgaand~ ta
luds; Slechte schokdempers beln~c eden rqge
drag; TV-programma "Familie Oudenrijn ' ; Ver
schenen in het eerste kwartaal 1989). 

+ SWOV.schrift 40 (september 19891. SWOV, 
leidschendam, 1989. 8 blz. 
(Rotondes " nieuwe still"); April 1990; NWC en 
Intertraffic; Ongevallen op verkeersaders: Eerste 
fase afgerond·, Auto's te water; letsel preventie
onderzoek gestart·, Vooral fietsers ontbreken in 
off~ iële verkeersstatistIek; SWOV organiseert 
congres over belonen en straffen in het verkeer·, 

25% van de auto's heeft gordels op de Q:: hter
bank; Meer mensen dragen auto9Lrdel; Con
gresboek NWC 88 verschenen, Verschenen 'In 

het tweede kwartaal van 1989). 
+ SWOV. schrift 41 (december 1989). SWO~ 

leidschendam, 1989. 8 blz. 
Uonge automobilisten, probleem in het verkeer; 
Reclameboodschappen op vrachtauto's; Rotonde 
als veilige kruispuntvorm·, Minder automobilisten 
onder invloed, minder alcoholdoden·, Index van 
verschenen berichten in SWOV.schrift nummer 
27 tl m 40; 10 jaar SWOV-schriH', Verschenen 
in het derde kwartaal van 1989). 

Brochures/folders 

+ Vedyac crash simulatlons. Brochure (E) . SWOV, 
leidschendam, 1989. 8 pp. 

+ Vedyac crash simulations. Folder (NI. SWO~ 
leidschendam. 8 blz. 

Berichten 1989 

- Officiële cijfers slachtoffers afhankelijk van ernst. 
Persbericht 8 augustus 1989. 

- Steeds minder rijders onder invloed. Persbericht 
23 november 1989. 

- Besef groeit: Verkeersonveiligheid niet alleen fout 
van anderen . Persbericht 14 december 1989. 

Overige artikelen SWOV-medewerkers 

1988 
- Effectieve bestrijding rijden onder invloed moge

hjk door combinatie van politie-toezicht, voorlich
ting en publiciteit. M .P.M. Mathijssen. In: Ver
slag van de studiedag Gemeentelijk Alcoholpre
ventiebeleid gehouden op 4 november 1988 in 
het Provinciehuis te 's Gravenhoge, Workshop 
Alcohol en Verkeer, blz. 98 tlm 106. Provincie 
Zuid Holland, 's Gravenhage, 1988. 

- VEDYAC: A tooi for roadside safety hardware re
search . T. Heile~ Transportation Research Circu
lar 341 (1988) (December!: 28-32. 

- Shaped concrete barriers research using the VE
DYACmodel. T Heijer. Transportation Researc h 
Circular 341 (1988) (December): 32-35. 

- Omgevingsmaatregelen. Drs. JH . Kraay. In: 
Klapper Sociale Verkeerskunde, bevattende c on. 
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c ept hoofdstukken van het Handboek Sociale 
Verkeerskunde, b~ . 296 t/m 311 . VSC/ RU 
Groningen ( 19881. 

- Wettelijke verkeersre gels. Pc. Noordzij. In: 
Klapper Sociale Verkeerskunde, bevattende con 
cept hoofdstukken van het Handboek Sociale 
Verkeerskunde, blz. 265 t/m 275. VSC/RU 
Groningen ( 19881 

1989 
- Een nieuwe maas taf voor onveihgha d. I( 

SJ M. c. Janssen . Verkeerskunde 41 (1989) 1: 
34 t/m 39. 

- Waarom rildt men door rood? Drs. R. D. WIttink. 
Verkeerskunde 41 (1989) 2·. 72,73,78 . 

- Alkohol und Verkehr: Ein unlösbares Problem? P 
Wesemann. Z.f. Verkehrssicherheit 35 (1989) 
2·. 42-48 . 

- Aquaplaning hoeh niet. j.P.M. Tromp. Vaco-Mo 
gazlne 35 (1989) 4. 20 ti m 22. 

- Hebben snelheidsborden effect op de verkeers
veiligheid? Ir. Oei Hway-liem (SWOV) & Ir. J .H. 
Papendrecht (TU Delft). Verkeerskunde 40 
(1989) 4: 179 t/m 183. 

- Garanderen sirene en blauw zwaailicht een ve~ 
lige doortocht? Ir. Oei Hway-liem. Trldschij·ft 
voor de politie 51 (1989) 3: 108 V mIl 2. 

- Enquête wijst uit: Straten zijn onvel ig en licht is 
akelig. D( ir. D.A Schreuder. De Gorzette, Ver
en·lgings. en informatieblad Bewoners Verell·g·ng 
Schiedam-Zuid 17 (1989) 1·. 23 Vm 25. 

- Beloningen ter bevordering van verkeersveilig 
gedrag helpen. Drs. M. P Hagenzieker. Brabant 
Veilig 1 (1989) 3 (mei}. 6 en 7. 

- Een typologie van verkeersonveilige situQ\"es op 
verkeersaders in de bebouwde kom. Ir. A. Dijk
stra. In-. Verkeerskundige Werkdagen 1989, 
Ede, 24 en 25 mei, Deel I, Blok 1: Verkeersbs 
heersing, Bijdrage 1. 10. Publikare 2.11 , blz. 
123 Vm 137, Stichting CROW, Ede, 1989. 

- Een paar ~lometer snelheidsdaling b·l een school-, 
so what? Ir Oei Hway-liem. In : Verkeerskundige 
Werkdagen 1989, Ede, 24 en 25 mei , Deel 3, 
Blok 7. Verkeersveiligheid, Bijdrage 7.5. Publika
tie 23-111, blz. 761 t/m 774, Stichting CROW, 
Ede, 1989. 

- Drinking and dnving: no longer "only for men". 
P. Wesemann. In·. Valverius, M. R. (ed) (1989). 
Women, alcohol, drugs and traffic; Proceedings 
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of the International Workshop, Stockholm, Sws 
den, September 29.30, 1988, pp . 8.190. 
Stockholm, 1989. 

- Macroscopic models for traffk: and traffk: safety 
S. Oppe. In·. Accid. Anal. & Pre~ 21 (1989) 
3: 225.232 . 

- Use of alcohol and drug among road Q:c idents 
victims. A Vls_ In: Jelci:, t (ed) (1989). Proces 
dings 1 1 th World Congress of the International 
Assocation for ACCident and Traffk: Medicine, 
Dubrovnik, Yugoslavla, 2428 May, 1988. Inslltu
te of Public Health of the city of Zagrebl IMTM, 
1989. 

- Maatregelen tegen lichtverwlling. DA Schreu 
der. Zenith 16 (1989) 5 (me;): 168 t/m 172. 

- Introduclion Workshop Spiil light. D. A. Schreu 
der. In: Tagungsband ClE-SLG Symposium "Aktu 
elie Themen der Aussenbeleuchting", Freibourg, 
1. Februar 1989. Schwelzerische lichttechni
sche Gesellschaf~ Bern, 1989. 

- Safety aspects of urban mfrastructure; From traffic 
humps to mtegrated urban Ranning. j.H. Kraay 
& A Dijkstra. In: Traffic and environmental ma
nagement in cities / Verkehrsberûhiging in Stöd
ten (papers, Abstracts, Kurzfassungenl, Prague, 
2.124 May, 1989. Czechoslovak Scientific and 
Technical SocietY, Prague, 1989. 

- A global approach at all levels; On the way to 
I·ntegrated road safety programmes. F. Wegman. 
In: Proceedings 3rd World Congress of the Inter
nafonal Road Safety Organisation PRI "A world 
to share", Montreal, 10-14 June 1988, pp 59-
72. La Prevention Routière International, Luxem
bourgBertrange, 1989. 

- Sirene en blauw zwaailicht. Oei Hway-liem. Ver
keersknooppunt 17 (1989) 3 (augustus) : 65 ti m 
67. 

- Ouderen in het verkeer AG. Welleman. In : 
Handboek Ouder wo~den, afl . 2, 1989, 
II.D4.Wel 1-32. 

- Eu ropean workshops; Some background 
thoughts. j.H. Kraay. In: Muhlrad, N. (ed) 
(1989). Proceedings of the second European 
Workshop on Recent developments in road safe
ty research, Paris, 25-27 January 1989. Actes 
INRETS No. 17, pp. 1 1-12, INRET~ Paris, 
1989. 

- Concept and modet· Dynamical systems in rood 
safety research . F. Poppe. In-. Muhlrad, N. (ed) 



(1989). Procee<::l'lngs of the secand Europeon 
Wor~~p on Recent developments in r~ ad safe. 
ty resoorc h, Pons, 2527 January 19t 9. Ac,~s 
INRETS No. 17, pp. 43. 50. INRETS, Paris, 
1989 

- TONards a multivamte, s'lmlbrity-based traffic acd 
dent typolog'(. CM. Gundy In: Muhlrad, N. (ed) 
(1989). Proceedings cl the second European 
Workshop on Recent de-.elopments in rood safety 
resoorch, Par'lS, 25-27.January 1989 . .Actes IN 
RETS No. 17, pp. 93100 INRETS, Par~ , 1989. 

- Indicators for traffic safety; IdentifIcation of reb
vont accident-based indicators and examples of 
apphcation to rood management strategies. 
S. TM. C Janssen . In: Muhlrad, N . (ed) (1989). 
Proceedings of the second Europeon Workshop 
on Recent developments in rood safety reseorch, 
Paris, 2527 January 1989. Actes INRETS No. 
17, pp. 143-155 . INRETS, Paris, 1989. 

- Information systems, operational tools for deo 
sion making; Discussion. Discussion leader: 
D.A.M. TWlsk. In: Muhlrad, N. (ed) (1989). Pro
ceedings of the second Europeon Workshop on 
Recent developments 'In rood safety research, 
Paris, 25-27 January 1989. Actes INRETS 
No. 17, pp. 177- 178. INRETS, Paris, 1989. 

- A cross-sectional longitudinal (sequential) study 
of young car drivers. D.A.M. Twisk. In: Muhlrad, 
N . (ed) (1989). Proceedings of the second Euro. 
peon Workshop on Recent developments in 
rood safety reseal(:h, Parl'S, 25-27 January 
1989. Actes INRETS No. 17, pp. 207-214. 
INRETS, Paris, 1989. 

- Rood safety in develoR'ng countnes: problems 
and research. Dr. D.A. Schreuder. In: Muhlrad, 
N. led) (1989). ProceeQ'ngs of the second Euro
peon Workshop on REt ent developments in 
rood safety research, Paris, 25-27 January 
1989 .Actes INRETS No. 17, pp. 261-269. IN 
RETS Paris 1989 

- Traffl'~ saf~ty rese~rch met~ds for developing 
countries· DIscussion. Dlscus~on leader: D.A. 
Schreud~~ In: Mu~r ad, N. (ed) (1989) . Procee
dmgs of the second Europeon Workshop on Re. 
cent developments in rood safety research, Paris. 
25-27 January 1989. Actes INRETS No. 17, 
pp. 271-273. INRETS, Paris, 1989. 

- Conclusions: Rood safety research, trends and 
prospEtts. M. B. Biechele~ B. Cambon de lava. 

lette & M.C. Jayet (INRETS)·, D. A. Schreuder 
(SWOV). In: Muhlrad, N. (ed) 11989l. Proces 
dings of the second Europeon Workshop on Re. 
cent developrPe nts in rood safety researc h, Paris, 
2527 January 1989. Actes INRETS No. 17, 
pp. 277-279. INRETS, Paris, 1989. 

- Wettelijke verkeersregels. ~C Noordzij. In: Kmp
penberg, Dr. C. W. F van; Rothengotter, D~ JA & 
Michon, Prof. d~ JA (eds) (1989) Handboek So
ciale Verkeerskunde. Hoofdstuk 33, blz. 491 t/m 
503. Van Gorcum, Assen/Maastricht, 1989. 

- Politietoezicht. C. M. Gundy & T Rothengatte~ 
In·. KI1 ppenberg, D~ C. W.F. van', Rothengotter, 
D~ JA & Michon, Prof. d~ JA leds) (1989) 
Handboek Sociale Verkeerskunde Hoofdstuk 
34, blz. 505 t/ m 5 19. Va'n Gorcum, 
Assen/Maastricht, 1989. 

- Omgevingsmaatregelen. J.H. Kraay In: Knippen. 
berg, D~ Cw. F van, Rothengatter, Or. JA & 
Michon, Prof. dr. J.A. leds) (1989). Handboek 
Sociale Verkeerskunde. Hoofdstuk 35, blz. 521 
tm 534. Van Gorcum, Assen/Maastricht, 1989. 

- Kursus "Verkeersveiligheid' 1989, PAO, Orgaan 
van Postacademisch onderwijs in de vervoers 
wetenschappen en de verkeerskunde, Delft. 
• W2. Mens/Voertuig/Weg 
- Structure of system safety. MJ Koornstra 
- System theory and individual risk. MJ Koom 

stro 
• W3. Probleemgerichte aanpak 
- Het bepalen van probleemgebieden en prior~ 

teiten. Ir. FCM. Wegman. 
- De verkeersveiligheid geplaatst·, Argumenten 

om verkeersveiligheid op de politieke agenda 
te plaaten; In afbeeldingen. 

• W4. Het fasemodel van het vervoers- en ver
keerslonveiligheids)proces: Dynamische sys
teembenadering. A. Sanders-Kranenburg. 
Het verschilnsel verkeersonveiligheid. 
Fasemodel van het vervoers- en verkeersonvei
hgheidsproces: Planma\'g bestrijden en be
heersen van verkeersonveiligheid. 

- Analyseren van verkeersonveiligheid. 
- Td uds op vei~'gheidsaspecten onderzocht. Ing. 

C. C Schoon & I·ng. W. H. M. van de Pol. Ver
keerskunde 40 (1989) 12 ·. 539 t/m 541 . 

- RL.( es and waves in the rood surface. J. Tromp. 
In: Proceedings Inter- national Symposium Rood 
Development and Safety, luxembourg, June 
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1989, pp_ 124 132_ INRR, luxemoourg Bertran
ge, 1989. 

- Dlfferences between steel and concrete crash bOF 
rrers in c:ccidents and some remarks concEt ,,'ng a 
Dutch crash cusnlon. C. Schoon. In: Proceedlngs 
International Symposium Rood Development and 
Safety, luxembourg, June 1989, pp. 392-408. 
INRR, luxemoourg-Bertrange, 1989. 

- The held fc:c tar far the determination of tunre I en
trance luminance levels. Dr D.A. ~ hreuder In; 
Tagungsband CIE-SlG Symposium Beleuchtung 
von Tunnele'rnfahrzonen, Agno/lugano, 12. Ok 
tober 1989, pp. 3-8. SlG, Bern, 1989. 

Publikaties waaraan SWOV-medewerkers bij
dragen hebben geleverd 

- A gu de for the design of rood traf~ c hghts; Tech
nical Report ClE Technical Committee 4-01 
(o,ar'rman: D.A. Schreuder, SWOV). Publication 
ClE 79. Commission Internationale de l'EciairG 
ge, ","enne, 1988. 

- Rood accidents: On site investigations. OECD 
Scientlfic Experts Group (F. Poppe a .o.l. Organ~ 
satb n for Economlc Cooperation and Develop
mert Paris, 1988. , 

In opdracht van of (mede)gefinancierd door de 
SWOV door derden uitgevoerd onderzoek 

1988 
- Pilot-onderzoek Alcoholgebn.fk van automobifrs

ten bromfietsers en fietsers 1 987 W.l G. Ve~ 
schuur. Werkgroep Veiligheid R. 88i 27. 'R. U. lef 
den, 1988 . 69 blz. 

- Gezondheidsschade, ve~ ies van arbeidsproduG 
tiviteit en psychische gevolgen van verkeersonge
vallen. Dr. R.j. Kleber, drs. CH.D. Steinmetz, 
drs. H.G. van Andel & drs. I. f-lJ i sman . Instituut 
voor Psychotrauma, Utrecht, 1988. 63 blz. 

- Trarning van noodclausules. K. A. Brookhuis, 
I. N.l. G. Van Schagen & M . Wiet do. VK 88-
19. Verkeerskundig Studiecentrum, R. U. Groll n
gen, Haren, 1988. 34 blz. 

- De bromfietstaak empirisch onderz 0::: ht: effEC ten 
van snelheid en ervaring. M. Wierde,' KA. 
Brookhuis & I. N.l G. van Schagen . VK 88-22. 
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Verkeerskundig StudiECentrum, R. U. Gromngen, 
Haren, 1988. 35 bk . 

- Het onderwljsleerpro::: es Q'l een jeeqlngautomo
biliste en speCifiek rqgedrag van jonge automo 
bllisten. J.J. de Velde Harsenhorst & P ~ lourens. 
VK 88- 25. Verkeer%. undlg Studiecentrum, R. U. 
Groningen, Haren, 1988. 113 blz. 

- Positie en voarrangsregeling van fietsers en 
bromfietsers op b tondes 'nieuwe stijl'·, Theoreti
!'c he inventarisafe en evaluatie. Drs. I. H. Veling 
& Ing. H.A. Vos. TI 88- 22. Traffic Test bv, 
Veenendaal, 1988. 54 blz. 

- MOQ'litEt't en ve~ ighEt'd; ProjECt Vormgeving re
kenmodel + Bijlagen. PJ.A. M. Veeke & G. R. M. 
Jansen Onderzoeksinstituut voor Stede!:b uw, 
Planologie en ArchitEC tuur, OSPA, 1988. 58 + 
186 blz. 

- Onderzoek probleemsituaties 80 km/u-wegen. 
Fase 2. 1 e Tussenrapportage. Kwantitatieve 
analyse. Ir. Th . Michels & lng. C Me iie r. ICW 
Nota 1922. Instituut voor C~tuurtechrfek en 
Waterhuishouding, Wageningen, 1988. 72 
blz. 

- Onderzoek probleem!'l'tuaties 80 km/u-wegen. 
Fase 2. 2e Tussenrapportage. Kwq ital'eve anG 
Iyse. Ir. Th. Michels & ing. C Meijer. ICWNota 
1927. Instituut voar Cultuurtechniek en Wate~ 
huishouding, Wagemngen, 1988. 126 ~z .. 

1989 
- Verslag van een onderzoek onder bezoekers bij 

een viertal verkeersspek- takels. Rapport I: Teks~ 
matig verslag, Rapport 11: Tabelienrappart.R+ M, 
Research & Marketing bv, Heerlen, april 1989. 
45 + 355 blz. 

- Rapport van een onderzoek onder de Neder
landse bevolking, m. b.t. houding en gedrag 
t a.v. verkeersveiligheid alsmede bekendheid en 
waardering voor het tv-programma "Familie OIJ 
denrijn" . Rapport I: Tekstmatig verslag Rapport 11: 
Tabellenrapport, Rapport 111-. Verantwoording van 
het onderzoek. R + M, Research & Marketing 
b~, Heerlen, jun'! 1989.92 + 205 + 50 blz. 

- Verslag van een studie naar de organizer-funktie 
van de tv-serie "Familie Oudenrijn", R + M, Re
search & Marketing bv., Heerlen, 1989. 36 
blz. 

- Erndrapport inzake het uitstralingseffect van de 
verkeersveilighelds marktert, Desk research, Ex-



pert ·lnterviews. PrO'lektn~ 68801 5. R + M, Re
search en Marke\ ng bv, Heerlen, 1989. 54 b~ . 

- Onderzoek probleemsituatie 80 km/u-wegen, 
Fase 2. 3de Rappartage: Be- schriivrng van en
kele ongevals- en wegkenmerken. I~ Th. M ichels 
& ing. C. Me. ie~ ICWNota 1957. Instituut voar 
Cultuurtechniek en Waterhuishouding, Wagemn
gen, 1989. 17 blz. 

- ScheidlOg van verkeerssoorten 10 Flevoland·, Cr~ 
teria en pnoriteitstelling voor scheiding van lang
zame en snelle motorvoertuigen op sa: undaire 
wegen. Th. Michels & C. Meiier. Rappart 43. 
Instituut voor Cultuurtechniek en WaterhLf shou
ding, Wageningen, 1989. 21 blz. 

- Ontwikkeling van een diGkennistoets met vragen 
over de verkeersveiligheidsproblematiek van alco· 
hol, medicijnen en drugs. Drs. I. H. Veling. TT 89-
7. Traffic Test BV, Veenendaal, 1989. 36 blz. 

- Oriëntatie op een leerplanvoarstel verkeer. PJ. A. 
Timmermans. AVO/321/28/ 89·239. SLO 
Instituut voor Leerplanontwikkeling, Enschede, 
1989 37 blz 

- The effects of' tranS"ltion curves and supereleva
tion on the perception of rood curve characteris
tics . J,B,J. Riemersma . IZF 1989 C18 . TNO In
shtute for Perception, Soesterberg, 1989. 28 
pp. 

- An experimental evaluation of safety incentive 
schemes. W .H. Janssen. IZF 1989 C19. TNO 
Institute for Perception, Soesterberg, 1989. 24 p. 

- Si mple in-car route guidance information from 
another perspective: Coding versus modalily 
W B. Verwey. IZF 1989 C21 . TNO Institute for 
Perception, Soesterberg, 1989. 26 pp. 

- Time-to-collision and driver decision making and 
brakmg. A.R.A. van der Horst & G.R. Brown. 
IZF 1989 C-23 . TNO Institute for Pelteption, 
Soester-berg, 1989. 36 pp. 

- Do c rash helmets retain their position on the 
head in case of impact~ k M.C Beusenberg. 
lW-TNO rapport 75 1960091 . TNO Rood Ve 
hic les Research Institute, Delft, 1989. 33 pp. 

- lichtmeting Drechttunnel Dordrecht. R. Dalderup 
& W Retera. liDEC/VMS. Philips Nederland, 
E1ndhoven, 1989. 26 blz. 

- Alcoholgebruik van automobilisten 1988. 
J. CM. Seder; R.A. de BrLfln & P. Koopmans. VK 
89-15. Verkeerskundig Studiecentrum, R. U. Gro
ningen, Haren, 1989. 83 blz. 

- Berichtgeving in de med'la over alcohol en ver
keer, Deelrapport 1. W L. G. Verschuu ~ Werk 
groep Ve'lhgheid R· 89/31 . R. U. leiden, 1989. 
87 blz. 

- A hierarchical computenzed optimal control strG 
tegy for the freeway system·, An adaptlve hierar· 
c hic al freeway traffic flow control scheme wlth 
adaptlve ~ow-predichon, safety constraints and 
lam pred,ssal ution D~ Wu Ba i Fan & Prof. E. 1\
mussen. Department of Civil Engineering, Delft 
UniverSj'ty of Technology, 1989, 48 pp. 

- Modellen voor het voorspellen en beheersen van 
verkeersgedrag. J,G.M. Hommels & A.R. Hole. 
TU. Dei ft, 1989. 23 blz. 

- Aanvullende componenten voor de basisople~ 
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