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Verschlj'nt eenmaal per drie maanden 

Het 511ste 
SW'OVschrift 

Bij het verschi jnen van het 50ste 
nummer van SWOVschrlft is er ook 
het twaalf-en-een-half jaar jubileum, 
want het verschijnt per kwartaal. 

~ ratis wordt het nog steeds 
~ verzonden naar 4000 adres
sen , De SWOV doet dat bewust, 
niet zo zeer om reden van eIgen 
pubhc relat'ons, als wel om u'ting 
te geven aan haar doe ste'ling: he,t 
verrichten van onderzoek ter 
bevordering van de verkeersve'lig
heid en het versp leiden van de 
kennis daarover, SWOVschrift 
geeft bekendheid 'n brede k tng 
aan dat onderzoek, want wat is de 
zin van onbekend onderzoek? De 
SWOV is een wetenschappelijk 
onderzoekinstituut, maar geen 
'academisch' instituut. Het uitdra -
gen van relevante kennis over ver 
keersveiligheid is voor de SWOV 
een wezenlijke taak en SWOV
schrift doet dat , SWOVschrift 
bepaalt zo mede het gezicht van 
de SWOV, De medewerkers van 
de afdeling voorlichting en de 
auteurs van de bijdragen doen dat 
dus nu al twaaf-en-een-half jaar 
lang , Het lijkt mij' dat wij hen daar
voor eens uitdrukke'ljk moeten 
bedanken, Omdat U als gratIs 
abonnee wat anoniem blijft doe ik , 
als directeur van de SWOV, dat 
maar , Zif verdIenen onze erkente
Ijkheld en ik meen dat, gezien de 
spontane reacties die mij' soms 
bereiken, gerust namens de lezer 
te mogen zeggen, Als U, lezer, 
suggesties hebt om de service dIe 
SWOVschrlft bIedt te verbeteren, 
laat het de redactie weten ; ze stel -
len Uw reacties zeer op prijs, 

M,J , Koornstra , 
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Iedereen ken't wel iemand ... 

De kans voor een Individuele ver
keersdeelnemer biJ een ongeval 
betrokken te raken is heel gering. Zo 
moeten bijvoorbeeld voetgangers 
twee miljoen kilometer in het verkeer 
afleggen vooraleer daar een dodelijk 
ongeval bij gebeurt. Individuele bur
gers laten de kans op ongevallen en 
daarbij gewond te raken in het ver
keer niet tot nauwelijks in hun 
gedrag meewegen. Maar in het 
Nederlandse wegverkeer zijn inmid
dels meer dan 100.000 mensen omge
komen en daar komen er elk jaar 
meer dan 1000 bij. De collectieve 
ervaring met de verkeersonveiligheid 
neemt toe, waardoor zo langzamer
hand geldt: iedereen lent wel 
iemand .. 

~ nder de titel 'Iedereen kent 
~wel iemand .. ' heeft de 
Stichting Wetenschappelijk 
Onderzoek Verkeersveiligheid 
SWOV een publikatIe laten ver -

schijnen waarin de eerste stap 
gezet wordt op weg naar de ont
wikkeling van een wetenschappe
lijk onderbouwde lange-termijnvi
sie op de verkeersveiligheid "De 
Nationale Verkeersveiligheids
verkenning" , De studie is uitge
voerd in opdracht van 
Rijkswaterstaat in samenwerking 
met TNO-Instituten, het 
Verkeerskundig Studiecentrum 
van de RijksuniversiteIt Groningen, 
de stichting CROW en met vak
groepen van de Technische 
Universiteit Delft, Gezamenlijk 
hebben de onderzoekers en 
beleidsmedewerkers zich gebogen 
over moge Ijke verklaringen voor 
het feit dat het jaarlijks aantal ver
keersdoden niet verder lijkt te'nJg 
te lopen , wat er zal gebeuren bij' 
'ongewijzigd be eid' en welke 
mogelijkheden kunnen worden 
benut om de taakstelling van de 
legering (25% m hder verkeers -
slachtoffers in het jaar 2000) we I 
te bereiken, ~ 
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~ • Lange-termijnvisie 
Medewerkers werkzaam bij een 
aantalonderzoekinstituten en bij 
het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat hebben gezamenlijk 
een grote lijn uitgezet van een 
lange-termijnvisie op een ver
keerssyteem met drastisch ver
hoogde veiligheid. Centraal in 
deze visie staat dat een 'ntensive
ring van de huidige gang van 
zaken onvoldoende oplevert. 
Bovendien is de conclus'e getrok
ken dat er geen maatschappelijk 
draagvlak bestaat om op korte ter
mijn een trendbreuk in de aanpak 
van de verkeersonveiligheid te 
bewerkstelligen. 

Aan de ontwikkelde visie ligt ver
der de gedachte ten grondslag dat 
een evolutie naar een duurzaam 
veiliger verkeerssysteem mogelijk 
is. Door een fundamenteel gewij
zigde zienswijze op de verkeers
onveiligheid, een van daaruit 
gerichte aanwending van bestaan
de en verder te ontwikkelen kennis 
en instrumenten, een betere 
besteding van de beschikbare 
financiële middelen (niet noodza
kelijk een veelvoud van de reeds 
voorziene omvang) en een ratione
le en bestuurlijk-zakelijke benade
ring kan deze evolutie op termijn 
van enkele decennia, de verkeers
onveiligheid mogelijk terug bren
gen tot wellicht 10% van het huidi
ge niveau. 

'Iedereen kent wel iemand . .' is de 
eerste stap op weg naar de 
Nationale Verkeersveiligheids
verkenning 1990 - 2010. In 
opdracht van het Ministerie van 
Verkeer en Waterstaat is de SWOV 
nu samen met een fl ink aantal 
onderzoekinstituten en adviesbu
reaus aan de slag de schetsmatig 
aangegeven beleidslijnen nader te 
onderbouwen en Uit te werken. De 
resultaten daarvan zullen gepre
senteerd worden tijdens een con
gres dalt op 10 jUnl' 1992 door 
Veilig Verkeer Nederland en de 
SWOV samen georganiseerd 
wordt. 

• Mobilit&-l 
1edereen kent wel iemand . . ' ein 
digt in tlEm conclusies en tien aan
bevelingen ' Hier zij vo staan met 
de bespreking van een selectie 
daaruit. 
In het Structuurschema Verkeer en 
Vervoer 1990-2010 (SW -11) wordt 
ervan uitgegaan dat de ontwikke -
1ing van de mobiliteit voornamelijk 
een gevolg is van demografische 
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en sociaal-economische factoren, 
oorzaken die het niet gemakkelijk 
mogelijk maken groei van de 
mobiliteit af te remmen. Om de 
negatieve effecten van de automo
biliteit 'tot aanvaardbare propor
ties' terug te brengen wordt 
gestreefd naar slechts een groei 
van 35% van het aantal autokilo
meters. Vooralsnog is onduidelijk 
hoe deze taakstelling zich ver
houdt tot een andere taakstelling 
uit datzelfde SW-II, te weten het 
aantal verkeersdoden met 50% en 
het aantal gewonden met 40% te 
laten afnemen. Van belang is bij
voorbeeld of de groei voornamelijk 
zal plaatsvinden op het autosnel
wegennet dan wel op het onderlig
gende wegennet met een 5 tot 8 
maal hoger risico per afgelegde 
kilometer. Bevordering van trein
vervoer zal in voor- en natransport 
meer fietsers en voetgangers in 
conflict brengen met het nog 
groeiend autoverkeer. 
Kwantificering van de effecten is 
niet mogelijk zonder nader onder
zoek naar de gecompliceerde rela
tie tussen mobiliteit en verkeers
onveiligheid. Maar het is wel 
duidelijk dat extra, specifieke ver
keersveiligheidsmaatregelen nodig 
zijn om de in het SW-II genoemde 
streefwaarden voor de verkeers
onveiligheid te halen. 

• Infrastructuur 
Er bestaan nog veel tekortkomin
gen in de weginfrastructuur. De 
functie van de weg, zijn vormge
ving en het verkeersgedrag erop 
zijn vaak nog onvoldoende op 
elkaar afgestemd. Een utzonde
ring daarop maken de woonstra
ten en de autosnelwegen, de vei
ligste wegcategorieën. Maar op de 
verkeersaders binnen de bebouw
de kom en de wegen buiten de 
kom met een snelhe'wsliniet van 
80 km/uur komt het niet zelden 
voor dat weggebruikers gecon
fronteerd worden met een onvoor 
zienbare aanéénr")ging van wegty
pen, waarvan primai 'le 
weg kenmerken - ook binnen 
dezelfde klassen van wegen grote 
verschillen vertonen . 
Onvoorspelbaar wegverloop leidt 
tot onvoorspelbaar verkeersge
drag, tot regelovertredend gedrag, 
tot verschillen in snelheden en tot 
hogere ongevalsnsfco 's . In grote 
lijnen kan de:a3 p'roblematlek aan
gepakt worden door het categori 
seren van wegen en het Uniforme
ren van verkeerss'ftuatles ,Als alle 
wegen bijvoorbeeld de velllghe'l!is
standaard van de venigste catego-

rie zouden bezitten, zou de ver 
keersonveiligheid met circa 60% 
zijn gedaald. Maar hoe in 
Nederland met zijn autonome 
wegbeheerders bewerkstelligen 
dat het Nederlandse wegennet 
overal uit voorspelbare verkeerssi
tuaties bestaat dat uniform ver 
keersgedrag bevordert? 

• Minder vrijheden 
weggebruiker? 
Als de weggebruiker geconfron
teerd wordt met een wegverloop 
dat zichzelf verklaart zal het veel 
gemakkelijker zijn nieuwe wegge
bruikers te leren met deze eenvou -
diger omgeving om te gaan. 
Tevens wordt daarmee de kans 
vergroot regel overtredend gedrag 
te constateren en door een sanct e 
te laten volgen. De vraag daarbij is 
of deze aanpak dan ook niet 
gepaard zou moeten gaan met 
een (verdere) inperking van de vrÏJ
heden van individuele verkeers
deelnemers? 
Vermoedelijk zullen de eerste tien
tallen jaren nog steeds auto's op 
de wegen rondrijden, maar vrij we I 
zeker zullen deeltaken van de 
automobilist (op delen van het 
wegennet) worden overgenomen 
door elektronische systemen. Ook 
op het gebied van letselpreventie 
aan voertuigen zijn nog aanzien lij -
ke veiligheidswinsten te bereiken. 
Hetzelfde geldt voor hulpverlening 
en medische zorg aan verkeers
slachtoffers via snellere hulp en 
betere medische behandeling. 

• Vervolg 
Volgens de hier geschetste grote 
lijnen zou de verkeersonveiligheId 
aanzienlijk kunnen worden terug -
gedrongen, Waarom niet tot maar 
10% van het hUIdige niveau? 
Daarvoor lijkt nu geen maatschap -
pelijk draagvlak en ook nauwelijks 
een politiek draagvlak te bestaan. 
Maar zo langzamerhand kent 
iedereen wel iemand,. De uitwer
king van de eerste stap van de 
Nationale Verkeersveiligheids
verkenning zal moeten aangeve'n 
of 10% van het huidige aantal ve r~ 
keersslachtoffers een utopie is of 
haalbaar met politieke wil en 
daadkracht. 

• Iedereen kent wel Iemand •• ; 
De eerste stap tot een nationale 
Verkeersveiligheidsverkenning 
voor de jaren 1990-2010. 
Ir. F.C.M. Wegman; drs. M.J. 
Koornstra & M.P.M. Mathijssen . 
28 blz. gratis. 
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Intertraffic 13 t/m 16 april 
Van maandag 13 tot en met donder
dag 16 april 1992 wordt in het 
Tentoonstellings- en Congrescentrum 
Rai in Amsterdam de vakbeurs 
Intertraffic gehouden. 

~et is de elfde keer dat deze 
\LJinternatlonaal toonaangeven
de vakbeuJls op het gebied van 
verkeerskunde plaatsvindt. 
Aan htertraffic 92 wordt meege
daan door mee r dan 225 exposan
ten waaronder de SWOV. Alle 

belangrijke internationale toe eve -
ranciers op het vakgebied van de 
techniek zijn aanwezig. Naast de 
vele Individuele inzendingen telt 
Intertraffic 92 ook verschillende 
landen paviljoens. Intertraffic 92 
kent een oppervlakte van 
20.000m2. Verwacht wordt dat de 
beurs meer dan 13.000 bezoekers 
zal trekken. 
Gaarne nodigen wij u uit een 
bezoek te brengen aan deze beurs 
en met name aan de SWOV-stand. 
U v·liJdt ons in de Randstadhal , 

standnummer R 339. Bijgaand 
treft u een toegangskaart aan. 
In de SWOV-stand kunt u informa
tie krijgen over het werk van de 
SWOV en de onderzoeken die zijn 
afgerond. Speciale aandacht 
wordt besteed aan de gemeentelij
ke verkeersveiligheidsanalyses en 
het in kaart brengen van verkeers
veiligheidscijfers voor regio's . Ook 
wordt het een demonst atJ"e gege
ven van het compU'~rprogramma 
VEDYAC, een programma dat 
ongeval en of rijgedrag kan s·mu
leren . 

Tot ziens In de SWOV-stand!! 

Korte berichten over SWOV-publikaties 
Voor de volledige titels van de rap
porten en de Wijze van bestellen ver
wijzen wij u naar de laatste bladzijde 
van deze en vorige uitgave. 

• Achterzijde vrachwagens 
~inds 1980 moeten vrachtwa
~gens aan de achterzijde een 
retroreflecterende markering heb
ben. De Rijksdienst voor het 
Wegverkeer heeft de SWOV het 
probleem van ongevallen met 
geparkeerde vrachtwagens 
opnieuw laten onderzoeken en wil 
op basis daarvan beslissen of 
deze verplichting in het nieuwe 
voertuigreglement nog wel opge
nomen dient te worden. 
Het blijkt dat het aantal ongevallen 
met geparkeerde vrachtwagens en 
aanhangers in de loop der tijd fors 
is afgenomen tot een probleem 
van betrekkelijk geringe omvang. 
Wat daarvan de oorzaak is kan 
niet met zekerheid gezegd wor-
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den. Het is echter onwaarschijnlijk 
dat de retroreflecterende marke
ringen achterop vrachtwagens een 
belangrijke bijdrage geleverd heb 
ben. 
De conclusie van de SWOV ·s dat 
de huidige toegepaste retroreflec
terende markeringen achter aan 
vrachtwagens weinig effectief zijn , 
waarschijnlijk omdat deze vaak 
vuil of beschadigd zijn. Toch 
gebeuren er nog steeds ongeva ~ 
len mede ten gevolge van een 
slechte waarneembaarheid van 
vrachtwagens bij duistern·s. De 
SWOV adviseert dan ook te zoe
ken naar andere, verbeterde vor -
men van toepassing van retrore 
f1ecterend matenaal aan de 
achterzijde van vrach wagens. 
(R-91-25). 

• Vervolgonderzoek New Jersey 
barrier 
In SWOVschrift 44 (pagina 7) heb-

-"---- "----

ben wij u bericht over een onder 
zoek naar de gesch·kthe·o van de 
stalen New Jersey barrier voor 
toepassing in de zogenaamde wis
selrijstroken op brugdekken van 
Rijksweg 1. Aanbevelingen uit dat 
onderzoek hebben geleid tot 
modificatie van de constructie . 
SWOV-rapport R-91-20 geeft een 
verslag van een simulatie-onder
zoek naar de werking van de 
gewijzigde constructie. Het blijkt 
dat de constructie, met modifica 
ties in de lengte en verankering 
aan het begin en einde, niet in toe
reikende mate de veiligheid kan 
dienen. Botsingen van vrachtwa
gens leiden tot zodanige uitbuigin
gen van de barrier dat het verkeer 
op de aanliggende rijstroken in 
gevaar wordt gebracht. Wanneer 
de constructie stijver' gemaakt 
wordt door hem op meer plaatsen 
~ verankeren of het gewicht te 
vergroten dan zullen de UItbuigin
gen kleiner worden. Nadeel IS dan 
wel dat door de grotere stijfheid 
van de constructie de afloop van 
de ongevallen ernstiger zal zijn . 

• Stalen en betonnen 
geleide- constructies 
De SWOV heeft de veihgheids -
aspecten van betonnen en stalen 
geleideconstructies met elkaar 
vergeleken .In Nederland wordt 
veel gebruik gemaakt van stalen 
constructies; beton wordt niet zo 
vaak gebruikt . Daarbij ontstond de 
vraag : voldoet beton da n minder 
goed? 
Geconcludeerd kan worden dat I"n 
termen van veiligheid van autoin -
zIttenden bij" een aannjding er een 
lichte voorkeur voor de stalen ~ 
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~ geleide rail constructie bestaat: die 
geeft een aanvaardbaar, ook rede
lijk voorspelbaar verloop van de 
aanrijding over een groot gebied 
van de inrijcondities. 
Betonnen geleideconstructies vol
doen in bepaalde gevallen niet 
slechter dan stalen: wanneer de 
snelheid niet hoger is dan 100 
km/uur en de inrijhoek k einer dan 
15 graden. Bij zwaardere inrijcon
dities neemt bij betonnen con
structies niet alleen de kans op 
ongecontroleerde voertuig
manoeuvres toe, maar ook het risi
co van omrollen van vooral lichtere 
voertuigen. Dergelijke manoeuvres 
verhogen de kans op ernstig let
sel. 

Onder specifieke voorwaarden zijn 
beide typen beveilig'ngsconstruc
ties bruikbaar. Voor de uiteindelij
ke keuze moet voor de gegeven 
situatie wel rekening gehouden 
worden met de weg - en verkeers
condities en de daaruit af te leiden 
botscondities. Onder lichte bots
condities kan zowel staal als beton 
gebruikt worden; bij zware condi
ties is er voorkeur voor staal. 
Noodzakelijk is wel dat er vol
doende ruimte voor uitbuiging van 
de constructie is.(R-91-40) 

• Geneesmiddelengebruik 
Rijden onder invloed wordt sinds 
jaar en dag beschouwd als een 
belangrijk probleem op het gebied 
van de verkeersveiligheid. Hoewel 
de wetgever andere stoffen zeker 
niet uitsloot, werden tot voor kort 
maatregelen en toezicht vooral 
gericht op het alcoholaspect en 
waarschijnlijk ook wel terecht. Op 
grond van resultaten van vooral 
experimenteel onderzoek bestaat 
er een gegrond vermoeden dat er 
een aanzienlijke groep geneesmId
delen is die ofwel het centrale 
zenuwstelsel be"lhvloed ~ ofwel op 
de een of andere manier perifeer 
werkzaam is, zodanig dat de uit -
voering van complexe tlken -
zoals het deelnemen aan het ver 
keer - verslechtert. Het IS aanne
melijk dat de verkeersveiligheid in 
negatieve zin word t oo'lhvloed 
door het gebruik van genoemde 
middelen . Tot dusver is echter nog 
niet aangetoond hoeveel ongeval 
len nu we!ke Ijk mede het gevolg 
zijn van geneesmidde'engebruik . 
De SWOV heeft ge '",ventariseerd 
welke gegevens en 0 rtierzoekme -
thoden nodIg zIjn om het verband 
tussen geneesmiddelengebrUJk en 
(verkeers)onvellighe'd te kunnen 
beschrijven . 
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Dit gebeurde in opdracht van het 
Ministerie van WVC in het kader 
van een haalbaarheidsstudie die 
samen met andere instituten werd 
uitgevoerd in verband met de risi -
co's van geneesmiddelengebruik 
in de privé-sfeer, op het werk en in 
het verkeer. (R-91-47) 

• Veilige infrastructuu rvoo r 
fietsers 
In het Structuurschema Verkeer en 
Vervoer 11, een beleidsp en van het 
Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat, zijn onder andere 
maatregelen aangekondigd die 
bedoeld zijn om fietsers een aan -
trekkelijke en veilige infrastructuur 
te bieden. De verdere uitwerking 
van deze plannen is opgenomen iln 
het 'Masterplan Fiets '. Eén van de 
projecten u t het Masterplan is 
'R's'covermindering fietsers en 
bromfietsers' . 
Het onderzoek naar maatregelen 
die fietsers en bromfietsers een 
vellige infrastructuur b'eden is 
gericht op dr e onderwerpen: 
1. het scheiden van het fietsver

keer van gemotoriseerd verkeer,' 
2. waar scheid r.rg niet mogelijk of 

niet wense.ljk is , be'hvloeden 
(verlagen) van de snelheden van 
het gemotoriseerde verkeer,' 

3 . waar ontmoe'fnge n van het 
gemotoriseerde verkeer en het 
fietsverkee ronvermijdelIjk zijn, 
deze SItuaties beveiligen . 

Het laatstgenoemde onderwerp 
heeft vooral betrekking op kruis -
punten . Enkele SWOV -st Ldles 
over kruispunten zijn doorgelicht 
op gegevens over onveiligheId van 
fietsers en b,,"anfletsers In relatIe 
tot gegevens over kruispuntken -
merken . DIt overz ti:ht vormt een 

bouwsteen voor het project 
'Risicovermindering fietsers en 
bromfietsers' (R-91-19). 

• Letselrisico van fietsers 
In het kader van het 'Masterplan 
Fiets' (zie SWOVschrift 49, pagina 
1) heeft de SWOV een aantal rap
portages uitgebracht . 
Fietsers lopen in het verkeer aan
z'rennjke letselrisico's bij botsingen . 
Een groot deel van die botsingen 
betreft ongevallen waarbij auto's 
betrokken zijn. De afloop van die 
bots'ngen is voor fietsers vaak 
ernstIg. 
SWOV -rapport R-91-69 geeft een 
beeld van de hu i::Iige verkeerson
ve ilghe'tz:j van fietsers en bromfiet
sers en ontwikkelingen hierin. Er 
wordt onder andere ingegaan op 
de geregistreerde omvang van de 
onveiligheid in de laatste 20 jaar , 
de omvang van het verkeersris'co 
en de omvang en aard van de 
langdurige gevolgen van letsels 
van ongevallen . 
In SWOV-rapport R -91 .55 zijn 35 
mathematische simulaties van 
aanrijdingen van f etsers door per 
sonenauto's nader geanalyseerd . 
Specifiek IS gekeken naar de rela -
tie tussen de verschIllende typen 
voertuigfronten en de ernst van de 
aanri pIng in termen van snelheid 
en vertraging van het hoofd. 
In SWOV-rapport R -91.56 gaat 
het om vraag In hoeverre ultspra -
ken gedaan kunnen worden over 
de specifieke behoefte aan 
besche nnlng tegen letsel van flet -
sers (en voetgangers). Het blijkt 
dat fietsers primaIr beveIligd dIe 
nen te worden tegen letsel aan het 
hoofd vanwege de kans op overlif
den en de kans op hersenschud-
d 'ngen, schedelfracturen en I 
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~ gelaatsletsel. Deze letselkans is 
gemiddeld 40%. In de tweede 
plaats is er de beveiligingsbehoef
te tegen been letsel, in het bijzon
der onderbeenfracturen; dit laatste 
letsel komt bij een kwart van de 
fietsersslachtoffers voor. Bij voet
gangers ligt de nadruk meer op 
beenletsels en minder op hoofd
en schedelletsel. 
Overigens was reeds bekend da t 
de geregistreerde aantallen slacht -
offers onder fietsers en voetgan -
gers slechts een klein deel van de 
werkelijke aantallen bedraagt . De 
omvang van het verkeersveil ~
heidsprobleem van fietsers .t:; aan -
zienlijk groter dan uit de ge regis
treerde cijfers blijkt. 

• Snelheidsmetingen op 
80 km/uur-wegen 
Snelheidsgegevens van 80 
km/uur-wegen worden n Î3t lande
lijk op een systematische wijze 
verzameld. Hierdoor ontb reekt een 
beeld van hoe de snelheden op 80 
km/uur-wegen er in Nederland uit 
zien. In 1989 heeft de SWOV pilot
metingen verricht in vier geogra
fisch gespreide gebieden in 
Nederland. De resultaten daarvan 
vindt u in R -89-52. Als vervolg 
daarop zijn in oktober 1990 snel
heidsmetingen gedaan in twaalf 
gebieden. (R-91-24). Het blijkt dat 
de gemiddelde snelheid op die 
wegen 77 km/uur bedraagt. Ruim 
een derde van de voertuigen over 
schriJdt de limiet en 15% van de 
voertuigen rijdt sneller dan 91 
km/uur. 
Op basis van deze indicatieve 
gegevens over rijsnelheden en 
rekening houdend met resultaten 
van buitenlands onderzoek wordt 
in rapport R-9128 geconcludeerd 
dat een verhoging van de limiet 
van 80 naar 90 km/uur voor perso -
nenauto 's op deze wegen UIt het 
oogpunt van verkeersveiligheid 
ontraden moet worden. Een ver
hoging van de snelheidslimiet voor 
personenauto's van 80 naar 90 
km/uur is in strijd met de geest 
van het Meerjarenplan Verkeers
veiligheid (MPV) . De specifieke 
taakstelling in het MPV vermeldt 
namelijk een dallOng van de gemid -
delde snelheid met 5 -10% In het 
Jaar 2000 . 

• Botsveiligheid autofront 
Van alle verkeersdoden in Europa 
en in de Verenigde Staten van 
Amerika zijn 15 tot 30% voetgan -
gers die omkomen door een bot
sing met een auto. Maatregelen 
hiertegen kunnen genomen wor -
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den in de sfeer van het voo Ikomen 
van ongevallen of he't voorkomen 
van letsel. De SWOV heeft voor 
lW-TNO, ten behoeve van de EG, 
een literatuurverkenn hg uitge
voerd naar het laatste onderdee l 
het zodanig ontwerpen van de 
voo Ikant van de auto dat letsel 
voor voetgangers bij een bots hg 
ZO veel mogelijk voorkomen wordt. 
Er worden voorbeelden 
beschouwd van vooral experimen -
tele aard. Het overzicht gaat in op 
de effectiviteit en de kosten van 
dergelijke ontwerpen. 

Ook wordt aandacht besteed aan 
regels en oplossingen die elkaar 
zouden kunnen tegenwerken zoals 
bestaande veiligheidsregels (voor 
bumpers, koplampen etc), gelden
de ontwerpregels die de fabrikan
ten hanteren en oplossingen ter 
voorkoming van voetgangerletsel 
(R-91-16, engelstalig). 

• Veiligheid in verschillende 
wijzen van transport 
Het analyseren van de onveiligheid 
in een transportsysteem is afhan
kelijk van de opvatting over het 
begrip onveiligheid en de moge
lijkheden om de kenmerken die 
daarin een rol spelen betrouwbaar 
te operationaliseren. Afhankelijk 
van die opvatting en operationali
sering noemt men een transport 
systeem veilig of onveilig, veiliger 
dan vroeger of veiliger dan een 
ander transportsysteem. Met 
name in de operationalisering en 
de daarop gebaseerde analyses 
van de onveilighe"tl van transport-

systemen, blijkt het wegtransport 
nogal te verschillen van de overige 
systemen voor transport over rail, 
door de lucht of over water. In de 
moderne opvattingen over het 
begrip onveligheid • wan nee r men 
die afstande'ljk en formeel analy 
tisch beschouwt , bestaat echter 
een grote mate van overeenstem -
ming . R-91 -12 gaat ui'~ebre° t:l in 
op de samenhang, diversiteit en 
overdraagbaarheid ° 

• Analyse van ontwikkelingen 
in verkeersveiligheid 
De SWOV verzorgt een aantal 
periodieke analyses van de ver
keersonveiligheid. Zowel per 
maand als per kwartaal en per jaar 
wordt nagegaan of de cijfers van 
slachtoffers hoger of lager zijn dan 
verwacht mocht worden. Hoe lan
ger de periode, hoe uitgebreider 
de analyse van de cijfers. De 
bedoeling is steeds om na te gaan 
hoe de verkeersveiligheid zich ont
wikkelt op korte en lange termiJn, 
welke verklaringen daarvoor te 
geven zijn en welke ontwikkelin
gen in de komende jaren verwacht 
mogen worden · 

In opdracht van Rijkswaterstaat 
heeft de SWOV onderzoek gedaan 
naar mogelijkheden tot verbetering 
van deze analyses. Die mogelijk
heden hangen samen met de 
beschikbaarheid van gegevens, 
kennis van oorzaken van onveir~
heid en kennis van statistische 
methoden . Voor het uitwerken van 
verbeteringen wordt een plan van 
aanpak voorgesteld. (R-91-17) 



Rijden onder invloed en politietoezicht 

In het vierde kwartaal van 1991 zlln 
maar liefst zes SWOV-rapporten over 
rilden onder invloed verschenen. Het 
eerste rapport gaat over de evaluatie 
van een alcoholcampagne In Noord
Brabant; het tweede over een experi
ment met politietoezicht in de subre
gio Leiden. De over1le vier rapporten 
betreffen metingen van het alcohol
gebruik van automobiUIten In week
eindnachten in vier provr ... cies. Aan 
het einde van dit artikel treft u de 
volledige tite ti van de rapporten aan. 

ALCOHOLCA,NPAGNE 
IN NDD RJ-IRM"NT 
Rond de jaarwisseling 1990/1991 
heeft het Regionaal Orgaan voor 
de Verkeersveiligheid in Noord
Brabant een alcoholcampagne van 
twee en een halve maand 
gevoerd. De campagne bestond 
uit zeer intensief politietoezicht, 
gecombineerd met voorlichting, 
publiciteit en een belon ·ngsactie. 

lïjdens de campagne zijn ruim 
64.000 aubmobi lsten door de 
polife op a coholgebruik gecon
troleerd. De voorlichting bestond 
o.a. uit het verspreiden van een 
actiekrant en een speciaal gepro
duceerde video, het uitreiken van 
folders en het uitzenden van spot
Jes op Omroep Brabant. Langs de 
wegen werden posters opgehan
gen en stads- en streekbussen 
waren voorzien van grote, opval
lende stickers . Automobilsten die 
een sticker met de tekst 'Ik rij 
alcoholvrij' op hun voertUig had -
den geplakt, maakten kans op een 

beloning wanneer zij bij controle 
door Qe politie '"derdaad alcoho ~ 
vrij werden bevonden. 

• Geen verde re daling 
De SWOV heeft onderzocht welke 
effecten de campagne heeft 
gehad op het alcoholgebruik van 
automobilisten in Noord-Brabant. 
Het bl"jkt dat niet kan worden 
geconcludeerd dat de Brabantse 
alcoholcampagne het alcoholge
bruik van automobilisten verder 
heeft verminderd . Wel kan worden 
afge eid dat het alcoholgebruik 
sinds 1 april 1990 op een betrek
kelijk laag niveau is gestabiliseerd. 
Het aandeel overtreders van de 
wettelijke limiet ligt rond de 4,5%. 
In het najaar van 1989 was dat 
nog 9,4%. Vermoede'ljk wordt het 
huidige lage niveau in Noord
Brabant vooral bepaald door 
'ervaren' rijder onder invloed die 
minder gemakkelijk tot een 
gedragsverandering zijn te bren
gen dan incidentele rijders onder 
invloed. 

• Accentverschuiving 
Gezien het feit dat de intensieve 
alcoholcampagne het rijden onder 
invloed in Noord-Brabant niet ver
der heeft kunnen terugdringen, 
beveelt de SWOV een accentver
schuiVing in het politietoezicht 
aan. Die zou er vooral in moeten 
bestaan , dat het toezicht gecon
centreerd wordt op horecabezoe
kers en dat het meer gespreid 
wordt over het hele jaar. 
Daarnaast worden aanbevelingen 
gedaan die ten doel hebben de 
speciaa I preventieve effecten van 
het toeZicht te vergroten door 
betrapte riJaers onder invloed 
sneller en deels 2Waarder te straf
fen. 

EFFICIËNT 
POLITIETOEZICHT LEIDEN 
In de subregio Leiden is een expe

I riment met politietoez'lcht , voor
lichting en publiciteit uitgevoerd 
met als doel het njden onder 

I invloed door automobilisten te 
beteugelen. De belangnjkste c Oll 

ponenten van dit experiment 
waren: 

1. Vergroting van de objectieve 
kans op betrapping van rijders 
onder Invloed door: 
- vergroting van de controleca -

----- ---._-------- -- ~--- -- ' 
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paciteit van de politie door 
een efficiënte organisatie van 
het toezicht; 

- het testen van elke willekeUrig 
staandegehouden automobi
list; 

- het gebruik van nauwkeurige 
en betrouwbare ademtesters 
voor de selectie van verdach
ten. 

2. Vergroting van de subjectieve 
kans op betrapping van rijders 
onder invloed door: 
- vergroting van de zichtbaar

heid en herkenbaarheid van 
de alcoholcontroles voor pas
serende automobilisten met 
behulp van reflecterende bor
den langs de weg en mag
neetstrips op de politievoertui
gen, voorzien van de tekst 
'alcoholcontrole'; 

- publiciteit over het nieuwe 
toezicht in de massamedia; 

- een zeer hoog toezichtniveau 
aan het begin van het experi
ment, dat geleidelijk overgaat 
in een realistisch toezicht
niveau. 

3. Vergroting van de kans op 
bestraffing (na betrapping) door 
duidelijke instructies aan de 
controleteams en aan de agen
ten die belast zijn met de verde
re afhandeling van verdachten. 

4. Vergroting van de snelheid 
waarmee bestraffing volgt op 
het constateren van het misdrijf 
door gebruikmaking van adem
analyse voor bewijsvoering en 
door uitbreiding van de transac -
tiebevoegdheid van de politie. 

5. Verzwaring van de straf door 
vaker dan voorheen het rijbewijs 
van een verdachte met een zeer 
hoog BAG (> 1,3 promiIe) in te 
vorderen; daartegenover staat 
echter een verlichting van de 
s taf voor minder zware overtre -
dinge,n bi i acceptatie van een 
transactievoorstel. 

6. Streven naar attitudeverande -
nng en vergroting van de socia
le controle door voorlichting en 
publiCIteit over de risico's van 
njden onder invloed . 
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.. Om de politie-inzet op een rea Is 
tisch niveau te houden zijn korte 
perioden met een hoog toez'chtni
veau afgewisseld door steeds lan
gere perioden met een aag toe
zichtniveau. Om bij het publiek 
een constant hoog toezichtniveau 
te suggereren en om een optimaal 
preventief effect van het toezicht 
te bereiken zijn de controles in 
perioden met een laag toezichtni
veau zo opvallend mogelijk uitge
voerd. 

• Gunstig effect 
In de loop van het experiment is 
het aandeel automobilisten met 
een BAG van 0,5 promille of meer 
(de wettelijke grens) in weekeind
nachten afgenomen van 8,1 % in 
oktober 1988 tot 6,0% in oktober 
1989. Deze daling was al in april 
1989 gerealiseerd; in het tweede 
halfjaar van het experiment zijn er 
geen noemenswaardige verande
ringen meer opgetreden. 
De afname van het rijden onder 

BAG-verdeling van Nederlandse automobilisten in vier provincies 

Provincie BAG-klasse (in promilles) 

< 0,20 ~ 0.20 ~ 0,50 ~ 0,80 

Gelderland 
Utrecht 
Zuid-Holland 
Noord-Brabant 

92,0% 
91 ,0% 
85,7% 
90,4% 

• Rijden onder invloed in de 
provincie Noord-Brabant 
1990/1991 
=valuatie van de alcoholcampag
le 1990-1991 van het Regionaal 
Orgaan voor de 
'Ierkeersveiligheid . 
.V1.P.M. Mathijssen. R-91-42. 
68 blz. f 20.-. 

• Efficiënt politietoezicht op 
alcohol in het verkeer 
Verslag van een éénjarig experi
l'1lf!nt in tje subregio Leiden. 

--------
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8,0% 
9,0% 

14,3% 
9,6% 

3,1% 
3,1% 
5,4% 
4,2% 

2,0% 
1,6% 
2,3% 
1.5% 

M.P.M. Mathijssen. R-91-46 . 
40 blz. f 15,-. 

• Rijden onder invloed In de 
provincie Utrecht, najaar 1991 
Beknopte beschrijving van het 
alcoholgebruik van automobilisten 
in weekeindnachten. 
M.P.M. Mathijssen. R-91 -61. 
24 blz. f 12,50. 

• Rijden onder invloed in de 
provincie Gelclerland, 
najaar 1991 

invloed heeft zich bijna uitsluitend 
voorgedaan in de groep van 
betrekkelijk lichte overtreders, 
d.w.z. automobilisten met een 
BAG tussen 0,5 en 0,8 promille. 
Het aandeel overtreders met een 
BAG van 0.8 promille of meer is 
gemiddeld nauwelijks verminderd. 
Vooral de automobilisten die uit 
een horecagelegenheid kwamen, 
bleken hun alcoholgebruik sterk 
gematigd te hebben. De groeiende 
populariteit van alcoholvrije bieren 
en de toegenomen beschikbaar
heid ervan in horecagelegenheden 
zal daar ongetwijfeld aan hebben 
bijgedragen. 

De belangrijkste conclusie uit dit 
experiment is dat vergroting van 
de efficiëntie van het politietoe
zicht een gunstig effect kan heb
ben op het rijden onder invloed. 

LANDELIJKE METINGEN 
ALCOHOLGEBRUIK NAJAAR 1991 
Eind 1991 heeft de SWOV weer 
een landelijk onderzoek uitgevoerd 
naar het alcoholgebruik van auto
mobilisten in weekeindnachten. In 
onderstaande tabel worden de 
resultaten weergegeven van vier 
provincies die de SWOV opdracht 
hebben gegeven voor een uitvoeri 
ge analyse. 

Het uIlgebreide verslag van ret 
landelijk onderzoek zal in de loop 
van 1992 verschijnen . 

Beknopte beschrijving van het 
alcoholgebruik van automobilis
ten in weekeind nachten. 
M.P.M. Mathijssen. R-91-62. 
22 blz. f 12,50. 

• Rijden onder invloed in de 
provincie Noord-Brabant, 
najaar 1991 
Beknopte beschrijving van het 
alcoholgebruik van automobilis
ten in weekeindnachten. 
M.P.M. Mathijssen. R-91-63. 
22 blz. f 12,50. 

• Rijden onder invloed in de 
provincie Zuid-Holland, 
najaar 1991 
Beknopte beschrijving van het 
alcoholgebruik van automobilis
ten in weekeindnachten. 
M.P.M. Mathijssen. R-91-64. 
22 blz. f 12,50. 
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Ver ban d tu ss,en on gev'all en en verkeersg edrag 

Hoewel de omvang van de verkeers -
veiligheid over een geheel jaar en 
een land als Nederland gemeten zeer 
aanzienlijk ·s, zijn ongevallen toch 
binnen een beperkte ruimte en tijd 
zeldzaam optredende gebeurtenissen. 
Dit heeft tot gevolg dat systemati
sche bestudering van het ontstaan 
van ongevallen eigenlijk nooit goed 
heeft plaatsgevonden. 

A et uiteindelijk doel van onder
"" zoek naar verkeersveiligheid 
is aan te geven welke maatregelen 
nodig zijn om de veiligheid te ver
beteren. Daarvoor zou bekend 
moeten tjn waar, wanneer en met 
welke weggebruikers ongevall:m 
gebeuren en door welke gebeurte
nissen en omstandigheden die 
ongevallen ontstaan. De verklaring 
van ongevallen moet gezocht wor
den in hun voorgeschiedenis. 
leder ongeval heeft een voorge
schiedenis met kenmerken die al
dan-niet noodzakelijk en al-dan
niet voldoende waren om tot het 
ongeval te leiden. In de tijd terug 
gerekend was er een moment 
waarop een botsing onvermijdelijk 
werd, daarvoor een moment waar
op een botsing hoogstens nog te 
vermijden was door snel ingrijpen 
van (één van) de betrokken perso
nen. Iets langer terug in de tijd 
was er een periode waarin alle 
betrokkenen met enige moeite het 
gevaar van een botsing uit de weg 
hadden kunnen gaan. Nog langer 
geleden had er van alles kunnen 
gebeuren waardoor er niets aan 
de hand was geweest. 
De voorgeschiedenis bestaat dus 
uit conflicten, ontmoetingen, 
gedragingen van betrokken weg
gebruikers, diverse omstandighe
den en achtergronden die zelf 
weer een verklaring vormen voor 
het gedrag en de omstandigheden. 
Over gedragingen en omstandig -
heden die er toe bijdragen dat een 
on 'lnoeting Uitmondt in een con
flict en dat weer In een botsing 's 
weinig bekend. In de gebruikelïj<e 
registratie van ongevallen door de 
pol"fe is hierover te we'lillg te vin
den. De SWOV heeft daarom voor 
gesteld een integraal onderzoek te 
doen naar het verband tussen 
ongevallen en verkeersgedrag',een 
onderzoek, zodanig opgezet da t 
het mogelijk wordt de voorge -
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schiedenis van ongeva len te 
onderzoeken. 

• Doelstellingen 
Een integraal onderzoek naar het 
verband tussen ongevallen en ver
keersgedrag heeft twee hoofd
doelstellingen en twee bijkomende 
doelstellingen: 
De hoofddoelstellingen zij het 
bestuderen van de voorgeschiede
nis van ongevallen als verklaring 
voor het ontstaan van ongevallen 
en het toetsen, vergelijken en ver
beteren van methoden voor het 
onderzoeken van verkeersveilig
heid. 
De bijkomende doelstellingen zijn 
het zoeken van verklaringen voor 
de onveiligheid van kruispunten en 
het doen van aanbevelingen voor 
meer doeltreffende maatregelen 
én het verzamelen van video
opnamen van botsingen, gedra
gingen en gebeurtenissen in het 
verkeer als basismateriaal voor 
toekomstig onderzoek. 

In opdracht van de Dienst 
Verkeerskunde van Rijkswater
staat is een voorstudie gedaan om 
de opzet van zo'n integraal onder
zoek verder uit te werken en om 
zicht te krijgen op de omvang, tijd, 
geld en organisatie van de werk
zaamheden. Bovendien moest 
duidelijk gemaakt worden welk 
soort resultaten het onderzoek te 
bieden heeft. De voorstudie is uit
gevoerd in samenwerking tussen 
de SWOV, IZF, T.U. Delft en R.U . 
Lelcen. 

• q,zet van een integraa I 
onderzoek 
De kern van het uit te voeren inte -
graal onderzoek bestaat uit dne 
onderdelen: 
- doorlopende video-opnamen 

waarmee botsingen wo den 
vastgelegd bij daglicht zowel als 
duisternis; 

1 - extra programma van metlnge n 
en waarnemingen van gedrag 
en gebeurtenissen waarmee he't 
onts -aan van die ongevallen 
verklaard moet worden,' 

- ongevallen reconstructie va;n 
botsingen die door de portie 
geregistreerd worden . 

De voorstudie heeft geleld tot de 
keuze van tenminste twee soorten 
belangrijke kruispunten binnen de 

bebouwde kom: drukke, vierarmi -
ge kruispunten met verkeerslich
ten, en soortgelijke kruispunten 
met voorrangstekens . Op vijf 
kruispunten worden een jaar lang 
opnamen gemaakt, verwerkt en 
bewaard. Het volgend jaar gebeurt 
hetzelfde voor nog eens vijf kruis
punten. Verwacht wordt dat in 
totaal van ongeveer honderd bot
singen video-opnamen beschik
baar komen, waarvan ongeveer 
dertig bij de politie bekend. Per 
geval wordt het verkeersaanbod 
geteld, gedragingen van betrokken 
partijen gemeten en voor zover 
mogelijk conflictoordelen gegeven, 
het verloop en de afloop van de 
botsing vastgelegd en een subjec
tieve beschrijving en verklaring 
opgesteld. Per kruispunt wordt 
tenminste gedurende een periode 
van drie uren, gedurende enkele 
door-de-weekse middagen in het 
najaar, bij daglicht een extra pro
gramma van metingen en waarne
mingen gedaan. Binnen deze 
periode worden verkeersstromen 
en ontmoetingen geteld, gedrag 

SWOV SCHRIFT 50 



gemeten vanaf video (snelheid, 
richting, tijdverloop tot aan pad 
van tegenpartij en hoofdbewegin
gen) en conflicten waargenomen 
en beoordeeld langs de weg vol
gens twee methoden. 
Voor de ongevallenreconstructie 
wordt door de politie een tech
nisch rapport opgesteld en wor
den de betrokken partijen achteraf 
ondervraagd door een onderzoe
ker. Hiermee wordt een zo 
getrouw mogelijk beeld gegeven 
van de voorgeschiedenis, het ver
loop en de afloop van het ongeval. 

• Vervolg? 
De opzet is voldoende uitgewerkt 
om te weten dat het integraal 
onderzoek uitgevoerd kan worden 
en aan de doelstellingen kan vol
doen. Er moet nu gezocht worden 
naar voldoende financiën voor de 
uitvoering. 

• Integraal onderzoek naar het 
verband tussen ongevallen en 
verkeersgedrag 
Verslag van een voorstudie. 
Drs. P.C. Noordzlï. R-91 -59. 
48 blz. f 17,50. 
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Snelheidslimieten en 
snelheidsbegrenzers voor 
vrachtwagens 

Het snelheidsgedrag van gemotori
seerde verkeersdeelnemers is een 
onderwerp van aanhoudende zorg en 
aandacht. Deze zorg strekt zich uit 
over verschillende categorieën ver
keersdeelnemers en verschillende 
typen van wegen. 
Een verscheidenheid van middelen 
wordt hierbij ingezet om dit snel
heldsgedrag te beheersen: van snel
heidslimieten in combinatie met polil -

tietoezicht en voorlichting, tot 
aanpassingen aan de weg die het de 
verkeersdeelnemer fysiek onmogelijk 
maken bepaalde snelheden te over
schrijden. 

• Begrenzers 
Maatregelen aan het voertuig heb
ben hierbij tot nu toe een onderge
schikte rol gespeeld. Deze zijn 
incidenteel, zoals bij de bromfiets, 
met niet al te groot succes toege
past. Tegelijkertijd dragen voer
tuigtechnische ontwikkelingen bij 
tot een geleidelijke toename van 
kruis- en maximum snelheden. 
Enige tijd geleden zijn de mogelijk
heden tot voertuiggebonden 
begrenzing van snelheden echter 
weer nadrukkelijker in de belang
stelling gekomen. 
De aandacht heeft zich daarbij in 
eerste instantie gericht op de toe
passing van maximum snelheids
begrenzers bij vrachtwagens en 
bussen. Rijkswaterstaat heeft de 
SWOV gevraagd op welke waarde 
zulke snelheidsbegrenzers vanuit 
het oogpunt van verkeersveiligheid 
dan ingesteld zouden moeten wor
den . 

• Limieten 
Ook op het gebied van snelheidsh'
mieten voor vrachtwagens hebben 
zich ontwikkelingen voorgedaan. 
In het nieuwe Reglement Ve r
keersregels en Verkeerstekens 
(RW 1990) is de bepaling verdwe 
nen dat voor vrachtwagens met 
aanhanger en bussen met meer
assige aanhanger buiten het auto 
wegen - en autosnelwegen net een 

snelheidslimiet geldt van 60 
km/uur. Op dit wegennet geldt 
dan evenals voor personenauto's, 
motoren en zwaar verkeer zonder 
aanhanger een limiet van 80 
km/uur. 
Verder was in het kader van de 
harmonisatie van de Europese 
regelgeving een algemene of 
hoogste snelheidslimiet voor 
vrachtwagens van 90 km/uur als 
mogelijkheid aan de orde. 
Op verzoek van de Hoofddirectie 
van Rijkswaterstaat is de SWOV 
nagegaan welke effecten deze wij
zigingen op de verkeersveiligheid 
zouden kunnen hebben. 

Beide vragen gaan dus over de 
snelheid van vrachtwagens en 
bussen in verband met de ver
keersveiligheid. Bij de beantwoor 
ding van deze vragen is in de eer
ste plaats van belang of met de 
betreffende maatregelen een feite
lijke verandering van gereden snel
heden te verwachten of mogelijk 
is. Hierbij moet onderscheid 
gemaakt worden tussen autosnel 
wegen en de overige wegen buiten 
de bebouwde kom, de zogenaam
de 80 km/uur-wegen. 
In de tweede plaats moet aan de 
orde komen hoe het verband IS 
tussen de snelheid van vrachtwa
gens en de verkeersveilighelo . 

• 80 km/uur-wegen 
Het wegennet buiten de bebouw 
de kom, afgezien van de auto- en 
autosnelwegen omvat ongeveer 
50.000 km. Hiervan is een k eine 
7.000 km gesloten voor alle of een 
deel van het langzaam verkeer , Op 
deze wegen met 'geslotenverkla 
ring' , die soms marginaal van de 
autoweg te onderscheiden zijn en 
waar meer voertuigkilometers wor 
den afgelegd dan op de overige 
43,000 km, liggen de gemiddelde 
snelheden vaak in de buurt van de 
80 km/uur. Een limiet van 60 
km/uur voor vrachtwagencombi -
naties is in dit type situatie niet 
geschikt . 
Op de wegen zonder gesloten ver -
klaring, met gemengd verkeer dus, ~ 
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~ waar relatief veel letsel ongevallen 
gebeuren, lijkt de limiet voor zware 
vrachtwagencombinaties van 80 
km/uur aan de hoge kant . In 'ets 
mindere mate geldt dit ook voor 
de vrachtwagen in het algemeen 
en voor personenauto's. 
Het zou beter geweest zijn de 60 
km/uur te handhaven voor wege n 
met gemengd verkeer en de Im et 
slechts te verhogen voor wegen 
met geslotenverklaring. 
Van een 'nageleefde' 80 km/uur
limiet voor vrachtwagencombina
ties buiten de bebouwde kom 
(niet-autowegen en autosnelwe
gen) kan dus verwacht worden dat 
dit voor het overgrote deel van dit 
wegennet onveilig zal zijn. De ver
andering van regelgeving beweegt 
zich hier in feite in een vanuit het 
oogpunt van verkeersveiligheid 
ongewenste richting. Eerder zou 
hier voor een belangrijk deel van 
dit net een verlaging van de 80 
km/uur-limiet, ook voor andere 
zware voertuigen en voor perso
nenauto's in aanmerking komen . 
Een snelheidsbegrenzer voor 
vrachtwagens met een vaste 
instelwaarde is voor deze wegen 
van geen betekenis . 

• Autosnelwegen 
Het is een bekend verschijnsel dat 
op autosnelwegen de limiet voor 
vrachtwagens van 80 km/uur op 
grote schaal wordt overschreden. 
Dat geldt in het bijzonder voor 
autosnelwegen met de limiet van 
120 km/uur voor personenauto's. 
De huidige gemiddelde snelheden 
van vrachtwagens op 120 km/uur 
wegen liggen op 85-90 km/uur. 
Het percentage overtredingen is 
meer dan 50. Een verandering van 
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de limiet van 80 naar 90 km/uur, 
zonder dat er verder iets gebeurt, 
zal niet al te veel gedragsconse
quenties hebben. De gevolgen zijn 
dan vooral formeel , in de zin dat 
het percentage overtredingen van 
meer dan vijftig wordt terugge
bracht naar minder dan vijftig. 
Van belang is welke mogelijkhe
den tot handhav hg en/of het 
bereiken van acceptatie bij de 
weggebruiker een naar 90 km/uur 
veranderde Imiet zou b'eden, die 

de 80 km/uur-limiet blijkbaar niet 
biedt. Een nageleefde, verhoogde 
90 km/uur-limiet zou dan toch tot 
een aanmerkelijke daling van de 
werkelijke rijsnelheden kunnen lei
den. 
Van een limiet voor vrachtwagens 
van 90 km/uur die wordt nage
leefd, zeker in combinatie met een 
nageleefde limiet van 120 km/uur 
voor personenauto's, mag ver
wacht worden dat er een positief 
effect op de verkeersveiligheid zal 
kunnen uitgaan, vergeleken met 
de situatie nu. 
Met een snelheidsbegrenzer is het 
mogelijk de snelheden van vracht
wagens effectief terug te brengen 
tot beneden de 90 km/uur. Daarbij 
wordt het moeilijk de gevolgen 
voor de veiligheid in te schatten. 
Dat komt omdat er tegenoverge
stelde effecten tegen elkaar moe
ten worden afgewogen die niet 
nauwkeurig bekend zijn. 

• Relatie snelheid en veiligheid 
Zowel absolute snelheden als 
snelheidsverschillen zijn op de 
onveiligheid van invloed. In het 
algemeen gaan lagere snelheden 
samen met kleinere snelheidsver
schillen en vice versa. Lagere snel -
heden hebben een gunstig effect 
op de ernst van de ongevallen en 
kleinere snelheidsversch lIen ver -
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minderen de kans op ongevallen. 
Bij het invoeren van een maximum 
snelheidsbegrenzer voor zwaar 
verkeer gebeurt het volgende: bin 
nen de totale snelheidsverdeling 
bevindt het zwaar verkeer zich in 
het gebied van de lage snelheden . 
Deze snelheden worden vervol
gens verder omlaag gebracht. De 
spreiding tussen de snelheden 
neemt dus toe, terwijl de gemid
delde snelheid afneemt. Een lage
re gemiddelde snelheid heeft een 
gunstig effect op de verkeersvei
ligheid. Zeker in het geval van 
zware voertuigen is die gemiddel
de snelheid van belang voor de 
afloop van ongevallen. Een grotere 
spreiding heeft weer een ongun
stig effect op de verkeersveilig
heid. 
De snelheid van zwaar verkeer kan 
dus niet terug worden gebracht 
zonder rekening te houden met de 
snelheid van personenauto's. 
Momenteel ligt deze op 120 km/
uur-wegen gemiddeld rond de 115 
tot 120 km/uur. Zolang dit zo blijft, 
zou de snelheid van vrachtwagens 
geleidelijk teruggebracht moeten 
worden. Een drastische verlaging 
van de snelheden van vrachtwa
gens (zoals met een snelheidsbe
grenzer ingesteld op 80 km/uur 
mogelijk is) is pas verantwoord als 
ook de snelheden van personen
auto's omlaag gaan. 

Het zal duidelijk zijn dat de gestel
de vragen onderdeel uitmaken van 
een bredere vraag naar een meer 
functioneel en gedifferentieerd 
stelsel van snelhe'dslim'eten zowel 
voor wegen als voor voertuigsoor
ten daarop. Wat betreft de snel
heidsbegrenzer komen daarb'j ook 
variabele inste'waarden l'n aanmer
king. 

• Snelheidslimieten voor 
vrachtwagens 
Consult in opdracht van 
Rijkswaterstaat 
Drs. R. Roszbach. R-91-29. 
14 blz. f 10,-. 

• Snelheidsbegrenzers voor 
vrachtwagens en bussen 
Overwegingen bij de keuze van 
een max'mum instelwaarde. 
Drs. R. Roszbach & drs. M.J. 
Koornstra. 
Verschijnt binnenkort. 
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Wijziging RVV: 89% is op de 
hoogte, maar inhoud nog 
onvoldoende bekend 

Op 1 november 1991 is een nieuw 
Reglement Verkeersregels en ver
keerstekens (RVV 1990) van kracht 
geworden. 
Ten opzichte van het voorgaande 
reglement, uit 1966, is de regelgeving 
verminderd. Er Is afgestapt van de 
idee dat elke verkeerssituatie in prin 
cipe met regels opgelost moet kun
nen worden. Sommige regels ziJn ver
dwenen, andere zijn vereenvoudigd, 
weer andere ziJn gewijzigd, maar er 
zijn ook regels aangescherpt. 
Gedragsvoorschriften zijn vervallen 
en worden geacht vla opleiding en 
voorlichting tot de weggebruiker te 
komen. Hierdoor wordt een groter 
beroep gedaan op de zogenaamde 
open normen in de Wegenverkeers
wet (WVW), waarmee gedrag pas 
strafbaar wordt gesteld wanneer er 
gevaar of hinder door ontstaat of kan 
ontstaan. 

A et Ministerie van Verkeer en 
"'Waterstaat heeft door middel 
van een voorlichtingscampagne 
de bevolking op de hoogte willen 
brengen. Andere organisaties heb
ben overigens via eigen kanalen 
informatie gegeven en het onder
werp is ook in de vrije nieuwsga
ring belicht. Verder is een flanke 
rend beleid opgezet om 
wegbeheerders, politie, rijscholen 
en andere instanties die hun werk
wijze door de wijzigingen moesten 
aanpassen te informeren. 

• Evaluatiestudie 
De Dienst Verkeerskunde van 
Rijkswaterstaat heeft de SWOV 
gevraagd een evaluatiestudie 
onder weggebruikers te houden . 
Wat merken zij van de veranderin -
gen, hoe reageren zij daarop en 
worden de doelen inzake het ver
keersgedrag bereikt? Omdat voor 
lichting een belangrijk middel is in 
het flankerend beleid naar de weg -
gebruiker, richt de evaluatie zich 
ook op de voorlfchtl'ngsdoelen. De 
studie heeft de vorm van een 

enquête. Eind augustus/begin 
september 1991 is , voorafgaande 
aan de voorlichtingscampagne 
over de veranderingen, de voor
meting onder weggebruikers uit
gevoerd. In de eerste week van 
november 1991 is een tussenme
ting uitgevoerd om te peilen hoe
veel Nederlanders bij de invoering 
van het nieuwe RW wisten dat er 
een nieuw RW was. Begin 1992 
vindt de eerste meting plaats over 
de veranderingen die het RW 
onder weggebruikers teweeg heeft 
gebracht. Delen van het onder
zoek zijn door de SWOV uitbe
steed aan de Werkgroep Veiligheid 
van de Rijksunversiteit Leiden en 
aan NSS Marktonderzoek bv . 
De SWOV is ook gevraagd een 
evaluatie onder wegbeheerders, 
politie en rijscholen te houden . 

• Resultaten voormeting RVV 
1990 
Onder 672 personen van 16 jaar 
en ouder is een huis-aan-huis 
enquête gehouden. Uit de ant
woorden op de enquête kan wor
den geconcludeerd dat er behoef
te is aan verandering van de 
verkeersregels. Men vindt dat er 
teveel overtredingen worden 
gemaakt en men onderschrijft de 
noodzaak van meer verantwoorde -
lijkheid . De bescherming van de 
kwetsbare verkeersdeelnemers 
vindt men nOOdzakelijk. De meer 
derhelc van de geënquêteerden 
acht de aangekondigde verande -
ringen in het algemeen een verbe 
ten'ng, maar er leeft niet de opvat 
ting dat er minder regels moeten 
komen en over enkele concrete 
nieuwe regels is men minder 
positief. • 
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~ Begin oktober 1991, dus voordat 
de voorlichtingscampagne begon 
zei 23% van de ondervraagden al 
te hebben gehoord of gelezen dat 
het reglement zou gaan verande
ren. Op de vraag wat er zou gaan 
veranderen beef 20% van deze 
groep ondervraagden het ant -
woord schu'tlig. De regel die het 
meest genoemd werd , betrof 
'rechtsa f door rood voor 
(brom)fietsers '. 
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• Resultaten tussenmeting 
In de eerste week van november 
1991 is 89% van de bevolking van 
18 jaar en ouder op de hoogte van 
het feit dat het RW is veranderd. 
Dit blijkt uit de gehouden metin
gen. Het Ministerie had 85% als 
doel van de voor Ichfngscampag
ne gesteld. 
Zowel in de voor- als tussenme
ting bleek dat automobil sten en 
de middengroepen wat leeftijd 

betreft het meest op de hoogte 
(willen) zijn van informatie over 
verkeersregels. 
Ook over de inhoud zijn nu méér 
mensen op de hoogte. In novem
ber 1991 kan 30% van de onder
vraagde personen geen enkele 
wijziging van het RW noemen; 
31 % kan één wijziging noemen; 
23% weet er twee, 13% komt tot 
drie en het percentage dat vier of 
vijf wijzigingen kan noemen 
bedraagt respect(evelijk 3% en 1 %. 
De meerderheid van de personen 
die op de hoogte zijn van het feit 
dat het RW gewijzigd is kent ook 
de algemene bedoeling: meer 
eigen verantwoordelijkheid en ver
standiger gedrag. Van belang is 
wel dat men die eigen verantwoor
delijkheid en dat verstandiger 
gedrag concreet inhoud kan geven 
en dat men niet van mening is dat 
men hieraan reeds voldoet. 

• Evaluatie van de invoering 
van het nieuwe RW 199ft, 
Enquête onder weggebruikers 
Verslag van een voorme flng. 
Drs. A.D. Wittink. R-91 f37, 
54 blz. f 17,50. 
Verschijnt binnenkort · 

• Kennis over de invoering van 
het nieuwe RVV 1990 
Verslag van een tussentijdse 
meting onder de Nederlandse 
bevolking naar de bekendheid 
van het nieuwe RW. 
Drs. A.D. Wittink. R-91-68. 
6 blz. f 7,50. 

SWO'VNVN-symposi um op 10 juni 1992 

Op 10 juni a.s. wordt in de 
Apeldoornse schouwburg en congres · I 

centrum 'orpheus' het sympOSium 
gehouden met de titel: 'Duurzaam 
veilig verkeer. ' 

A et symposium wordt georga -
'" niseerd door Veil'g Verkeer 
Nederland en de Shchfng Weten 
schappelijk Onderzoek Verkeers
veiligheid SWOV , In het kader van 
het 60 -jarig bestaan van WN en 
het 30-farig bestaan van de SWOV . 
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Het symposium staat in het teken 
van het s't even naar een duur 
zaam ve lig verkeers- en vervoers 
systeem In Nederland (zie ook In 
dit nummer van SWOVschnft het 
artikel: Iedereen kent wel 
iemand ... .. ). Hierbij" gaat het om 
een niet vrijblijvend systeem met 
zodanige (ingebouwde) condities 
dat ernstige ongevallen eenvou 
digweg voorkomen kunnen wor
den . Verwacht wordt da t hierdoor 
het aantal ernstig gewonde ver 
keersslachtoffers uiteindelijk kan 

worden teruggebracht tot onge
veer 10% van het hUlcflge niveau . 

De organisatie van het symposIum 
IS In handen van W N , terwij l de 
SWOV verantwoordelijk is voor de 
inhoud. 

Het Volledig programma en 
inschrijfformulier kunt u aanvragen 
bij Vei lig Verkeer Nederland , 
Postbus 287, 1200 AG Hilversum . 
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3U-Jarig bestaan van de SWOV 

Een persoonlijke beschouwing 
over 30 jaar SWOV ,geschreven 
door Dr. ir D.A. Schreuder, sinds 
1968 werkzaam bij dit instituut. 

De SWOV bestaat 30 jaar. Een reden 
voor vreugde, omdat het werk van de 
SWOV, en van de medewerkers van de 
SWOV, ertoe heeft bijgedragen dat 
het verkeer veel velliger is dan 30 
jaar geleden; of een reden voor droef
heid omdat er nog steeds velen, zeer 
velen sterven en gewond raken ten 
gevolge van verkeersongevallen? 

Belde, denk ik. Per afgelegde (reizi
ger-)kilometer is het totaal aantal 
verkeersdoden afgenomen maar er 
zijn nog steeds ca 1300 doden en 
tienduizenden gewonden per laar. 

Het is echter een illusie om naar een 
toestand van "nul ongevallen" te 
streven. Zonder risico vaart geen 
mens wel, maar ook worden maatre
gelen genomen waarbij fietsers op de 
rijbaan worden gebruikt als snel
heidsremmers! Er is in dertig jaar 
veel gebeurd; de S:WJV pretendeert 
een bijdrage te hebben geleverd tot 
het besparen van veel menselijk leed 
(en van veel nodeloze kosten voor de 
maatschappij), maar er moet nog vee I 
gebeuren - genoeg voor een 'Dlgende 
dertig jaar! 

.-T.'tiat IS de SWOV eigenlijk? Een 
W instituut dat een bijdrage wil 
leveren aan de verkeersveiligheid 
door middel van de toepassing 
van resultaten van wetenschappe
lijk onderzoek. In de beginjaren 
bleef die bijdrage beperkt tot het 
sturen van subsidie-stromen; later 
kwamen er werkgroepen bij om 
studies van anderen te coördine
ren, maara l gauw bleek dat sttren 
en coördineren nie~t genoeg was. 
De SWOV begon zeWstandig 
onderzoek te doen. Het program
ma daarvoor is door Asmussen en 
Griep opgesteld . 
Laboratoriumwerk werd Uitbe 
steed, maar de opzetten en de 
interpretatieve integratie gebeur
den bij" de SWOV in huis. En dat is 
nog steeds tet geval . 
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• Evenwicht is nodig 
In de beginjaren was het program
ma betrekkelijk ongestructureerd. 
Er werden wel baanbrekende stu
dies uitgevoerd, met name op het 
gebied van de analyse van de rij
taak, van het bestrijden van alco
holongevallen en het ontwikkelen 
van de bermbeveiligingen. Het 
belangrijkste werkstuk uit die tijd 
was "Bijdragen tot de Nota 
Verkeersveiligheid". De laatste 
jaren lag de aandacht, in lijn met 
de huidige "mode" met name bin
nen de overheid en het bedrijfsle
ven, meer op het terrein van de 
organisatie achter de verkeersvei
ligheid. Het evenwicht tussen con
crete maatregelen en procesfacto
ren wordt wellicht gevonden in de 
conceptie van 'duurzaam veilig', 
zoals de SWOV dit nu uitdraagt 
gezamenlijk met de andere onder
zoeksinstanties in Nederland. 

• Benaderingen 
In de loop van de jaren zijn de 
gedachten over het verschijnsel 
"verkeersonveiligheid" een aantal 
malen drastisch veranderd; in 
deze veranderingen spiegelt zich 
een wetenschappelijke evolutie, en 
een politieke revolutie af. In de 
eerste periode dacht men in ter
men van de "brokkenmaker"; men 
zocht schuldigen Ouridisch en 
moreel}. Daarna brak de gedachte 
door dat ongevallen een kansver
schijnsel zijn; op de golven van de 
moderne statistiek werd betoogd 
dat de mensen het niet kunnen 
helpen. De systeembenadering 
van Asmussen maakte aan deze 
mode een einde; ongevallen wer -
den beschouwd als het elÎ1dpunt 
van een keten, die begint bij uitge
lokt gedrag; zo er al schuld was, 
lag die mede bij" de beheerder en 
niet alleen bij de verkeersdeelne
mer. En het grenzeloze vertrouwen 
op de statistiek bleef bestaan. Een 
ingnjpende politieke en morele 
verandering in de maatschappij 
leidde echter tot het 'nzlcht dat 
mensen uiteindelijk toch verant
woordelijk zijn voor hun daden, en 
daarop kunnen worden aange -
sproken . Na een per"ode van wan -
hoop , die leidde tot maaltegelen 
die gebaseerd ziJÎ1 op 'wie n'et 
horen Wil moet voelen ", brak uit 
eindelijk het inZicht door dat men
sen niet allemaal u t princ pe 

gewelddadig en destructief zijn; 
aanspreken op hun verantwoorde
lijkheid, uitleggen waar het om 
gaat, belonen van gewenst gedrag 
en pas in laatste instantie bestraf
fen van ongewenst gedrag blijkt, 
mits alle vier tegelijk aangepakt, 
tot spectaculaire verbeteringen te 
kunnen leiden. Overigens moet 
worden opgemerkt dat velen nog 
steeds geloven in maatregelen van 
"wie niet horen wil moet voelen". 
Toch lijkt het credo 'voorkomen is 
beter dan genezen' op het terrein 
van verkeersveiligheid meer veld 
te winnen. In de 'duurzaam veilig 
verkeer'-gedachten krijgt het voor
komen van mogelijke conflicten 
hernieuwde aandacht. 

• Onderzoek en beleid 
De SWOV levert een bijdrage aan 
de verkeersveiligheid door middel 
van de toepassing van resultaten 
van wetenschappelijk onderzoek. 
Dit onderzoek wordt voor een 
groot deel direct of indirect door 
de SWOV uitgevoerd; de financie
ring van het onderzoek komt ech
ter van de overheid. Tot aan 1988 
als subsidie, nu in de vorm van 
contractonderzoek. De SWOV pro
beert zich wat onafhankelijker op 
te stellen door opdrachten van 
anderen dan Verkeer en 
Waterstaat te entameren', het ope
reren op de markt bi ijd echter niet 
mee te vallen . Het bele'd, en de 
veranderingen in het bele'd, blijven 
een directe neerslag hebben in het 
onderzoekprogramma van de 
SWOV. 
En het beleid is verre van con-
stant !Ve e jaren beperkte de over
heid zich tot reactief bele'l!I , geba -
seerd op de gedachte dat 'eder 
ongeval er een te veel was. In 
1986 kwam h ervoor h de p Bats 
een beleid met kwanftatieve doe-
1en: men streeft ernaar om binnen 
een aantal jaren ee'n van te vore'n 
vastgesteld percentage aan onge -
va fen (of slachtoffers) te hebben . 
Door decent raisatie zijn vee lIage 
re overheden bij" het veiligh9lds 
proces betrokken; om het prov fol
cies en gemeenten wa t 
gemakkelijker te maken, zijn een 
stuk of zeven speerpunten aange 
wezen . Het speerpuntenbeleid is 
neergelegd in het Meer j:lrenplan 
Verkeersveiligheid (MPV) en haar 
vervolgen . Het be'e'd met kwant i - ~ 
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13-14-15-16 april 
Openingstijden: dagelijks van 10-17 uur · 

Waarom 
Il1tertraffic 92 

boven alles 
voorrang heeft 
Intertraffic is een beurs die juist nu, door 

de sterk toenemende mobiliteit, alle 

prioriteit behoort te krijgen. Niet alleen 

omdat Intertraffic de grootste beurs ter 

wereld is op het gebied van ontwerp, 

beheer en onderhoud van verkeers - en 

vervoersinfrastructuur, maar ook omdat 

een effectief verkeersmanagement een 

voortdurende oriëntatie vergt . Tijdens de 

beurs zal een aanta I congressen worden 

gehouden die tot een nieuwe, andere , ef

fectieve aanpak kunnen inspl·reren. Inter

nationale verkeerskundl'gen uit Europa, 

Azië en de VS ontvouwen hun visie op de 

toekomst. Thema's zijn o.a .: Managing 

Traffic & Transportation en Parking & 

Traffic . Kortom een beurs die juist nu vóór 

alles voorrang verdient. 

Intertraffic 92: Internatlonale vakbeurs 
voor ontwe rp, beheer en 0 nderhoud 

van verkeers- en vervoers'tlfrastruc 

tuur. 

Amsterdam •• ~ 
Voor meer in brmatle :Internat b raai Tentoonste' hgs -en Congresce rtrUTl RAl. Europaplein • 1078 G,Z Amsterdam . tel .020 -5491212. toestel 1623. telefax 020 15464469, 



~ tatieve doelen is teruggebracht tot 
een controle achteraf om effecten 
van maatregelen te toetsen. Dit is 
natuurlijk een grote stap vooruit: 
vroeger, in de tijd van "iedere 
dode is er een te veel" was er nau
welijks belangstelling om na te 
gaan of maatregelen (die soms de 
maatschappij heel veel geld kos
ten, zoals APK) eigenlijk wel enig 
effect sorteren. Ook wordt het 
kwantitatieve beleid gebruikt om 
gemeenten die aardig scoren, een 
douceurtje te geven. 

• Implementatie 
Gelukkig kan men constateren dat 
de grondslagen voor nieuw beleid 
zijn gelegd: het Structuurschema 
Verkeer en Vervoer (SVV) geeft op 
behoorlijk toetsbare gronden aan 
wat de plaats van het verkeer in 
Nederland en in Europa is, en 
welke rol de bestrijding van (de 
schade door) verkeersongevallen 
toekomt. In feite is het MPV daar
mee onlosmakelijk verbonden. Na 
vele omzwervingen is dus een 
behoorlijk vaste, economische 
basis gelegd voor het verkeersvei -
ligheidsbeleid. Dit economisch 
georiënteerde beleid is uiteraard 
sterk beïnvloed door de belangrij
ke economische (en ook politieke) 
veranderingen in Europa en in de 
rest van de wereld. Het in werking 
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treden van de Gemeenschappe
lijke Markt en de toenadering van 
de vroegere Oostbloklanden heb
ben invloed op de beleidsvoorne
mens. Nu is het wachten op de 
implementatie van dit beleid. 

• Toekomst 
De invloed van dit alles op het rei
len en zeilen van de SWOV is 
natuurlijk aanzienlijk. Momenteel is 
eigenlijk niet precies te overzien 
hoe groot deze invloed is. Wel is 
duidelijk dat er nog genoeg werk 
te doen valt, en dat er voor dit 
werk plaats is voor een onafhan
kelijk instituut dat wetenschappe
lijk onderzoek van niveau kan in i
tièren, coördineren, uitvoeren en 
interpreteren , De volgende dert'g 
jaar tekenen zich dus al af! 
Het toekomstige werkterrein zal 
waarschijnlijk op een aantal pun
ten nogal sterk afwijken van het 
huidige werkterrein , De econom'l
sche beschouwingswijze, en de 
aandacht die aan het milieu (en 
aan het voortbestaan van een 
duurzame samenleving) wordt 
besteed, betekenen dat het niet 
meer mogelijk is om de verkeers
veiligheid geïsoleerd te beschou
wen. Het is niet meer genoeg om 
het bewegen van mensen psycho
logisch te onderzoeken, en het 
resultaat van al dat bewegen sta-

tistisch te analyseren. Er bestaat 
een mondiaal maatschappelijk 
bestel, waarin verkeer een belang 
rijke rol speelt. Het hele bestel 
moet worden bekeken; met de 
huidige computers is dat wellicht 
geen utopie meer, En, meer 
beperkt economisch gezien, de 
ingrijpende veranderingen in de 
markten van Europa en van de 
wereld zullen vooral op het verkeer 
en vervoer inwerken, met alle con
sequenties voor de verkeersveilig
heid. De zorg voor het milieu, die 
eindelijk (veel te laat eigenlijk) seri
euze aandacht krijgt, zal zijn ern
stige repercussies hebben, en ten
slotte zal het niet langer mogelijk 
zijn om de derde wereld te nege
ren. Voorlopig is van dit alles in het 
SWOV-programma nog niet veel 
te merken; het instituut heeft haar 
handen vol aan de korte-termijn
vragen van de overheid. Maar het 
SWOV-beleid houdt met deze ver
anderingen in het werkterrein al 
enigszins rekening, bijvoorbeeld in 
het aantrekken van nieuwe mede
werkers, het participeren in 
Europees verband en 'last but not 
least' in bijdragen tot fundamente
le vraagstukken over mobiliteit en 
verkeersveiligheid en de 'gidsland
ambities' die de uitwerking van 
duurzaam veilig verkeer uitstralen, 

MAART '92 115 



Verschenen in het 
vierde kwartaal van 1991 
Iedereen kent wel iemand .. ; De eerste stap tot 
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SWOVschrift is het elk kwartaal 
verschijnend bulletin van de Stichting 
Wetenschappelijk Onderzoek 
Verkeersveiligheid SWOV. 

Het wordt verspreid onder ca. 4.000 
personen en instellingen die in hun werk 
betrokken zijn bij de verkeersveiligheid . 

Eindredactie: 
Mevr. drs. A.A.L. van der Vorst 
G.C. Ederveen 
Foto's: Studio Verkoren 

Vormgeving en Druk: 
Studiodruk Communicatie 

Informatie- en redactieadres: 
SWOV, Afdeling Voorlichting en 
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Postbus 170,2260 AD Leidschendam. 
t etefoon: 070-3209323. 
telefax: 070 -3201261. 

o Yername van teksten uit dit blad is toe 
glestaan met bronvermelding. 

• Aanvragen van pubIIkaties 
DeSWOV geeft onderzoekversla~n, 
consulten en brochures uit. Daarnaast 
pubnceren SWOV-medewerkers regel 
matig in tijdschriften en leveren z'l) 
bYJdragen voo r symposia en congressen. 
HierCNer wordt in SWOVschrift bericht 
De publikaties zijn bij de SWOV 
verkrijgbaar. Bij toezending wordt een 
a:::ceptgirokaart bijgevoegd ter 
vergoeding van druk- en verzendkosten . 
De hoogte van deze vergoeding staa t bij' 
de berichten aangegeven. De publikatieJs 
Zijn onder vermelding van S-50 sch n'fte 
liJk te bestellen bij de SWOV, 
Afdeling Voorlichting en Publiciteit , 
Postbus 170,2260 AD LeidSChendam . 
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