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Voor ,5ord

Het (s nu veertig jaar geleden dat de Stichting Wetenschappelijk
Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV s opgericht; om precies te zijn
gebeurt dat op donderdag 12 juli 1962 om 12.07 uur. Het bestuur benoemt
in hetzelfde jaar een directeur, die de werkzaamheden van het bestuur
moet voorbereiden. Die eerste directeur, Erik Asmussen, treedt op 1 januari
1963  functre en krijgt de opdracht om het bureau en de stichting in te
richten en vorm te geven.

In de loop der jaren hebben meer dan 300 vrouwen en mannen in dienst-
verband met de SWOV een bijdrage geleverd aan de werkzaamheden van
het bureau; soms op de achtergrond, soms op de voorgrond. Daarnaast
zijn nog vele honderden anderen betrokken geweest bij de werkzaamhe-
den en het onderzoek van de SWOV: als lid van het bestuur, van commis-
sfes, van werkgroepen, stuurgroepen, enzovoort.

Dit boek (uitgebracht ter gelegenheid van het veertigjarig bestaan) is
daarom vooral geschreven voor het personeel van het bureau, dat de
SWOV heeft doen worden tot wat zij nu is. Maar het (s ook interessant voor
hen die belangstelling hebben voor de geschiedenis van de verkeersveilig-
heid in Nederland.

Het schrijven van veertig jaar geschredenis van de SWOV in de wereld van
de verkeersveiligheid was geen eenvoudige opgave. Hoe achterhaal je de
feiten? Hoe achterhaal je de momenten waarop beslissingen zijn genomen
die weer bepalend waren voor de gebeurtenissen daarna? Welke rol heb-
ben alle betrokkenen daarin gespeeld? In een periode van veertig jaar
spreek [e dan over heel veel feiten, momenten en betrokkenen.
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Dit boek is geen officiéle geschiedschrijving, maar een duiding van een
aantal gebeurtenissen en ontwikkelingen vanuit het SWOV-perspectief.

De samenstellers van dit jubileumboek zijn ervan uitgegaan dat in het bij-
zonder de jaarverslagen van de SWOV de cruciale informatie bevatten over
belangrijke momenten in het bestaan. Cruciaal omdat ze belangrijk zijn
voor het reilen en zeilen van de SWOV. Cruciaal ook omdat de ontwikkeling
van de inzichten en behoeften vanuit de maatschappij en de plaats van de
SWOV daarin, eruit af te letden zijn. Dit laatste blijkt bijvoorbeeld uit
accent, inhoud en programmering van de onderzoeksprogramma’s van de
SWOV en de kwaliteitszorg daarvoor. Maar het moet ook blijken
uit de financiering van de SWOV, de klanten, de werkrelaties en
de invloed daarvan op en in begeleidingsgroepen. Veranderingen
daarin hebben in de loop der jaren weer invioed gehad op de
interne en administratieve organisatie van de SWOV, maar uiter-
aard ook op de personeelsbezetting en de huisvesting. Andere
maatschappelijke ontwikkelingen drukten hun stempel op de

arbeidsvoorwaarden en op de vorm van personeelsvertegen-
woordiging. Aan al deze aspecten wordt in dit boek aandacht
besteed.

Uiteraard kan een boek over veertig jaar SWOV niet voorbijgaan aan de
inhoud van het werk van de SWOV, Het is ondoenlijk recht te doen aan de
ongeveer drieénhalfduizend publicaties die de SWOV geschreven heeft.
Er is een bloemlezing gemaakt, waarbij voor elk van de veertig jaren een
enkele publicatie gekozen is. Samen geven ze een impressie van het door
de SWOV verrichte werk.

Frits Castricum, voorzitter .
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Colofon

Deze uitgave ter gelegenheld van het 40-jarig jubileum van de SWOV kwam tot
stand door de Inzet van een groot aantal oud-medewerkers en medewerkers.

Samenstelling
Jan Mulder en Coen Ederveen
met medewerking van Enk Asmussen, Joop Carlquist, Fred Wegman en vele anderen

Fotografie

Fotobedrijf Meijer, Den Haag; Theo Janssen, Zoetermeer; Nationaal Foto-pers-
bureau B.V., Amsterdam; Paul Voorham, Voorburg; Studio Verkoren, Den Haag;
Ton Poortviiet, Dordrecht; Sichting Film en Wetenschap, Utrecht; SWOV

Realisatle
SLEE Communicatie, www.slee.nl

Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV
Postbus 1090

2260 BB Leidschendam

Duindoorn 32

2262 AR Leidschendam

T 070-3173333
F 070 - 3201261
E info@swov.nl
I www.swov.nl
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Geschiedenis

De voorgeschiedenis

Bij nader (nzien blijkt, opmerkelijk genoeg,

de voorgeschiedenis van het ontstaan van

de SWOV In ferte ajterug te gaan tot viak na
de Tweede Wereldoorlog. Om precies te zijn

is dat in het jaar 1946. De toenmalige minsster
van Verkeer en Energie, i. T.5.G.J. van Schak,
stelt dan een werkcommissie in die de naam
Veilig Verkeer draagt.

In 1947 wordt vervolgens een adviescommis-
sie benoemd. Dre krijgt de opdracht om de
werkcommissie te adviseren en de organisatie
van het wetenschappelijk onderzoek in handen
te stellen van een centraal lichaam.

Dre adviescommissie (later researchcommissie
genoemd) bestaat uit de heren

J.R. Hoogkamer (Rijkspolitie), K.J. Miiller
{Gemeentepolitie Rotterdam), ir. C.A. Kuysten
(ANWB) en mr.dr. G W. Sannes (Ministerie van
Openbare Werken en Wederopbouw).

De researchcommissie stelt preadviezen op
over mens, voertuig, weg en statistiek.

Die advezen worden, met enkele concusies
van de werkcommissie, in 1948 aangeboden
aan de minister van Verkeer en Waterstaat,

mr. J.R.H. van Schak. Er wordt vervolgens nog
een codrdmatiecommissie ingesteld die
bepaalde onderzoeksmethoden moet gaan
aanbevelen, maar daarna is het even stil rond
het onderwerp verkeersveiligheid. Het lijkt erop

meeinleiniin Vivien o <d aor adit e
s duiaplaning e duciiieye shgn gl Hy
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dat de stroom van inttiatieven en

activiterten is opgedroogd .

In die periode van stilte is het de Koninklijke
Nederlandse Toeristenbond ANWB dre onver-
droten en op eigen kracht doorgaat met het
besteden van aandacht aan verkeersveiligherd,
Dat doet de ANWB met het uitgeven van
Verkeersmemoranda, met het utgeven van het
tiidschrift Verkeerstechniek en ook met het
organiseren van Verkeerstechnische
Leergangen. Het vermelden waard z(jn ook de
Wegencongressen van 1951 en 1952, georga-
niseerd door de vereniging ‘Het Nederlandsche
Wegencongres', die mede zijn gewijd aan ver-
keersveiligheid. Onder meer wordt op deze
congressen geconcludeerd dat centraal geleid
wetenschappelijk onderzoek op het gebied van
de verkeersveiligherd hoogstnoodzakelijk is.
Maar ondanks dat valt ook daarna bijna tien
jaren lang weer een stilte.

Het ontstaan

Na die tweede stilteperiode wordt dan toch
ruim veertig jaar geleden de kiem voor de
SWOV gelegd, wanneer twee afzonderlijke ont-
wikkelingen brj elkaar komen.

Als eerste wordt de zorg voor de voortdurend
in omvang toenemende verkeersonveiligherd
geuit bij de behandeling van de Rijksbegroting
van 1960. Leden van zowel de Tweede als de
Eerste Kamer dringen er dan by de regering op
aan om in een nota alle aspecten van de ver-
keersveiligheid op de weg te behandelen.

De kamerleden vinden een omvangrijke en
diepgaande studre nodig: er is onvoldoende
inzicht in de omstandigheden die de verkeers-
veiligheid beinvioeden en over de mate van
onveiligherid zn onvoldoende objectieve gege-
vens beschikbaar, Het wordt dan ook als drin-
gend noodzakelijk beschouwd een studiegroep
in het leven te roepen die het wetenschappelijk
onderzoek op het gebied van de verkeersvei-
ligheid ter hand neemt en die tevens tot taak
zal hebben de coordinatie van alle weten-
schappelijk onderzoek dat op dit gebfed
plaatsvindt te bevorderen.

Min of meer tegelijkertijd legt de Konmklike
Nederlandse Toeristenbond ANWB aan de
minister van Verkeer en Waterstaat

drs. H.A. Korthals, een plan voor om te komen
tot een stichting dre als taak moet krigen
wetenschappelifk onderzoek te doen met
betrekking tot de verkeersveiligherd. Om dat
verder uit te werken wordt, op verzoek van
dezelfde minfster, door de ANWB een werk-
groep ingesteld waarin zowe| de overheid als
de ANWB zitting hebben . Die werkgroep ziet
haar werk met sycces bekroond als in oktober
1961 een utgewerkt plan aan de minister
wordt aangeboden,

Deze beide ontwikkelingen lerden er urteindelijk
toe dat in 1962 minister Korthals van Verkeer
en Waterstaat - zij het dat deze dat deed op
persoonlijke titel - tezamen met de ANWB en
de Nederlandse Vereniging van Automobiel-
assuradeuren (NVA, thans Verbond van
Verzekeraars) de Stichting Wetenschappelijk

ihchard) = banck a wierk ket bk e sl aeeva lie = basiscriteria
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Onderzoek Verkeersveiligheid opricht Die gaat
aanvankelijk door het leven als S.W.0.V.\V. De
stichting krijgt de opdracht een beschouwing
te leveren over de onderlinge samenhang van
de factoren die de verkeersveiligheid bepalen
en de wegen aan te geven waarlangs de ver
keersveiligheid kan worden bevorderd.

Met de oprichting van een instituut dat zich
voornamelijk gaat richten op onderzoek naar
de verkeersonveiligheid neemt Nederland een
voortrekkersrol op zich. In andere landen
bestaan weliswaar al instituten die zich bezig
houden met verkeersveiligheid, maar die hebr
ben dat niet als hoofdtaak. Een voorbeeld hier
van is het Engelse Road Research Laboratory
(RRL, later Transport and Road Research
Laboratory, TRRL), dat op vele terreinen

onderzoek doet. Een ander voorbeeldishet
Oostenrijkse Kuratorium fiir Verkehrssicherhe t
dat geen onderzoeksinsfituut 1s.

Taak en doelstellingen

Bij de oprichtingsvergadering op 12 juli 1962

wordt de taak van de S.W O.V.V. als voligt

beschreven:

"door de toepassing van de resultaten van het

wetenschappelijk onderzoek - op feitelijke

waarnemingen gebaseerd en in onderlinge

samenhang met de verschijnselen - te komen

tot een merkbare verbetering van de veiligheid

op onz wegen

In de statuten staat als doelstelling verwoord'

' De Stichting heeft tot doel door inschakelen

van wetenschappelijk onderzoek bij te dragen

tot de verkeersveiligheid. Dat doel moet wor

den bereikt door

- het bevorderen van wetenschappelijk onder
zoek en de coordinatie daarvan;

- het doen uitvoeren van wetenschappell k
onderzoek;

- hetinstellen van werkgroepen;

- het verspreiden van gegevens uit onderzoek;

- het stimuleren van uitwisseling van kennis
en ervaring over problematiek en
wetenschap-

- het bevorderen en onderhouden van inter
nationale betrekkingen op dit gebied.’

In zekere zin blijven de veertig jaar oude statu-
ten van de stichting tot op heden ongewijzigd.

De historie van de verkeers-
onveiligheid in vier decennia

De jaren zestig kenmerken zich hoofdzakelijk
door het in kaart brengen van de verkeersom
veiligheid. De eerder genoemde en door het
parlement gevraagde nota om de aspecten
van de verkeersonveiligheid in kaart te brengen
wordt door minister drs. J.A. Bakker van
Verkeer en Waterstaat (tevens vice-minister-
president in 1967) als 'Nota Verkeersveiligheid’
aan het parlement aangeboden. De nota wordt
door het ministerie geschreven mede op basis
van het rapport ‘Bijdragen voor de Nota
Verkeersveilighe'd dat door de SWOV in 1965
wordt opgesteld, en waarvan het concept in
augustus 1965 aan minister J.G. Suurhoff van
Verkeer en Waterstaat wordt aangeboden.

In die beginjaren worden ook incidentele
onderzoeken gestart zoals die naar de brom-
fietser In het verkeer, naar middenbermbeveili-
ging en naar de waarnemingsproblemen in het
verkeer.

In de beginperiode wordt er van de prille
SWOV veel verwacht. Alle direct betrokkenen
by de stichting zien niet alleen uit naar viot
aangepakt toegepast onderzoek, maar ook
naar snelle resultaten daarvan. Het blijkt dan
dat de nodige fundamentele kennis nationaal
noch internationaal voorhanden is. De SWOV
verzucht daarom in het jaar 1965, zoals het
jaarverslag weergeeft: ‘Wij kunnen bij een
consciéntieuze opvatting van onze taak niet
anders dan juist die (toegepaste) onderzoeken



wat afremmen om voorrang te geven aan
noodzakelijk fundamenteel werk' en ‘Eigenlijk
bestaat er zelfs geen duidelijk begrip van wat
men nu precies onder "verkeersveiligheid"
moet verstaan, terwijl de SWOV dat nota bene
in haar eigen naam voert.'

De Tweede Kamer blijft intussen ongerust over
het toenemend aantal verkeersslachtoffers en
bepleit herhaaldelijk een effectieve aanpak van
de verkeersonveiligheid. Dat leidt tot een motie
waarin op de instelling van een verkeersveilig-
heidsdienst wordt aangedrongen. Deze motie
wordt later ingetrokken als minister Bakker een
aantal toezeggingen doet aan de Kamer.

Een ander belangrijk probleem dat inmiddels
boven tafel komt, is dat er in Nederland geen
zodanige registratie van ongevallen bestaat dat
die voldoende kwantitatieve gegevens levert
om de problemen goed te kunnen benoemen.

In de jaren zeventig komt er een verschuiving
in het maatschappelijk denken over verkeers-
veiligheid. Steeds meer dan in de jaren daar-
voor worden de belangen van de toenemende
mobiliteit afgewogen tegen die van woon-,
werk- en leefmilieu en de kwaliteit daarvan.
Lag daarvoor het zwaartepunt op het autover -
keer, met de nadruk op de verkeersafwikkeling
in de jaren zeventig wordt steeds meer aan -
dacht besteed aan het niet gemotoriseerde
verkeer. Dat betreft de voetgangers en de fet -
sers en speciaal de meest kwetsbaren onder
die verkeersdeelnemers, zoals de jeugdigen en
de ouderen.
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Er wordt in die jaren al onderscheid gemaakt
tussen verblijfsgebieden en verkeersgebieden.
In de verblijfsgebieden staan dan al! jhet wan -
delen, het winkelen en het recreéren voorop .
Dat krijgt een gevolg in de ontwikkeling van
woon- en winkelerven Een saillant detail is dat
het uitgevonden begr'p ‘woonertf 'ook interna-
tionaal betekenis krijgt met het Ehgels uitge-
sproken ‘woenurf’. p de verkeersgebieden is
verplaatsing het hoofddoel, meent men Maar
over hoe de afwikkeling va nhet verkeer n
deze gebieden moet plaatsvinden wordt dan
nog wel heel verschillend gedacht.

Eind 1970 komt er opnieuw een pleitnota van
de PvdA-fractie, waann men aangeeft dat men
niet tevreden is over het beleid dat de minister
met betrekking tot verkeersvelligheid voert. Dat
leidt weer tot een motie die qua strekking vr |-
wel niet afwijkt van die uit 1968. De minister
blijft evenwel van men'ng dat (lagere) overhe-
den en wegbeheerders autonoom zijn. Hij weet
de Kamer te overtuigen en de motie wordt ver-
worpen.

Het wegverkeer blijft inmiddels zijn tol vragen
en de economisc te schade wordt 'n 1971
geschat op ongeveer 2 miljard gulden. Dit cijfer
komt naar voren brjde behandeling van de
begroting van 1973. Tydens die behandeling
uit drs. E. van Thijn, een van de auteurs van de
eerder genoemde pleitnota, zijn ongenoegen
over het beleid van de minister op het gebied
van de veiligheidszorg, en legt dat vast in een
motie die wordt aangenomen. Deze leidt ertoe
dat in 1974 min gter drs. Th.E. Westerterp van

Verkeer en Waterstaat de Directie Verkeers -
velligherd instelt om het verkeersveiligheids-
beleid voor te bereiden en deels ook uit te
voeren. Deze directie ontwikkelt snel een
aantal initiatieven en ook de wetenschap wordt
meer bij d eproblemen van het verke gsveilig -
heidsbeleid betrokken.

Een fiks aantal wettelijke maatregelen wordt
ingevoerd (verplicht dragen van autogordels ,

Aantal geregistreerde verkeersdoden 1950-2001
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alcoholwetgeving met ‘Glaasje op, laat je -
den 'en een verlaging van snelheidslimieten
op autosnelwegen en andere wegen buiten de
bebouwde kom) .Er wordt in die peniode ook
steeds een beroep op de SWOV gedaan.
Dezelfde minister biedt in 1975 het
‘Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid BPV)*
aan de Tweede Kamer aan.

In 1977 wordt de Voorlopige Raad voor de
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Verkeersvelligheid opgericht als adviesorgaan
voor de regering. Als na vier jaar zijn bestaans
rechtis bewezen krijgt de Raad voor de
Verkeersvelligheid, onder voorzitterschap van
mr. Pieter van Vollenhoven, een wettelijke sta-
tus. In Zijn adviserende rd heeft de Raad zich
met vele onderwerpen beziggehouden Onder
de meest spraakmakende horenin’iede gevd
de aandacht voor het slachtoffer en het jjveren
voor permanente verkeerseducatie Als tegen
het einde van de jaren negentig de behoefte
ontstaat om het aantal adviesraden in
Nederland te verminderen, wordt de Raad op
31 december 1997 apg eheven. Zijn advies-
functie wordt overgenomen door de Raad voor
Verkeer en Waterstaat en zijn onderzoeksrol
door de Kamer Wegverkeer van dei nmiddels
opgerichte Raad voor de Transportveiligheid.

In 1980 wordt op inifiatief van het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat in de provincie
Friesland het eerste Regionaal Orgaan voor de
Verkeersveiligheid (ROV) opgericht kort
daarop gevolgd door een ROV in Drenthe I n
de jaren daarna volgen de overige provincies
het voorbeeld. In de ROV's werken versdil-
lende organisaties samen om in hun provinde
de verkeersvelligheid te bevorderen. Zj vervuf
len een belangnjke rol door de problemen
dichter bj) de bevolking te brengen door de
regionale samenwerking te organiseren en door
projecten uit te voeren. In eerste instantie wor
den de ROV's met subsidie door de rijksover
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heid gefinancierd, | ater worden zi] onderdeel

v an de prov nciale organisatie.

In dejaren tachtig zet de trend uit de jaren
zeventig zich door Verkeersonveiligheid wordt
niet langer als een afzonderlijk probleem
beschouwd, maar als onderdeel van | geheel
€ als gevolgvan eenV erkeerssysteem. Door
minister mevr drs N Smit Kroes wordt in een
Meerjarenplan Verkeersveiligheid (MPV-I) een
taakstelling opgenomen die in het jaar 2000
moet! eiden tot 25% minder verkeersslacht-
offers dani'n 1985 Gezocht wordt naar de
optimale relatie in een vervoersysteem tussen
het voldoen aan de verplaatsingsbehoefte en
het terugdringen van de onveiligheid. Ook de
SWOVI!evert een bijdrage aan deze plannen,
bijvoorbeeld als!id van een ‘crash team' dat
een ‘afgekeurd’ conceptbeleidsplan moest Z'en
te redden.

De jaren negentig kenmerken zich door een
steeds toenemende mobiliteit. Het Tweede
Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV+ 1)
dat wordt uritgebracht stelt dan ook nieuwe
doelen. Volgens die doelen moet, vergeleken
met 1986, in het jaar 2010 het aantal dodelijke
slachtoffers in het verkeer met 50% zijn terug-
gebracht en het aantal verkeersgewonden met
40%. Dat i1s dus een beduidend hogere eis dan
die men zich stelde in MPV-I. Er wordt een
start gemaakt met het denken over een inhe-
rent veilig en dus een ander verkeers- en ver-
voersysteem. De SWOV ontwikkelt samen met

anderen de visie ‘duurzaam veilig wegverkeer'
(het Paarse Boek) en deze visie bfjkt del'nspi
ratie voor het maken en uitvoeren van allerle:
plannen om de verkeersonveiligheid aanzienlijk
terug te dringen. Daarover worden op landelijk,
provinciaal en gemeentelijk bestuurlijk niveau
ook afspraken gemaakt en plannen n uitvoe-
ring gebracht. Het eerste decennium van de
nieuwe eeuw zal duidelijk moeten maken of de
werkelijkheid overeenkomt met de getoonde
amb'te.
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Perioden

Het maatschappelijk denken over de gevolgen van
verkeersonveiligheid heeft - niet alleen in Nederland -
in een periode van ruim veertig jaar steeds meer
gestalte gekregen en de SWOV heeft daaraan nu
veertig jaar een wezenlijke bijdrage geleverd.

Hoe ga je, wat dat aandeel van de SWOV betreft,

die periode indelen? Doe Je dat in veertig afzonder-
lijke jaren, in vier decennia of in acht lustra? Grofweg
is er een aantal fasen in het bestaan van de SWOV te
zien: opbouw, uitbouw, consolidatie en daarna een
regelmatige herbezinning op de missie en de taken
van de SWOV.

De periode 1962-1966 s te zien als een opbouwfase
in het vrijwel onontgonnen terrein van de verkeerson-
veiligheid. De stichting wordt op donderdag 12 juli
1962 opgericht bij akte verleden voor notaris

W. Groen te 's-Gravenhage. Bij de ondertekening van
de stichtingsakte voeren drie direct betrokkenen het
woord tijdens een bijeenkomst in de Rolzaa|in het
Haagse Binnenhof. Dit zijn allereerst de oprichters:.
de minister van Verkeer en Waterstaat,

drs. H.A. Korthals, de waarnemend voorzitter van

de ANWB, de heer PF. Zimmerman en verder de
eerste voorzitter van de SWOV, r.A.G. Maris,

bromifictser in bt verke
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voormalig directeur-generaal van Rijkswaterstaat.
Enkele citaten uit die redevoeringen:

De SWOV-voorzitter: ‘Wij hebben de indruk dat de
grote dienaar van de mensenmaatschappij, het ver -
voer, wat onbehouwen in zijn bewegingen Is.

Hij maakt brokken. Tot nu toe hebben wi) niet veel
meer gedaan dan hem wat te laten manicuren...
Ook al zouden wi alles weten, zouden wij er niet in
slagen het verkeer foutloos te laten verlopen...

Wij weten op dit ogenblik te weinig... Wij staan in de
kinderschoenen en die schoenen wringen, wij weten
alleen nog niet waar. Wanneer wij terugdenken aan
de bezettingstijd en zouden weten dat de bezetter
dag in dag uit zes mensen doodde dan kwamen de
meest primitieve instincten los. Nu ditzelfde gebeurt,
verscholen onder het grote getal der naamloze
daders, laten wij het over ons heen gaan als een
natuurverschijnsel waaraan weinig te doen valt.
QOok al zal er weinig aan te doen zijn, dat weinge
moet dan toch in elk geval gebeuren. Het instituut
dat zojuist geboren is wil zijn best doen dit weinige
tot stand te brengen en misschien nog iets meer.’
De minister: 'k betuig dank aan de ANWB die al
sinds 1947 met taare vasthoudendheid het denk -
beeld van een wetenschappelijk verkeersonderzoek
onder onze aandacht heeft gebracht en bovendien
spontaan zijn financiéle medewerking aanbood voor
de oprichting van een researchcentrum. Het zal u
duidelijk zijn dat ik niet alleen als minister, maar ook
als Nederlandse weggebruiker, bijzonder voldaan
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ben dat wij nu in staat zijn de tot dusverre
bestaande achterstand op het gebied van de
verkeersresearch te gaan elimineren. De
SWOV zal een onafhankelijk instituut zijn,
waar het wetenschappelijk werk in volledige
vrijheid tot ontplooiing kan komen, zodat de
resultaten inderdaad gemeengoed zullen
worden, ongeacht of dit al of niet welkom Is
aan overheid en particuliere instellingen.’

Minister van Verkeer en Waterstaat Korthals (rechts) en

de heer Zimmerman van de ANWB (links) zetten op 12 juli
1962 hun handtekening bi] de oprichting van de SWOV,
onder toeziend oog van notaris Groen (staand)

Van meet af aan zijn ook de Nederlandse
Vereniging van Automobielassuradeuren
NVVA en de Vereniging De Nederlandse
Rijwiel en Automobielindustrie RAI bij de
nieuwe stichting SWOV betrokken. Tezamen
met vertegenwoordigers van de ministeries
van Onderwijs, Kunsten en Wetenschappen,

Del|peiiodt I I
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Justitie en Binnenlandse Zaken nemen zij zit-
ting in het eerste bestuur. Daarnaast zijn in
het eerste bestuur, dat twaalf leden teit, ook
vertegenwoordigd het Centraal Overleg van
de Nederlandse Wegverkeers- en Vervoers-
organisaties, de Koninklijke Nederlandse
Maatschappi) ter bevordering van de
Geneeskunst, de Provinciale Waterstaats-
diensten en de Vereniging van Nederlandse
Gemeenten.

Het eerste bestuur benoemt een directeur,
Erik Asmussen, die de werkzaamheden van
het bestuur moet gaan voorbereiden De eer
ste vijf jaar van het bestaan staan vervolgens
enezijds in het teken van een organisatorische
voorbereiding van de uitvoering van de taken
en anderzijds in het uitvoeren van concrete
onderzoeken gericht op een aantal actuele
praktijkproblemen (bromfiets, middenberm-
beveiliging). Veel van deze taken blijke n in de
uitvoering aanmerkelijk meer gecompliceerd
dan men eerst heeft voorzien. Dat komt voor
namelijk omdat wetenschappelijk betrouwbare
gegevens over het ingewikkelde gebeuren dat
door het begrip verkeersveiligheid wordt
omvat, vrijwel niet beschikbaarzjn.

Toch wordt in deze periode al ved kennis
verworven, die in de vorm van rapporten naar
buiten wordt gebracht. Twee door de SWOV
in 1964 en 1965 georganiseerde Studiedagen
dragen eveneens bij aan het verspreiden van
kennis.

1963 Wetenschappelijk onderzoek over
verkeersongevallen

Uit een inventarisatie blijkt dat er in Nederland op tal van
plaatsen wetenschappeljk onderzoek wordt verricht dat
direct of indirect voor de verkeersveiligheid van grote
waarde 1s. De vele instituten en laboratoria die op eigen inr
tiatief problemen op dit gebied hebben aangepakt of voor
nemens zin dit te doen, verrichten hiermee uiterst belang-
njk werk.

De vraagstukken die samenhangen met het verkeersonge:
val zin echter bijzonder veelzidig. Door deze ingewikkeld-
heid kunnen geisoleerde onderzoekingen vaak niet worden
afgerond, terwyl de geldigheid van de resutaten beperkt
blyft. Er bestaat daarom naast de onmisbare facetonder
zoekingen behoefte aan een gecodrdineerde wetenschap-
pelijke benadering van het verkeersongeval als multicondr
tioneel gebeuren Wat tot nu toe ontbroken heeft, 1s zowel
het op elkaar afstemmen van de diverse facetonderzoekingen
als het voorbereiden en doen verchten van mulfidiscipli-
nair onderzoek Hiervoor is echter thans de mogelijkheid
geopend, nu de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek
Verkeersveiligheid met zijn werkzaamheden is begonnen.

Ir. E. Asmussen, Tiidschnft voor Sociale Geneeskunde

1964 De bromfietser In het verkeer

Het is niet te verwachten dat een verhoging van de mini-
mumleeftijd van bromfietsers blijvend een gunstige inviced
zal hebben op de ongevalsvatbaarheid.

Onmiddellijk na het invoeren van een zodanige maatregel
zal er ongetwijfeld een afname van het aantal ongevallen te
constateren zyn Dit als gevolg van het feit dat een vrij grote
groep bromfietsers met weinig ervaring tijdelijk niet aan het
verkeer mag deelnemen.

De bromfietsers van deze groep komen echter in het ver
keer terug zodra ze 18 jaar zijn, zodat dan de leeftijdsgroep
van 18- 19 jaar relatief gevaarlijker zal worden. Uit de ‘erva-
ringskromme' biijkt immers dat vooral de onervaren brom-
fietser een hoge ongevalsvatbaarheid heeft Deze onerva-
ren bromfietser is relatief het sterkst vertegenwoordigd 'n
de groep 16-17- jangen, doch zal bij verhoging van de minf
mumleeftyd in de ‘groep van 18- 19 jaar terechtkomen.
Vergelljklng laat zien dat de 'leeftijdskromme’ en de ‘erva-
nngkromme’ eenzelfde verloop hebben.

Jeugd en onervarenheid gaan hand in hand. De grote
ongevalsvatbaarheid van jeugdige bromfietsers moet dan

classificcring van wegbeclden * conflictobservatiemethoden * conflicttabel * conflicoviny en niet-




ook grotendeels worden toegeschreven aan hun onerva-
renherd.

Ir. E. Asmussen & J.C.A. Carlquist, Publcatie nr. 1, De
bromfietser in het verkeer

1965 Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid

‘... De veel geuite bewering dat ca. 80 a 90% van de ver-
keersongevallen veroorzaakt wordt door menselifke fouten
is een zinledige opmerking.

leder ongeval ontstaat naar aanleidng van menselke
beoordelingsfouten. Met deze constatering ziin deze onge -
vallen echter niet verklaard! De accentuering van mense-
Iijke fouten wordt gevaarlijk als de wegbeheerder zich hier -
door ontslagen voelt van ziin plicht om de weg zo veilig
mogelikk te maken. Verkeersongevallen zin (nret als zoda-
nig bedoelde) resultaten van verkeersgedrag. Dit gedrag
wordt verklaard door het te relateren aan de factoren van
de situatie die dit gedrag bepalen. De factoren die het ver-
keersgedrag bepalen, hebben betrekking op de mens, de
weg, het voertuig en geografisch/klimatologische omstan -
digheden. De uitwerking op het verkeersgedrag van één
factor kan dan ook slechts onderzocht worden indien reke-
ning gehouden wordt met de uitwerking van overige facto-
ren,

Veel onderzoek is verricht naar de samenhang tussen ener-
zifds verkeersongevallen en anderzijds menselijke factoren.
De resultaten van deze onderzoeken tonen aan dat een
algemene selectie van verkeersdeelnemers op ‘ongevals-
vatbaarheid' in het verkeer de verkeersveiligheid niet zou
verbeteren. Uit buitenlandse onderzoeken blijkt tevens dat
het niet een kleine groep verkeersdeelnemers is die bij het
merendeel van de ongevallen betrokken is. Integendeel! De
grootste bijdrage wordt geleverd door verkeersdeelnemers
die zo nu en dan bif een verkeersongeval betrokken zifn, en
dit ziin de meeste verkeersdeelnemers.

Van belang is dan ook de utwendige verkeerssituatie - de
weqg en het voertuig -zodanig te ontwerpen, dat de meeste
verkeersdeelnemers op veilige wijze hun reisdoel kunnen
bereken ..*

SWOV, Biidragen voor de Nota Verkeersveiligheid
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De in januari 1964 te Utrecht gehouden
Studiedag S.W.0.\.V. behandelt het onder-
werp 'Verkeersvelligheidsresearch’. Sprekers
zijn dr. R. F Smeed, directeur van het Road
Research Laboratory (RRL) uit Engeland, F.
Haberl, secretaris van het Oostenrijkse
Kuratorium flr Verkehrssicherheit (KfV),

prof Jr.J. Volmuller (hoogleraar aan de
Technische Hogeschool Delft en waarne -
mend voorzitter van de SW.OVV)enir. E.
Asmussen, directeur van de S.W.0.V.V. Aan
de orde komen bromfietsers, middenbermbe-
veiliging, d emenselijke factor in het verkeer,
werk en organisatie van RRL en KfV.

De in september 1965 te Amsterdam georga-
niseerde Studiedag SWOV richt zich ook op
het onderwerp verkeersveiligheidsonderzoek,
maar heeft al veel meer een internationaal
karakter, Sprekers zijn ir. A.G. Maris (voorzit-
ter van de SWOV), minister J.G. Suurhoff van
Ve keer en Waterstaat E. Legrand (voorzitter
van de Alliance Internationale du Tourisme

Al T, prof. R.F. Baker (directeur van het Office
of Research and Development, Bureau of
Public Roads, U.S. Department of
Commaece, USA) en ir. E Asmussen, direc-
teur van de SWOV.

Bij de oprichting in 1962 bestaat het bureau
van de Stichting Wetenschappelijk
Onderzoek Verkeersveiligheid (S.W.0.V.V))
slechts uit een secretaris, mevr. J.H. van

ficts o datarecosd i

Kempen, die werkzaamheden uitvoert voor het
bestuur. Het bureau is gevestigd in een gehuur-
de etage aan de Nassaulaan 1 te Den Haag.

Eerste behuizing aan de Nassaulaan in Den Haag

Op 1 januarr 1963 treedt de door het bestuur
benoemde directeur Erik Asmussen , die
afkomstig is van Philips, in functie. Datzelfde
jaar wordt het bureau uitgebreid met een
wetenschappelijk medewerker Joop Carlquist,
eveneens afkomstig van Philips. De directeur
maakt een ontwerp van een organisatie -
schema van het bureau van de SW.O V.V,
uitgaande van een minimaal aantal afdelingen:
Algemene dienst, Statistiek, Psychologie en
Techniek. Hij spiegelt zich daarbij aan buiten -
landse instituten en komt op grond van een
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verkenning tot de conclusie dat de hoofdtaak
van de S.W.0.V.V. moet bestaan in het ont-
wikkelen van de juiste onderzoeksmethoden.
In dat jaar worden drie werkgroepen opgericht:
- de werkgroep ‘Middenbermbeveiliging’ met
als taak het door de SWOV te verrichten
ondeZ oek naar de meest geschikte con-
structies voor te bereiden en te begeleiden;
- de werkgroep 'Nota Verkeersveiligheid' met
als opdracht zich te beraden over de opzet
van een door de SWOV aan de minister uit
te brengen nota Verkeersveiligheid en een
eerste ontwerp voor deze nota op te stellen;
- de werkgroep ‘Perceptie-onderzoek van
verkeersdeelnemers’ die zich moet beraden
over de opzet van een onderzoek naar
waarnemingsproblemen van de verkeers-
deelnemer.
De eerste publicatie van de nog jonge
S.W.0.V.V. heeft plaats in het Tijdschrift voor
Sociale Geneeskunde in september 1963.
Het is een artikel van de directeur met als titel
‘Wetenschappelijk onderzoek over verkeers-
ongevallen'. De ondertitel luidt: ‘Overzicht
van hetgeen in Nederland gedaan wordt’, en
moet vd gens de auteur worden gezien als
een eerste benadering, die niet pretendeert
volledig te zijn.

In 1964 bestaat het bureau, dat inmiddels om
praktische redenen SWOQOV is gaan heten,
naast de directeur uit twee wetenschappelijk

De|piriodtl
1962| I | 1965 1966

en Tilbwrg® dumonstiatiproject hermdeling stedeligh gebitd Emdhostn in Reswijk = dertig

Eerste dependance aan de Laan van Mieuw Oost Indié
in Den Haag

medewerkers, een assistent-wetenschappelijk
medewerker, Leo van 't Hoff, en de directie-
secretaris (die ontslag neemt en wordt ver-
vangen door een chef de bureau meuvr. J.
Ludwig). Een van de wetenschappelijk mede-
werkers is Dick Griep. Als medewerker van
het eerste uur kan hij worden beschouwd als
de grondlegger van de algemene verkeersvei-
ligheidspsychologie in Nederland. De
Wetenschappelijke Bijdragen uit 1965 voor
de ministeriéle Nota Verkeersveiligheid en de
Bouwstenen voor het Beleidsplan
Verkeersveiligheid uit 1975 dragen voor een
belangrijk deel het stempel van zijn weten-
schappelijke arbeid. Dick Griep komt in 1976
als gevolg van een verkeersongeval om het
leven.

Vanwege de uitbreiding van het personeel
wordt een salaris- en vakantieregeling ont-

1966 Menselijke factoren in de preventie van
verkeersongevallen

In oktober 1963 werd door het Nederlands Congres voor
Openbare Gezondheidsregeling de werkgroep Menselijke
factoren in de preventie van verkeersongevallen opgencht.
De werkgroep kreeg als opdracht een onderzoekspror
gramma op te stellen naar de invioed op de verkeersvellig-
heid van '‘menselijke factoren" De SWOV had zitting in
deze werkgroep. _ ]

Circa 400 in binnen- en buiteniand uitgevoerde onderzoe-
ken over de inviced op de vemearsvethgheld van medische
en psychologische afwikingen en ziektetoestanden wer
den bestudeerd.

Hoofddoel hiervan was te komen tot aanbevelingen over
het nog te vernchten onderzoek Op het gebied van de
menselijke factor en verkeersveiligheid bleek er nog maar
weinig kennis aanwezig te zijn die op systematische en
objectieve wijze verzameld was.

De resultaten van het literatuuronderzoek zijn vastgelegd in
een rapport, dat op 10 januan 1966 is aangeboden aan het
Bestuur van het Nederands Congres voor Openbare
Gezondheidsregeling. Enkele van de conclusies uit dit rap-
port luiden als volgt.

Gezichtsvermogen )

Hoewel de rol van het gezichtsvermogen, juist in het ver-
keer, zeer belangrijk is, werd tot dusverre bij de verschit
lende onderzoeken weinig samenhang gevonden tussen
de beperkingen van het gezichtsvermogen en ongevallen.
Wellicht 1s dit hierdoor te verklaren, dat meestal gezocht
werd naar een verband tussen statische eigenschappen
van het gez'ichtsvennogen en ongevallen.

Uit recent onderzoek is echter gebleken dat er wel een dui-
delijk verband is tussen vermogens tot dynamische per-
ceptie en ongevalsvatbaarheid. Tot dusverre is hieraan
geen aandacht besteed bij de medische keuring van ver-
keersdesinemers.

Hart- en vaatziekten

Hoewel hart en vaatziekten, volgens de statistiek, de
belangrijkste doodsoorzaak blijken te zijn voor het volwas-
sen mannelijk ded van de bevolking, schijnt de invioed op
@ \erkeersveiligheid - voorzover bekend it buitenlandse
onderzoekingen - niet erg groot te zijn, behoudens voor
oudere personen. Voor Nederland is tot dusver nog geen
gencht onderzoek uitgevoerd naar de invioed van hart- en
vaatziekten op de verkeersveiligheid. Overigens zijn er wel
aanwijzingen uit buitenlands onderzoek, dat de spannin-
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gen voortvloeiend uit deelname aan het moderne verkeer
gevaarlijk kunnen zijn voor hartpatienten.

Vermoeidheid

Hoewel aangenomen mag worden dat vermoeidhed een
belangnjke factor kan zijn by verkeersongevallen, ontbre-
ken hierover tot nu toe voldoendestatistische gegevens.

Werkgroep Menseljjke Factoren, Mense jjke factoren in de
preventig van verkeersongevallen

1967 Discontinuiteiten in beveiligingsconstructies
voor bermen en kunstwerken

Discontinuite ten in beve igings constructies worden gede -
finleerd als plaatsen waar beveilligingsconstructies een
abrupte wijziging ondergaan, ten aanzien van hun geome-
trie of hun mechanische eigen schappen. Op de plaats van
een discontinuitert is de nisicofactor van botsingen over het
algemeen hoger dan voor de rest van de constructie  Voor
sommige typen discontinuiteiten 15 de nsicofactor zeer
hoog, waardoor een groot gedeelte van de botsingen op
dergelijke discontinuiteiten een fatale afloop heeft

Het 1s daarom van groot belang discontinuiteiten zoveel
mogelitk te vermifden, 6f indien dat onmogelitk 1s ,d & zod a-
nig urt te voeren dat de nsicofactor zo klein mogelifk wordt
Er 15 een groot aantal typen discontinufteiten  Bovendien &
er een grote verscheidenherd van plaatselifke omstandig -
heden, die mede bepalen of een bepaalde verbetenng in de
vormgeving van een discontinufet in het beschouwde
geval uitvoerbaar is. Het is dan ook uitgesloten om het dis -
continuiteitenprobleem uitputtend te behandelen . Daarom
wordt in dit rapport onderscheid gemaakt tussen e emen -
tarre en samengestelde discontinuiteiten, Van de tweede
categorie worden alleen de belangrijkste typen besproken ,
Het voornaamste uitgangspunt bij de verbetering van di -
continuiterten 1s de overweging dat het voertuig zich tiydens
de botsing over een bepaalde afstand langs de constructie
moet kunnen verplaatsen. Bi) zware schampbotsingen
tegen flexibele geleidingsconstructies kan deze afstand
tientallen meters bedragen.

Het ligt daarom voor de hand te stellen dat overgangen van
het ene type constructie in dat van een andere geometne
en met andere mechanische eigenschappen, zich geleidelijk
moeten voltrekken; waar mogelijk over enige tientallen meters

Ir. FC . Flury, Discontinuiterten in beveiligingsconstructies
voor bermen en kunstwerken
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worpen en die personeelsuitbreiding zorgt
ook voor een huisvestingsprobleem in het
kleine gebouw. Een toevliucht wordt gezocht
'n een dependance aan de Laan van Nieuw
Oost-Indié in Den Haag.

Het eerste rapport van de S.W.0O.V.\V. als insti-
tuut wordt in dit ‘gar gepubliceerd: ‘De brom-
fietser in het verkeer'. Toen en nog steeds
een actueel onderwerp, waaraan de SWOV in
al die jaren vele publicaties heeft gewijd. Na
dit eerste, op onderzoek gebaseerde, rapport
zullen er nog honderden andere rapporten
volgen.

In 1965 wordt het aantal medewer kers meer
dan verdubbeld met nog een wetenschappe-
Ik medewerker, twee assistenten, drie typis-
tes en een bibliotheekassistente. Een kan -
toorpand aan het Emmapark te Den Haag
wordt aangekocht, waarover het Jaarverslag
1965 vermeldt: ‘Het moderne streven van de
SWOV gaat wel zeer schuil achter de verou-
derde ,maar stijlvolle gevel van dit gebouw.
Het bestaat uit drie etages en bevat elf
kamers. Bij een volledig gebruik zou het
ruimte bieden aan ongeveer dertig medewer -
kers , Behalve uit directe noodzaak is dt pand
dus ook aangeschaft met het oog op de toe -
komst’ (sic).

In dat jaar wordt de stuurgroep ‘Statistische
analyse van verkeersongevallen' opgericht.
De e stuurgroep onder voorzitterschap van

vrheer sdynamische svsteembenadering van de ve ikeersomeilie
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SWOV kantoor aan het Emmapark in Den Haag

prof.dr. H.C. Kuiler van het Centraal Bureau
voor de Statistiek moet alle werkzaamheden
ten behoeve van doelmatige analyse van ver-
keersongevallen codrdineren, ongevallenge -
gevens aanpassen aan de werkelijke behoef -
ten van gebruikers en het verantwoord
gebruik van d e gegevens stimuleren .

In 1966 wordt he t personeelsbestand weer
uitgebrerd. Naast de d recteur bestaat et nu
uit vijf wetenschappelijk medewerkers, twee
hoofdassistenten, twee assistenten en een
administratief apparaat met een chef de
bureau, een directiesecretaresse en acht
administratieve krachten.

De|perrode
1962| 1963 | I I

‘i »cconomische schack

* b

13




14

BWOV 40 JAAR -~

De geleidelijke omschakeling van een admink
stratief codrdinerend bureau tot een instituut
met een wetenschappelijk apparaat van
beperkte omvang leidt ertoe dat het organi
satiebureau Van der Bunt en Co. wordt
gevraagd advies uit te brengen over de
meest wenselijke organisatiestructuur van de
SWOV. Die nieuwe organisatie moet in 1967
haar beslag krijgen.

Met de uitbreiding van het aantal onderzoe
ken neemt ook de omvang van de hoeveel-
heid documentatie toe. Er wordt een classifi-
catiesysteem ingevoerd - in het Engels, in
verband met internationale uitwisseling - dat
maar liefst 2000 trefwoorden omvat, voor die
jaren in de wereld van de verkeersveiligheid
een ongekend aantal.

In de periode 1967- 1976 begint een volgende
stap in de ontwikkeling van de SWOV en die
is zowel inhoudelijk als organisatorisch te
bestempelen als een uitbouwfase. Zowel
nationaal als internationaal begint de SWOV
de vleugels steeds verder uit te slaan. Door
de oprichting en het werk van de Stuurgroep
Menseljke Factoren in de Preventie van
\erkeersongevallen, onder voorzitterschap
van prof.dr P. Muntendam kiijgt de door de
SWOV voorgestane multidisd plinaire bena-
dering van het onderzoek naar verkeersveilig-
heid extra inhoud en gestalte. Daar wordt ook
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Overhand g ngVan het rapport’ Menselijke factorer
door de heer Mut & ndam( rechts) en Enk Asmussan
(tweede van rechts).

de aanzet gegeven tot de Invoering en toe:
passing van moderne statistische methoden
en technieken bij het analyseren van ver
keersongevallen en andere grote gegevens-
bestanden. Er wordt steeds meer onder
zoekswerk uitbesteed en daarmee wordt dan
al de basis gelegd voor de rol die de SWOV
steeds zelf voor ogen had en heeft: architect
van onderzoek te kunnen zijn.

Ook wordt in het begin van die periode de
werkgroep ‘Banden, wegdekken en sliponge-
vallen' opgericht. Deze groep buigtzich over
een inventarisatie van de factoren van voer
tuigen en wegen die van invloed Zijn op ont
staan en afloop van slipongevallen, over de
mate waarin die het ontstaan beinvioeden en
over mogelijke verbeteringen.

Maar de SWOV blijft ook zelf onderzoek

1968 Stopteken bij duisternis

De huidige officiele stoptekens voor het gebruik bj nacht
- een rood licht respectievelijk een rood licht in comblnatla
met een verlicht wit ‘spiegeler’ - voldoen niet aan de eisen
met betrekking tot de herkenbaarheid door verkeersdeet
nemers. Een teken dat wél voldoet aan deze eisen zal in de
praktijk niet te hanteren zin, vanwege de dan verdste
afmetingen en het gewicht Er werd dan ook een nieuw
stopteken ontwikkeld Dit isin dagaand cht geijk aan het
reeds bestaande stopteken(een witte schif met rode rand,
algemeen bekend onder de bendMing ' sp egeler’), Tijdens
gebruik by duisternis straalt het teken echter afwisselend
een rood licht en een blauw puntiicht uit In deze situatie
wijkt het nieuwe stopteken af van de thans in gebnuik zijnde
tekens Dit lichtpatroon is zodanig specifiek dat verwarring
met miet officiéle stoptekens i1s uitgesioten. De voor het
lichtpatroon als ers gestelde herkenbaarheidsafstand van
mimimaal 200 meter wordt bij het nieuwe teken nog over-
troffen. Voor weggebruikers die reeds zijn genaderd tot op
een afstand van 150 meter Is het teken reeds te herkennen
als een rond bord. Op een afstand van 50 meter kunnen de
details van het teken herkend worden onafhankelijk van het
afwisselend rood en blauw uitstralende licht.

Drs. D.J. Gniep, Stopteken bij duisternis

1969 Propaganda en alternatieve middelen, zoals
selectie, Juridische maatregelen en wegverbetering,
tot bevordering van de verkeersveiligheid

Van dgemene propaganda, gencht op mentalteitsveran-
denng, als middel om de verkeersveiligheid te bevorderen
valt weinig te verwachten. Vooral als dit wordt vergeleken
met dternatieve mogelijkheden, bijvoorbeeld die betrek-
Kng hebben op de’ uitwendige omstandigheden.

Verondersteld wordt dat propaganda wél effectief kan zijn
om kenn's en belangstelling bij de weggebruikers te ver-
meerderen over de omstand gheden die het rijgedrag en
daarmee de verkeersonveiligheid beinvioeden De omstan
dgheden die dit gedrag beinvioeden betreffen echter niet
utslitend de weggebnitker De propaganda moet dan ook
niet alleen zijn gencht op de weggebruiker. Als de wegge
bruiker onvoldoende kennis heeft over of belangstelling
voor het verkeersgedrag en de omstandigheden die daar
invioed op hebben, kan dit via propaganda worden aange-
vdd.




Van propaganda die zo weinig mogeljk beperkingen aan
de gedragsmogelijkheden van bestuurder en voertug
oplegt zou een gunstig effect op de verkeersveiligheid kun -
nen worden verwacht.

Bij het propageren van het idee dat iedereen met een
gelijke mate van veiligheid aan het verkeer kan dee hemen,
moet gewezen worden op de verschillen in bewegingsmo -
gelifkheden van de afzonderliike categoreen verkeersdeel -
nemers. Doet men dit niet, dan zou de propagandabood -
schap misleidend zijn.

Drs. D.J. Gniep, Propaganda en alternat eve m dde en,
zoals selectie, pndische maatregelen en wegverbetenhg
tot bevordenhg van de verkeersve higheid

1970 Bermbeveiliging, een beschrijving van de ont-
wikkelde geleiderailconstructies

De eerste els die als uitgangspunt voor het onderzoek naar
bermbeveiliging heeft gediend, luidt dat, in geval van een
aannjding, moet worden vermeden dat het voertuig door
de constructie heen breekt, er overheen njdt of kantelt, dan
wel er onderdoor schiet. Het is noodzakelijk dat ook wordt
voldaan aan een tweede eis, namelijk dat letsel van de
inzittenden en schade aan de constructie en aan het voer -
tuig zoveel mogelifk moeten worden beperkt.

De derde eis is dat voertuigen niet door de constructie in de
eigen verkeersstroom mogen worden teruggekaatst.

Als vierde eis kan ten slotte worden gesteld dat de con-
structie haar werking na een aannjding zoveel mogelik
drent te behouden en overigens op een snelle en eenvou -
dige wijze most kunnen worden gerepareerd .

Ir. M. Slop, Een beschnjving van de ontwikke de
gelerderailconstructies

1971 Auto’s te water

In tegenstelling tot wat vroeger wel werd beweerd, moet
met ontsnappen ut een te water geraakte auto vooralniet
gewacht worden tot deze gezonken is. Juist als het voer-
tuig nog driift - de duur van de dnjftijd kan vanéren van
enkele seconden tot twee a drie minuten -is de kans om te
ontsnappen het grootst. De meeste voertugen bieden de
inzittenden daartoe een aantal goede mogelijkheden,
Hiertoe behoren portierramen, schuif- of rodaken en de
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doe n, niet alleen als leerschool en als proef-
tuin, maar ook en vooral als er sprake is van
polfie kgevoelige beleidsproblemen. Uit die
tijd dateert dan ook de kennisopbouw in de
dan al erkende p pbleemgebieden als

Apoho [ en 'Snelheidslimieten’, die ervoor
2rg tdat de SWOV op deze gebieden ook
internationaal veel gezag krijgt.

Naarmate de SWOV aan meer onderwerpen
toegepast onde roek verricht, blijkt eens te
m eer dat in de wetenschap over verkeersvei-
Igheid veel fundamentele kennis ontbreekt
over de mogelijkheden en beperkingen van
de mens als verkeersdeelnemer. De SWOV
wordt toegestaan om in 1970 de behoefte
aan fundamentele kennis te gaan bepalen,
waarna in overleg met het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat een prioriteitenschema
zal worden opgesteld dat minder wordt bein -
vloed door inc dentele opdrachten. Verder
neem tde SWOV zch voor een nieuwe orga-
nisatievorm op te zetten die de garantie geeft
dat op alle niveaus de problemen vanuit ver -
schillende disciplines kunnen worden bena -
der den aangepakt.

Een belangrijk deel van de (beleidsrelevante)
onderzoeksarbeid wordt in 1975 toebedeeld
aan de SWOV. De SWOV kr gt bovendien ,
naast het zelf uitvoeren van onderzoek, ook
een taak als adviseur voor de opzet en de uit-
voering van onderzoek als dit door anderen
wordt verricht. Van deze ‘architectenfunctie’
wordt verwacht dat zij doublures, overlappingen

D¢

perrode I |
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1971
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en onnodige verschillen van methodiek kan
voorkomen. Verder krijgt de SWOV de taak om
onderzoeksresultaten zodanig uit te leggen
dat ze geschikt zijn voor de beleidsbepaling.
Bij die taak zorgt frequent contact met de in
1974 opgerichte Directie Verkeersveiligheid
voor een doelmatige wisselwerking tussen
het onderzoek en het beleid. Met deze
nieuwe taken is het werkterrein van de SWOV
uitgebreid: niet alleen zelf onderzoek doen,
maar ook architect zijn voor onderzoek van
anderen; een ambitie die de SWOV al jaren
daarvoor had. In deze nieuwe situatie blijkt
overigens meteen het voordeel van het feit
dat de SWOV zich al in voorgaande jaren was
gaan richten op het geven van snelle consul -
ten en adviezen op basis van reeds verricht
onderzoek. Dat blijkt van waarde bi| de acute
problemen waarvoor de rijksoverheid zich
geplaatst ziet. Door de algehele bezinning op
structurele maatregelen ter vermindering van
de verkeersonveilighe f wordt ook In toene -
mende mate vanuit provinciale en gemeente -
besturen een beroep op de SWOV gedaan .

n 1967 wordt de - tot dan organisatorisch
gez en ad hoc funct pnerende -SWOV n
afdelingen gesplitst. Die krijgen elk een eigen
taak en worden benoemd als de afdelingen:
Weg en Voertuig, Menselijke factoren,
Basiswetenschappen, Statistiek en Documen -
tatie, Externe betrekkingen en Algemene

1972 1973 1974 1975
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ey g g

Een planningsschema van de afdeling Planning

zaken. In dat jaar wordt ook de Stuurgroep
Menselijke Factoren in de Preventie van
Verkeersongevallen opgericht, die als taak
krijgt onderzoek op het gebied van de men-
selijke factoren te begeleiden.

De afdeling die de planningen opstelt,
bestad tot op heden. Veel onderzoekers zul-
len zich de ondervragingstechniek herinneren
van Thijs Lamers en later Fran Lans, die
nodig is om tot een deugdelijke planning te
komen Deze planningen zien er indrukwek-
kend ut, maar leiden er helaas toch niet toe
dat de onderzoeken precies volgens plan wor-
den urtgevoerd.

Het jaar 1968 betekent wederom een belang-
rijke uitbreiding van het personeelsbestand
tot 42 medewerkers. Dat noopt tot een rui-

De

ptriode |

1969 1970 1971 1972

lap gs weggedeeltes binnen btbowwde kom

functionele tisen voor de categonisering van wegen ®

mere huisvestingsmogelijkheid dié wordt
gevonden in de Deernsstraat te Voo burg, in
een markant gebouw dat wordt gedeeld met
de Nederlandse Aardolie Maatschapp | en
met als naaste buur de Rijkspolitie. In dat jaar
wordt ook een systeem van netwerkplanning
voor de projecten in het leven geroepen
Daardoor blijkt het mogelijk omstandigheden
van organisatorische aard die belemmeringen
of vertragingen in het onderzoek kunnen ver
oorzaken, van tevoren te onderkennen, zodat
zo nodig vroegtijdig maatregelen kunnen
worden genomen. Mede door de invoering
van dit systeem worden wetenschappelijk
medewerkers zoveel mogelijk ontheven van
de toenemende administratieve beslomme
ringen en kunnen zij zich zoveel mogelijk

Behuizing aan de Deernsstraat in Voorburg

1973 1974 1975 1976

(mogelijk aanwezige) achterklep, tenminste als deze laatste
van binnen uit te openen is Bij proeven bleek dat het ope-
nen van het portier tijdens de drijfpenode, zelfs direct nadat
het voertuig te water was geraakt, niet mogelijk is door de
opopende waterdruk op de buitenzijde. De hiervoor
genoemde ontsnappingswegen kunnen geblokkeerd of
niet aanwezig zjn Een mogelijkheid blijft dan nog het ver-
bnjzalan of uit de sponning drukken van de voor- of ach-
terruit. De grootste kans op succes is aanwezig als van bin-
nen urt In een hoek van de rut met voeten of schouder
wordt gedrukt

A.A. Vis, Auto’s te water

1972 Een ‘integraal verkeersongevallenregistratie-
systeem' voor verkeersveiligheidsonderzoek

De kern van het ‘integrale verkeersongevallenregistrat e-
systeem' is de zogenaamde basisregistratie Deze bestaat
uit een ‘databank’ die een minimum aan gegevens over een
maximum aan verkeersongevallen bevat Er zullen overr
gens altijd wel leemten In deze registratie blijven, omdat
voor het 'verkeersongeval' geen exacte meetinstrumenten
bestaan. Er dient echter wel naar een zo groot mogelijke
volledigheid (qua omvang van het verschijnsel) gestreefd te
worden. Dit is het beste te realiseren door gebruik te maken
van de gegevens die door de polifie en de verzekenngs
maatschappijen kunnen worden geleverd. Het gaat hierbj
om alle essentiéle gegevens betreffende verkeersongevat
len die op latere tydstippen niet meer te achterhalen zijn
en/of (nog) met in een subregistratiesysteem zjjn opgeno-
men

J CA Carlquist, Een ‘integraal verkeersongevallerr
registratiesysteem’ voor verkeersveiligheidsonderzoek

1973 Helmen voor bromfietsers

Een goede pasvorm van de valhelm is van belang voor een
goede bescherming en voor de comfortabele draagbaar
heid Men lette daarbij op de volgende punten:

1. Er dient van uitgegaan te worden dat de helm de slaap-
streek en voorhoofd, zijnde de meest kwetsbare gedeel
ten van de schedel, afdoende bedekt.

2. De maat die In de helm is aangegeven, moet overeenko-
men met het aantal centimeters dat de hoofdomtrek
bedraagt; gemeten ter hoogte van de wenkbrauwen en

gtlirdeconstructies langs sccundave wegen® gemeentelyk verkecrsveihgheidsbeled ® gemoton-



het 'knobbeltfe’ op het achterhoofd (het punt waar de
schedel naar binnen wijkt).

3. Afgezien van de juiste maat moet de helm rondom het
hoofd goed aansluten zonder te knellen .

4 De helm moet zodanig gedragen worden dat op het
voorhoofd de helm tot jets boven de wenkbrauwen
doorloopt; daarbif mag de helmrand maar juist gezien
worden.

5.0p het achterhoofd moet de helm tot aan het ‘knobbel -
tfe ' doorlopen, zonder dat bijachteroverbuigen van het
hoofd de burtenkant van de he mschaal nek of rug raakt.

6.Wanneer de kinband gesloten 1s, mag de helm niet of
nauwelks met de hand heen en weer geschoven kun-
nen worden ten opzichte van de hoofdhud .

Drs.PC .Noordzif & ir, H G . Paar, brochure Helmen voor
bromfietsers '

1974 De energiecrisis en de verkeersveiligheid in
november en december 1973

In de maanden november en december 1973 hebben teza -
men naar schatting 98 verkeersongevallen met dodelifke
afloop minder plaatsgevonden dan op grond van het aan-
tal in voorgaande jaren en maanden verwacht mocht worden ,
Op de negen in deze maanden voorkomende autoloze zon -
dagen s het aantal verkeersongevallen met dodelijke
afloop ongeveer 35 lager dan verwacht mocht worden .Op
de zaterdag (s, waarschijnlifk als gevolg van verschuiving
van verplaatsingen van de zondag naar de zaterdag, het
aantal verkeersongevallen met dodelijke afloop zeven maal
hoger dan normaal te verwachten ; het aantal op de vroege
maandagochtenden lag echter zes maal lager. In totaal
heeft de maatregel 'autoloze zondag' geleid tot een daling
met 34 van het aantal ongevallen met dodelijke afloop ,het -
geen 35% is van de totale geconstateerde daling in
november en december 1973

Er zijn echter onvoldoende aanwizingen om te stellen dat
het pakket maatregelen in verband met de energiecnsis '73
de aanwijsbare vermindenng van het aantal verkeersonge -
vallen met dodeliike afloop in deze maanden heeft veroor -
zaakt, met uitzondenng van de autoloze zondag en moge-
lifk de vnjwillige maximumsnelherd. Mogelijk hebben ook
het verhoogde draagpercentage van bromfietshelmen en
de weersomstandigheden bijgedragen tot deze vermindenng ,

A. Blokpoel & A. van Deth, De energiecnsis en de verkeers -
veihigheid in november en december 19 73
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wijden aan wetenschappelijk werk. In 1968
wordt een adviseur aangesteld op het gebied
van methoden van onderzoek en data-ana-
lyse, Matthijs Koornstra. De SWOV bestaat in
die tijd uit de afdelingen Algemene Zaken (K.
Hoekzema) Personeelszaken (Cornelis

Kab au), Menselijke Factor (Dick Griep), Weg
en Voertu g (P°'m Slop), Basiswetenschappen
{Duco Schreuder vanaf 1-1-'69), Statistiek en
Documentatie (Joop Carlquist), Internationale
Samenwerking (Eduard Thoenes) en Externe
Betrekkingen (Rob Maas). ,

In 1969 groeit het medewerkersbestand
opnieuw: nu tot 51. Naast administratieve en
d'rectieadviseurs worden ook medische en
statistische adviseurs aangetrokken. Verder
worden de onderzoeksafdelingen uitgebreid

met de afdeling Verkeer onder leiding van
Jaap van Minnen.

De activiteiten spitsen zich in dit jaar vooral
toe op het afronden van onderzoek dat
dateert uit de eerste jaren van het bestaan.
Naarmate aan meer onderwerpen toegepast
onderzoek wordt verricht, blijkt steeds meer
gebrek aan fundamenteel inzicht over de
mogelijkheden en beperkingen van de mens
als verkeersdeelnemer. Met minister drs. J.A.
Bakker wordt overeengekomen dat de SWOV
de behoefte aan fundamentele kennis gaat
bepalen, waarna een onderzoeksprog @mma
zal worden opgesteld dat minder wordt bein -
vloed door incidentele opdrachten. Ook zal de
SWOV zich meer gaan toespitsen op kennis-
overdracht en op assistentie bij het interpre-
teren van onderzoeksresultaten door beleids -
instanties. Omdat directe betrokkenheid bij

De laatste proefneming van ‘Auto's te water' in 1969

De|periode | | |
1967 1970

1971 1972 1973 1974 1975
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de bele dsvorming strijdig i1s met de onafharr
kelijke positie van de SWOV, worden over-
heidswerkgroepen ingesteld waarin de SWOV
optreedt als adviseur.

Hetaar 1970 betekent een uitbre ding tot 68
medewerkers. Voor de organisatie betekent
dat het ontstaan van twee nieuwe geledin-
gen: de afdeling Verkeer en de afdeling
Medisch onderzoek. De afdeling Statistiek en
Documentatie wordt onderverdeeld in secties
Analyse (Paul Verhoef), Waarneming en
Verwerking (Joop Arnoldus), Basisgegevens
(Ton Blokpoel), Literatuuronderzoek en
Documentatie (Frits Demmenie) en
Bibliotheek (Geke Teeuw .

In 1971 wordt de organisatiestructuur van de
SWOV belangrijk gewijzigd. De structuur van
de afdelingen volgens de indeling mens,
voertuig, weg(verkeer) wordt verlaten De
nieuwe structuur is gebaseerd op een verde
ling van het onderzoeksterrein naar situaties
die zich voordoen voor, tijdens en na onge
vallen. Dat leidt tot drie onderzoeksafdelin
gen: Precrash-, Crash- en Postcrash- onder-
zoek, waarbij de eerstgenoemde afdeling
wordt gesplitst in theorievormend en praktijk-
onderzoek. Binnen de afdelingen is de perso-
neelsbezetting - die toeneemt tot 73 mede-
werkers - multidisciplinair van aard. Naast de

Delperinde ' I I I

1967 1968

onderzoeksafdelingen telt de SWOV nu nog
drie andere afdelingen: Projectencoérdinatie,
Externe betrekkingen/Redactie en productie,
en Algemene zaken.

Om het ruimtegebrek in verband met de toe:
stroom van nieuwe medewerkers het hoofd
te bieden wordt toevlucht gezocht n een
dependance aan de Juiana van Stolberglaan
te Den Haag

In 1972 kan een geplande en noodzakelijke
uitbreiding van het personeelsbestand tot 83
medewerkers niet worden gereal seerd. Door
vertrek daalt het aantal tot minder dan 70.

In 1973 wordt Nederland geconfronteerd met
de eerste oliecrisis. Zowel in personeel als in
financieel opzicht gaat die crisis niet onge-

Een autole? e zondag fijdens de energiecrisis

Vet keeisOngesalk nCona ntraties! AVOO  » helmen van biomfictsers » helny n voor Lietsets * hetkinbaaihed vanv octitagin = HID- autokoplampen ® hoofdletsels by bestuurders van twee-
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19785 Heupgordels en driepuntsgordels

De resultaten van het SWOV
ongevallenonderzoek geven
aan dat, als er al verschillen
bestaan in effectivitert tussen
heup- en dnepuntsgordel,
deze verschillen zo klein zin
dat hiermee zeker niet kan
worden aangetoond dat één
van beide typen de voorkeur
verdient boven het andere
Uit de resutaten van dit
onderzoek blijkt ook dat dia
gonaalgordels een grotere
kans op letsd geven in ver
gdijking met de dnepunts
en heupgordels Een alge-
mene toepassing Is daarom niet gewenst. Toch wordt een
absolute veroordeling van dit type overdreven geacht.
Buitenlandse onderzoeken geven aan dat zowel heupgor-
dels als dnepuntsgordels zeer effectief ziin. De conclusie is
dan ook dat heupgordé s en dnepuntsgordels beide zeer
belangnjke middelen zijn in de stryd tegen de verkeersorr
veiligheid.

Ir L.TB. van Kampen & ir A. Edelman, Heupgordels en
dngpuntsgordels Een vergelijking van de effectiviteit

1975 Bouwstenen voor het Beleld Verkeersveiligheld,
hoofdstuk I: Beleld In het algemeen en verkeers-
velligheidsbeleld In het bijzonder

Op 5 november 1974 ontving de SWOV officiee! opdracht
bouwstenen te leveren voor het Beleidsplan Verkeers-
veilighd d Hienn gaf de minister aan dat hi) het Beleidsplan
voor de Verkeersveiligheid- evenals de Nota Verkeersvellig
heid 1967 - wilde laten vergezellen van een bijlage waann
de verschillende factoren die de verkeersveiligheid bepa
len, In hun onderlinge samenhang worden beschreven,
Het hoofddoel van het verkeersvelligheidsbeleid moet dus
zijn het aantal doden en gewonden als gevolg van ver-
plaatsingen langs de weg te verminderen (aantal doden en
gewonden per 100 duizend inwoners).

SWOV Bouwstenen voor het Beleidsplan Verkeersveiligheid




1976 Verkeersveiligheid in plattelandsgebieden |

De verkeersonveiligheid in de Beemster 15 ih absou e zin
voor een belangrijk deel het gevolg van hoge intensiteiten,
In relatieve zin 15 het voornamelijk een gevo g van de com -
binatie van erf- en verkeersfunctie. Aanbevelingen voor
maatregelen nichten zich daarom op scheiding van erf-en
verkeersfunctie en de verschuiving van de hoge intensiter’-
ten naar wegen met urtsluitend een verkeersfunctie . In ver -
band daarmee 15 het van bizonder beang welke keuze
voor aansluiting van het oorspronkelijke wegennet op de
nieuwe wegen S10 (autoweg) en R7 @utosnelweg) wordt
gemaakt. De SWOV beveelt aan om hierbij rekening te hou -
den met de verkeersintensiteiten die blijken uit een prog-
nose die gebaseerd is op de resultaten van kentekenon -
derzoek .

Er 15 een beslissingsmodel ontwikkeld waarmee, op basi's
van geschatte kosten en baten, ook van andere aspecten
dan verkeersveiligheid prioriteten kunnen worden vastge-
steld voor de mogelifke maatregelen . Het verslag van de
werkgroep 'Verkeersvelligheidd Beemster' vermeldt de
gekozen verkeers(velligheids)maatregelen voorzien van
een prionteit die berekend is op grond van geschatte kos -
ten en baten per maatregel

Ir,S T.M.C. Janssen, Verkeersveiligheid ih plattelands -
gebieden |. Advies voor Verkeersveihigheidsmaatregelen in
de Beemster

1977 Verkeersstroommodellen (Il §

Onlangs heeft de SWOV de macroscopische verkeers -
stroomkenmerken intensiteit, dichtheird en gemiddelde
snelheid en de daarmee sterk samenhangende kenmerkan
onderzocht,

Wat betreft de onderl nge relaties tussen deze kenmerken
zifn alleen die, die min of meer per definitie gelden, aan de
orde gekomen. Zo gold in het algemeen dat de intensiteit
gelijk was aan het product van de dichtheid en de gemid-
delde snelheid. Dit wordt nu voortgezet met een behande-
ling van de relaties tussen twee van de drie verkeers -
stroomkenmerken intensiteit, dichtheid en gemiddelde
snelheid, die bekendstaan onder de naam basisdiagram -
men.

Ir. H. Botma, State of the art rapport ‘Verkeersstroom -
modellen’, Deel lil, Het basisdiagram
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merkt aan de SWQOV voorbi|. Terwijl de hoe-
veelheid werk sterk toeneemt, moet vanwege
bezuinigingen de geplande en dringend
noodzakelijke toename van het aantal mede-
werkers worden afgeremd. Ook het aantal
ondersteunende functies moet worden inge-
krompen .Ondanks dit alles is er nog steeds
sprake van een te krappe behuizing.

Binnen de verdeling precrash- en postcrash-
onde rzoek worden de onderzoeksopdrachten
verder onderverdeeld in beleidsvoorberei-
dend, evaluatie- en basisonderzoek.

In 1974 komt een interdepartementale over-
legstructuur tot stand ter voorbereiding van
het verkeersveiligheidsbeleid. De bedoeling is
dat de in ontwikkeling zijnde denkbeelden en
strategieén worden neergelegd In een natio-
naal Beleidsplan Verkeersveiligheid. De
SWOV krijgt het verzoek om op korte termijn
en In enkele fasen de wetenschappelijke
bouwstenen te leveren voor dit plan. Dit
mondt uit in het omvangrijke, uit vijf delen
bestaande rapport Bouwstenen voor het
Beleidsplan Verkeersveiligheid, dat in dat jaar
verschijnt. Een zesde deel dat iets later
gereedkomt, is nooit als zodanig gepubli-
ceerd.

Inmiddels is binnen het Ministerie van Verkeer
en Waterstaat de Directie Verkeersveiligheid
(DVV) opgericht, die bij de invulling van de
werkzaamheden de gesprekspartner van de
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SWOV wordt. De eerste directeur daarvan is
drs. P. Allewijn, die later wordt opgevolgd
door ir. RB. van Gurp. Daarvoor was de
gesprekspartner de Hoofdafdeling
Verkeersveiligheid van de Hoofddirectie van
de Waterstaat van Rijkswaterstaat, met ach-
tereenvolgens B. Quist en J. Overakker als
hoofden van die afdeling.

Een andere belangrijke ontwikkeling is dat
een aanzet wordt gegeven voor de oplossing
van de financiéle en personele problemen
zoals die in de voorgaande jaren optraden.
Die oplossing wordt gevonden in een nieuw
financieringssysteem van de opdrachtgevers
het Ministerie van Verkeer en Waterstaat en
het Ministerie van Volksgezondheid en
Milieuhygiene. Daarbij worden de particuliere
instellingen die de SWOV mede financieren
(ANWB, RAIl en NVVA) en die borg staan voor
de onafhankelijke status van de stichting,
ontzien.

In 1975 wordt het Beleidsplan voor de
Verkeersveiligheid aan het parlement aange-
boden. Het plan geeft de noodzaak aan van
wetenschappelijk onderzoek als middel om
de veiligheidsaspecten van het gehele ver-
keersgebeuren te kunnen overzien. De codr-
dinatie van het onderzoek dat de rijksover -
heid op dit terrein laat uitvoeren komt in
handen van de Directie Verkeersveiligheid ,
Die wordt daarin bijgestaan door de Centrale
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Commissie voor de Verkeersveiligheid (met
vertegenwoordigers van de kerndepartemen-
ten voo' de verkeersveiligheid) en door de
Permanente Contactgroep voor de
Verkeersveiligheid (met vertegenwoordigers
van maatschappelijke organisaties). De minis-
ter van Verkeer en Waterstaat is codrdinerend
mirf'ster voor de verkeersveilighe'd.

In 1976 telt de SWQV 83 vaste medewerkers,
vier fjdelijke in verband met het project
Ongevallenanalyse en ook drie adviseurs: een
voor medische aangd egenheden, een voor
het vakgebied Methoden en Technieken en
een voor personele aangd egenheden De
organisatie telt dan negen afdelingen:
Wetenschapsbeleid (met een wisselend afde-
lingshoofd), Voorlichting (Rob Maas),
Personele zaken (Joop van den Akker),
Researchcodrdinatie (Joop Carlquist),
Algemene zaken (Arnold Schmeitz),
Projectvoorbereiding en Begeleiding (Hans
Paar), Theorievormend onderzoek precrash-
projecten TOP (Bob Roszbach),
Praktijkonderzoek precrash-projecten POP
(Piet Noordzij) en Crash- en Postcrash-onder-
zoek CPCO (Ton Edelman). In dit jaar wordt
ook begonnen met een functie- en taakana-
lyse en een (her)waardering van alle mede-
werkers. Door de ontwikkeling in de
voorgaande jaren wordt de onderlinge
afstemming van functies en taken niet meer
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Dependance in het 'FINA-gebouw' aan de Nieuwe
Havenstraat in Voorburg

als optimaal beoordeeld.

Om het huisvestingsprobleem op te lossen
neemt de SWOV een dependance in gebruik
in het Damsigt-kantoorgebouw {n de wande-
ling ‘Fina-gebouw' genoemd) op de grens
van Voorburg en Leidschendam en ook een
op het Koningin Julianaplein in Voorburg (het
AMRO-gebouw).

De besprekingen over nieuwe subsidievoor-
waarden kunnen nog niet worden afgerond

1973 1974

1978 Alcoholgebruik onder automobilisten

Het alcoholgebruik onder automobilisten is tussen 1970 en
1973 toegenomen. Hoewel in 1973 het percentage auto-
mobilisten dat gedronken had, groter was dan in 1970 en
1971, waren de BAG- waarden in 1973 minder hoog. In het
laatste weekeinde voor 1 november 1974 bleek het alco-
holgebruk reeds te zijn gedaald ten opzichte van dat van
voorgaande jaren

De resultaten van 1974 Zijn niet in de statistische toetsen
opgenomen. Toch kan worden gesteld dat onmiddellijk na
de invoenng van de alcohollimiet in november 1974 de
automobilisten fijdens de weekeindnachten vrjwel alcohot
vri) waren. Binnen dat jaar steeg het alcoholgebruk vnj
snel, maar bleef toch nog ver onder het niveau van véor de
wetswijziging De jaren daarna verliep de stjging geleideliy
ker, zodat ook in 1977 (drie jaar na de wetswijziging hst
niveau van alcoholgebruik nog alfiid l'ager is dan véér de
wetswijziging.

Drs. PC Noordzi, AA. Vis &ing JA.G Mulder
Alcoholgebruik onder automobilisten

1979 Handieiding aanpak VOC gereed

In het voorjaar van 1979 installeerde minister Tuynman van
Verkeer en Waterstaat de Werk- en Stuurgroep Verkeers:
ongevallenconcentraties (VOC) Binnen de gestelde termijn
van zes maanden is de Werkgroep enn geslaagd een hand-
leiding te produceren voor de aanpak van dergelijke con
centraties, plaatsen waar veel ongevallen gebeuren. Half
januan zal de handleiding door de Directie Verkeersveilig-
heid (DVV) worden versprerd onder een grote groep betrok
kenen bij de verkeersveiligheid. De DVV trad op als cobrdr
nator bij het totstandkomen van de handleiding De SWOV
die zowel 1n de Werk als in de Stuurgroep was vertegem
woordigd, heeft inmiddels van de DVV opdracht gekregen
om een onderzoeksopzet te maken voor een evaluatieplan
van de handleiding

Ir E. Asmussen, ir FC.M. Wegman, drs S. Oppe, e a,
Aanpak verkeersongevallenconcentraties. Handleiding
Stuur en Werkgroep onderzoek Verkeersongevallerr
concentraties
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1979 De Nederlandse band geprofileerd

Ongeveer een half procent van alle banden van de aan het
verkeer deelnemende personenauto's heeft een profiel -
diepte van minder dan 1 mm en ruim één procent een pro -
fieldiepte van tussen 1 en 1,6 mm. Hooguit vijf procent van
alle banden heeft een profieldiep # van minder dan 2 mm .
Van alle aan het verkeer deelnemende personenautos
heeft ongeveer anderhalf procent ten minste één band met
een profieldiepte van minder dan 1 mm, circa vijf procent
heeft ten minste één band met ee nprofreldiepte van tussen
1 en 16 mm.Cica ten procent van de personenautos
heeft ten minste één band met een profieldiepte van mn -
der dan 2 mm,

Wanneer alle personenautos voorzien zouden zijn van
banden met een profieldiepte van 1,6 mm of meer, zou het
aantal personenauto-ongevallen met letsel of dodelijke
afloop naar schatting met maximaal 1% afnemen.

Ir. L.H.M. Schiésser, De Nederlandse band geprofileerd

1980 De effecten van verkeersdrempels

SWOV-onderzoek naar verkeersdrempels die het Engelse
TRRL heeft ontwikkeld, en die door het SVT in Nederland in
verbeterde vorm worden aanbevolen, leidt tot de volgende
conclusies:

- Ze kunnen de njsnelheden van het gemotonseerde
verkeer verlagen.

Ze kunnen het sluipverkeer doen verdwijnen.

Ze hoeven niet te leiden tot meer verkeerslawaal.

Ze kunnen het voetgangersgedrag In positieve zin bein -
vioeden (oversteekgedrag en oversteekmogelijkheden),
Uit Engels onderzoek blijkt dat ze in bepaalde omstan -
digheden de verkeersvelligheid duidelijk positief kunnen
beinvioeden .

Gezien de positieve onderzoeksresultaten in Nederland
en het buitenland is expenmentele toepassing in
Nederland zeker gerechtvaardigd.

"

Drs. J.H. Kraay, De effecten van verkeersdrempels
1981 Slecht uitzicht vrachtwagenchauffeur bedrei-
gend voor fietser en bromfietser

Vrachtwagenbestuurders zien hele stukken van hun voertuig
niet, vooral de achter-en rechterzijde . Mede hierdoor vielen
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Wel wordt de SWOV geconfronteerd met de
consequenties van nieuwe bezuinigingsmaat-
regelen bij de rijksoverheid. Dit heeft het niet
kunnen opvullen van vacatures en verschui-
ving van prior'teiten in het onderzoekspro-
gramma tot gevolg.

In mei van dat jaar vindt in Amsterdam het
SWOV congres ‘Toekomst in veiligheid'
peats. Tijdens dit congres staat het

Be e dsplan voor de Verkeersveiligheid cen-
traal . In dat plan richt de m pister van Verkeer
en Waterstaat zich op structurele maatrege -
len (omdat er geen algemene maatregelen
meer te bedenken zouden zijn). SWOV-voor-
Atter Westerhout beéindigt zijn welkomst-
woord met de zinnen: ‘Dergelijke maatregelen
(bedoeld Z#)n de structurele maatregelen) zijn
zer gecompliceerd en zeer duur. Structurele
maatregelen worden des te moe Jijker gereali -
seerd naarmate het geld schaars wordt. Maar
bedacht moet dan worden dat in de tjd dat
geld schaars is, de materigle schade van ver-
keersonveiligherd des te zwaarder drukt , Niet
uit menselijk oogpunt, maar ook uit economi -
sche overweg ngverdient het dan aanbeve -
ling # investeren in structurele verbeteringen
voor de verkeersveiligheid.' We schrijven
1976,

In dat jaar is ook besloten om de jaarversla-
gen een ander aanzien te geven en onder een
minder groot publiek te verspreiden. Om toch
meer uitgebreid melding te kunnen maken
van uitgevoerd onderzoek en de resultaten

De|periode
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SWOV congres "Toekomst in veiligheid', met v.l.n.r. de
heren Kuiperbak, Stokvis, Westerhout, Asmussen,
Allewijn en Beukers

daarvan, verschijnen tot en met 1981 vijf
publicaties die getiteld zijn als ‘De SWOV
in...". De functie daarvan zal in 1979 worden
overgenomen door het eens per kwartaal te
verschijnen SWOV-schnift.

De periode 1977 -1983 Is er een van consoli -
datie. Het onderzoeksprogramma wordt aan -
gepast aan nieuwe prioriteiten zoals die door
minister drs. TE. Westerterp zijn vastgesteld
in het ‘Belerdsplan voor de Verkeersveilig -
heid’, dat in 1975 15 opgesteld.

De tijd van de grote, relatief eenvoudig te
treffen maatregelen die een belangrijk effect
hebben op de verkeersveiligherd, is voorbij .
Meer en meer wordt Nederland geconfron-
teerd met de ingewikkeldheid van het pro -
bleem van de verkeersonveiligheid. De SWOV
wordt door de minister intens’ef betrokken by

1982
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het voorbereiden van een aantal onderdelen
van het op te stellen Nationaal Plan voor de
Verkeersveiligheid.

Tevens begint er een ontwikkeling waarbij de
SWOV opdrachten krijgt die buiten de basis-
subsidie om worden gefinancierd. Dat noopt
tot herziening en aanvulling van de subsidie-
voorwaarden, waarover overleg op gang
wordt gebracht.

Er start een procedure die na overleg met de
Hijkskantoormachinecentrale en de
Commissie Automatisering Rijksdiensten
ertoe leidt dat nog in 1978 een minicomputer
wordt geinstalleerd die wordt gefinancierd uit
de budgetten van het lopende onderzoeks-
programma. Het eerste systeem bestaat uit
een PDP 11/34A 16-bits centrale processor
unit, waaraan een 67 megabyte schijfeenheid
is gekoppeld als voornaamste medium voor
externe informatieopslag. Daarnaast zijn er
twee eenheden voor magneetbanden die
speciaal geschikt zijn voor de verwerking van
zeer grote hoeveelheden (ongevallen)gege-
vens. Verder zijn op het systeem vijf terminals
en een regeldrukker aangesloten; drie termi-
nals daarvan hebben een beeldscherm, de
beide andere zijn schrijvende terminals. Het
systeem kan ook via een telefoonverbinding
worden aangesloten op de grote computer
van het Centraal Rekeninstituut van de
Rijksuniversiteit Leiden.

Vanuit de maatschappij ontstaat vanaf 1979
druk om in geproduceerde jaarverslagen niet
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alleen de productieve en financiéle elementen

aan de orde te laten komen, maar ook het

sociale element. Dat wil zeggen dat in een
jaarverslag ook de uitvoering van het sociale
beleid nader moet worden belicht.

Overwogen wordt in 1979 om de afdeling

Wetenschapsbeleid op te heffen en de taken

daarvan te laten overnemen en voortzetten

door medewerkers van de onderzoeksafdelin-
gen zelf. De afdeling Projectvoorbereiding en

-begeleiding wordt omgevormd tot de afde-

ling Projectvoorbereiding en adviez en (PV&A).

De SWOV gaat consulten schrijven waarin

wetenschappelijke kennis wordt toegepast

op een specifieke (beleids)probleemstelling.

Er komen of zijn nu drie vormen van gestruc-

tureerd intern overleg:

- De stafvergadering bestaande uit de afde-
lingshoofden voorgezeten door de direc
teur. ledere maand vindt een cordeelsvor-
mende themavergadering plaats ter
voorbereiding van het te voeren directiebe:
leid alsook een ‘informatieve vergadei ng’
waarin vanuit de afdelingen wordt gerap-
porteerd aan de stafvergadering (alles ‘vol
gens plan’).

- De codrdinatiecommissie bestaande uit
afdelingshoofden die budgettaire verant-
woordelijkheid dragen. Deze bereidt onder
voorzitterschap van de researchcoordinator
het Financieel Meerjarenplan (FMP) voor,
waarvan werkschema en begroting onder-
deel uitmaken.

n de penode van 1975 tot 1980 150 verkeersdoden bij een
aannjding met een recH safslaande vrachtauto Het blijkt
dat een rechts naast de vrachtwagen rijdende fetser of
bromfietser ‘over het hoofd wordt gezien Ook treedt er bij
rechtsafslaande vrachtwagens een zogenaamde baanver
breding op: de achterste wielen snijden dan als het ware de
dode hoek af.

De SWOV heeft aanbevelingen gedaan ter verbetenng van
deze situatie De aanbevelingen houden onder meer in dat
gebruik moet worden gemaakt van spiegels met eenc onr
binatie van nagenoeg viakke en gekromde spiegels De
plaatsing en grootte van deze spiegels moeten goed wor
den afgestemd op de eisen en afmetingen van het voertuig
Andere middelen om het zichtveld voor vrachtauto
chauffeurs te verbeteren zijn hetv erlagen van de zjruiten
het plaatsen van extra spiegels en het aanbrengen van
dradibare achterassen om baanverbreding in bochten te
verkleinen. Om de letselernst bij botsingen met een vracht
auto te verminderen kan worden gedacht aan het afscher
men van de zijkant van de vrachtauto.

Verkeerstechnische oplossingen zin voorts een aparte
opstelruimte voor tweewielers bij stopl chten, zodat zi| zZich
voor de vrachtauto kunnen opstellen Tot slot zouden
vrachtauto's kunnen worden geweerd uit gebieden met
smalle straten en scherpe bochten en zouden distributie-
centra buiten de bebouwde kom kunnen worden geplaatst.

A. Blokpoel & ing. JJAG Mulder, Het zichtveld van
bestuurders van vrachtwagens




1982 Tunnelverlichting aanpassen aan het ‘natuurlijk
licht'

Bij veranderingen in lichtniveau komt het voor dat de aan -
passing van de visuele waarneming van de weggebruiker
achterblijft en een ‘defect’ vertoont. Dit adaptatiedefect
speelt een doorslaggevende rol bij de bepaling van de
juiste verlichting van tunnelingangen . Zeer hoge waarden
van de butenluminantie zullen uteraard een groot adapta -
tiedefect tot gevolg hebben. Prakt)kervaringen en labora-
toriumonderzoeken leveren hierbi) tegenstnjdige resuitaten
op .Grote verschillen in verlichtingsniveau tussen buiten de
tunnel en daarbinnen zullen moeten worden opgevangen
door een ‘drempelzone’ in het eerste deel van de tunnel.
Het verlichtingsniveau daar kan worden bepaald met de
speciaal daarvoor ontwikkelde p oeven van Schreuder,

Drir. D.A. Schreuder, De verfichting van tunnelingangen

1983 Vehicle dynamics and crash dynamics with
minicomputer (VEDYAC)

VEDYAC stands for Vehicle Dynamics and Crash Dynamics,
a flexible computer model which i1s able to compute and
display movements of bodies in space and what happens
when they collide. VEDYAC is able to simulate all sorts of
manoeuvres and collisions, not only real life traffic stuations
but even situations that exist only in theory, for which full-
scale crash tests are not yet feasible.

VEDYAC can simulate collisions between vehicles: cars,
buses, lomes, trains, ships or arcraft even space shuttles.
VEDYAC can also show how vehicles behave in relation to
their environment, I.e. road, shou der, dyke, fixed roadside
objects.

The results of the simulation can be shown in three different

forms.

a) A numerical series can be presented in the form of
graphs.

b) Printed computer graphics show the course of a crash,
for instance n visual form.

c) A videotape recording shows the course of a crash in its
entirety and the behaviour of the vehicles and objects
involved.

Ir. T. Heyer & ir. J. van der Sluis, ing. W.H.M. van de Pol,
Vedyac crash simulations

van de Landelijke Medische Registratie en de Verkeersongeva
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- De (vrijwillige) Ondernemingsraad,
bestaande uit vijf gekozen leden voorgeze-
ten door de directeur (een bandrecorder
registreert het overleg en wordt gebrurkt
voor het vers gg).

De subsidievoorwaarden worden voorlopig
verlengd tot 1980. Bij de onderhandelingen
daarover komt het accent te liggen op de
visie die bestuur en subsidiegever hebben

over de positie van de SWOV in de toekomst ,

Het overleg daarover vordert traag en leidt
bovendien tot uitstel van een definitieve vast-
stelling van de subsidie over voorgaande
jaren. Het jaar 1980 is een moeilijk jaar voor
de SWOV. Er is dan nog steeds overleg
gaande over de subsidievoorwaarden, dat,
zoals wel de bedoeling was, nog niet kan
worden afgerond. Dit heeft tot gevolg dat de
voorlopige voorwaarden moeten worden ver-
lengd tot 1981. Dit heeft een blijvende ondui-
delijkheid over de status en positie van de
SWOV tot gevolg. Daarnaast doen zich nog
andere ontwikkelingen voor die van belang

zjn voor die positie. In 1981 zal de Voorlopige
Raad voor de Verkeersveiligheid, waarmee de

SWOV aj|sinds 1979 een samenwerkings-
overeenkomst heeft, een formele status als
Raad krijgen. De samenwerking zal worden
voortgezet en uitgebouwd met inachtneming
van de onafhankelijkheid van beide instituten.
Het overleg over de subsidievoorwaarden
wordt in 1981 afgerond. De uitgangspunten
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hierbij zijn:

- De status van de SWOV is die van een
instituut met een centrale positie op het
gebied van onderzoek naar verkeersveilig-
heid. Zij is belast met de integratie en het
toepasbaar maken van zelf of door anderen
verricht onderzoek. De wetenschappelijke
onafhankelijkheid wordt gewaarborgd.

- De financiering zal plaatsvinden volgens
het zogenaamde tekortenmodel. Op basis
van tevoren ingediende en goedgekeurde
(werkplan)begrotingen zal het exploitatiete-
kort worden gesubsidieerd. De SWOV kan
afzonderlijk gefinancierde opdrachten van
derden accepteren.

- Afhankelijk van de behoefte aan onderzoek
overeengekomen in een meerjarenpro -
gramma schept de subsidiegever de
nodige waarborgen voor de continuiteit van
de SWOV.

De nieuwe subsidievoorwaarden worden in
1982 van kracht en een belangrijk onderdeel
daarvan is het programmeringsoverleg tussen
Rijk en SWOV. Het blijkt een goed middel om
de relevantie van het beleidsondersteunend
onderzoek te bepalen.

In 1979 is voor de eerste maal sprake van
detachering. De minister vraagt de SWOV

- vanwege bezettingsproblemen bij de
Directie Verkeersveiligheid - een van de staf-
medewerkers ter beschikking te stellen om
voor die Directie werkzaamheden te verrich-
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ten. Deze detachering wordt niet voortgezet,
omdat H erdoor wellicht belangenverstrenge-
fing kan ontstaan.

Om sneller over de resultaten van onderzoek
te kunnen rapporteren wordt een kwartaaluit-
gave geintroduceerd: SWOV-schrift verschijnt
In september van 1979 voor de eerste maal.
In een frequentie van viermaal per jaar wordt
in deze publicatie een overzicht gegeven van
de belangrijkste onderzoeksresultaten.

De Raad van Advies voor het
Wetenschapsbeleid geeft in 1980 een kriti-
sche beschouwing over de wijze waarop het
onderzoeksbeleid en de onderzoeksprogram-
mering van de SWOV tot stand komt en hoe
dit aansluit bij het door de overheid te voeren
algemene wetenschapsbeleid. Het bestuur
spreekt zich uit tot het instellen van een
Programma Adviesraad, waarin richting en
inhoud van het door de SWOV uit te voeren
basisonderzoek en de aansluiting daarvan bij
onderzoek door anderen ter discussie zullen
worden gesteld.

Het gevoerde en te voeren personeelsbeleid
is in 1980 een belangrijk punt van overleg
met de OR, die inmiddels een formele zoge-
naamde 100+ status heeft gekregen op
grond van de Wet op de Ondernemingsraden
(WOR). Dit betekent dat de OR meer uitge-
breide bevoegdheden krijgt, als ware deze de
OR van een organisatie met meer dan 100
medewerkers Duidelijk wordt dat het
arbeidsvoorwaardenbeleid via een CAO

De|periode I l

gestalte dient te krijgen en het overleg hier
over wordt tot stand gebracht tussen een
vertegenwoordiger van het bestuur en
bestuurders van vier vakorganisaties, die een
belangrijk deel van het personed vertegen-
woordigen. Een ander deel van het personed
heeft zich verenigd in de VererigingVan
SWOV-medewerkers (VSM). Deze VSM heeft
geen formele onderhandelingspositie, maar
wordt, evenals het niet-georganiseerde per
soneel, betrokken bij het besluitvormingspro-
ces. Voor deze plaatsbepaling in het overleg
is een uitspraak van de Haagse Rechtbank
nodig in een door de VSM aangespannen
kort geding tegen de betrokken vakbonden
en de SWOV. Uniek is dat de onderhandelin-
gen over de CAO die worden gevoerd tussen
vakbondsbestuurders en mr. J.W.R. Sanders
als vertegenwoordiger van het bestuur worden
bijgewoond door zogenaamde waarnemers
die gekozen zijn vanuit de vakbondsleden.
De SWOV constateert in 1981 dat in het
beleidsdenken een toenemende aandacht
valt waar te nemen voor de kwetsbare groe-
pen verkeersdeelnemers. Het regeerakkoord
van het kabinet Van Agt Il dat dit jaar is opge-
steld, geeft aan dat er een Nationaal Plan
voor de Verkeersveiligheid zal worden opge
steld waarin deze kwetsbaren centraal staan.
De SWOV anticipeert op die ontwikkelingen
door onderzoek te initiéren dat op deze pro-
blematiek is gericht.

In 1983 vinden de belangrijkste activiteiten

|
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1983 Van 'Heer in het verkeer' naar ‘beheerst ver-
keer’: verkeersonveiligheid eist nieuwe benadering

Het bestriiden van de verkeersonve ligheid door overheden
Is een verbrokkeld gebeuren. Dit is te wijten aan achter
haalde wijzen van denken, zoals het monocausaal denken
en werkert. teder ongeval wordt als een uniek probleem
beschouwd en de monocausaal gevonden oorzaak levert
de oplossing. Er wordt voorbijgegaan aan het feit dat die
oplossing nieuwe problemen kan veroorzaken. Ook alle
pogingen om brokkenmakers aan te wijzen en te straffen of
te heropvoeden tot 'Heer in het verkeer' bleken vruchte-
loos Maar toch wordt het soms weer geprobeerd. Danis er
nog de ‘noodlot- benadering waarbij ongevallen volledig
worden beschouwd als kansverschijnselen waar dus niets
tegen te doen 1s. De benadering heeft maar een beperkt
effect, doordat men zich slechts op de gevolgen van onge
vallen concentreert.

Profir E. Asmussen, Van 'Heer in het verkeer’ naar
‘beheerst verkeer’

1984 De dynamische systeembenadering van de
verkeersonveiligheid nader beschouwd

De dynamische systeembenadenng van de verkeersonver
Ighdd komt in het kort op het volgende neer Zowd het
vervoer en verkeersproces, dat kan uitmonden in ongevak
len, als het botsproces worden beschouwd als een in de
fd voortschnjdend (het dynamische aspect) geheel van
opeenvolgende, steeds knfieker wordende combinaties
van omstandigheden en gebeurtenissen Die leiden uitein-
delijk tot letsel en schade In prind pe kan aan dit procesin
elke fase een halt toegeroepen worden. Omdat het een
dynamisch proces is, moet vaak al in de omstandigheden
vér voorafgaand aan het ongeval worden ingegrepen.
Daarbj) i1s zd den sprake van dé oorzaak en één omstan
digheid, maar s er altijd sprake van een kritieke samenloop
van omstandigheden

Prof.ir. E. Asmussen & A. Kranenburg, Dynamische sys-
teembenadering van de verkeersonveiligheid



1985 Tien jaar onderzoek naar Brabantse verkeers-
onveiligheid afgeslioten

Het provinciaal bestuur van Noord Brabant heeft op 2
november 1985 het laatste deel aanvaard van een sene van
tien rapporten over de aanpak van de verkeersonveljgheid
in die provincie. Hiermee s tien jaar onderzoek afgesloten .
Dit onderzoek werd uitgevoerd in samenwerking met het
Ministenie van Verkeer en Waterstaat en de Provinciale
Waterstaat,

Medeoorzaak van vee| ongevalen bleek het historisch
gegroeide wegverloop n de regio en de landschappelike
aank eding van de wegen. Methoden werden aangegeven
om zulke ongevallen te voorkomen of de ernst van de
afloop te verminderen, waarbrjniet onmiddelljk de bomen
worden omgehakt. Daarnaast werd onderzoek gedaan
naar het oplossen van andere gevaarljke punten, zoals
geljkvioerse kruisingen . De SWOV heeft aangegeven hoe
dit verbeterd kan worden , Ook heeft de SWOV nieuwe regr-
strat ptechnieken bedacht en beproefd om de kenmerken
van plaatsen waar ongevallen g&euren, systematisch in
verband te brengen met de gegevens van de ongevallen
zelf .

Drs.R . Roszbach, F,Poppe, LHM Soons & M. Schiiperoord,
De verkeersonvellighe i h de prov nge Noord -Brabant.

1986 Handleiding conflictobservatietechniek
DOCTOR

Weggebruikers bevnden zich op een botskoers ag mnr-
maal een van beide iets moet ondernemen om een botsing
te vermijden. Naarmate het moment waarop wordt gere-
ageerd, gelet op de nadenngssne heden en reactiemoge-
Iikheden van begde betrokkenen, dichter (gt bij het
moment waarop een botsing zal plaatsvinden, 15 de ver-
keerssituatie potent eel gevaarljk &

Is de beschikbare manoeuvreerruimte kleiner dan de bi|
een normaal reageren benodigde nuimte, dan 15 er sprake
van een kntieke verkeerssituatie. Onder een confiict wordt
een kntieke verkeerssituatie verstaan waarby twee pPf
meer) weggebruikers elkaar zodang naderen dat een bot -
sing dreigt en er een reéle kans op lichameljk letsel of
matenidle schade aanwezig 15 als hun koers en snelheid
onveranderd blijven , De ernst van een conflict wordt vast -
gested aan de hand van zowe|de kans op botsen als de
omvang van de gevolgen indien een botsing zou hebben
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van de SWOV op het gebied van de theorie-
vorming plaats n het internationale verband
van een OECD -onderzoekgroep ‘op hoog
niveau'. De OECD heeft de groep opgedra-
gen een raamwerk te maken voor een geinte-
greerde aanpak van het probleem van de
onveiligheid , Het gaat daarbij niet alleen om
integratie van onderzoek waarbij verschil-
lende takken van wetenschap samenwerken
om kritische situaties op te sporen en te ana-
lyseren, maar ook om integratie van onder-
zoek, beleid en beheer. De SWOV vervult,
samen met de Verenigde Staten, een voor-
trekkersrol in de groep die bestaat uit verte-
genwoordigers van de meeste Westeuropese
landen, de Verenigde Staten, de World Health
Organisation en het Comité Européen des
Ministres de Transport. Resultaat van die rol
4in een ‘background paper’ als uitgangspunt
van de discussie en een theoretisch kader
voor de beheersing van de onveiligheid. Dat
laatste vormt de spil voor het eindrapport van
de groep.

Biy het beleidsondersteunend onderzoek dat
zich richt op omvang en ontwikkeling van de
onveiligheid, factoren over ontstaan en afloop
van ongevallen en op ontwikkeling en effect
van maatregelen, wordt nauw samengewerkt
met bednijfsleven en met wetenschappelijke
instituten n binnen- en buitenland.

Er ontstaat een omslag in het denken over de
onveilighe d , die steeds minder als een

nat wrverschinsel lijkt te wordt beschouwd.

Er moeten daarbij geen geisoleerde oplossin-
gen voor problemen worden gezocht, maar
het functioneren van het gehele verkeers- en
vervoersysteem moet worden verbeterd. Daar
is niet alleen ntegratie van kennis uit verschil -
lende takken van wetenschap voor nodig,
maar ook betere integratie van onderzoek,
beleid en beheer. Erik Asmussen, in 1983
benoemd tot buitengewoon hoogleraar
Verkeersveiligheid aan de TUD, geeft dit aan
in zijn inaugurele rede, die als titel meekreeg:
‘Van "Heer in het verkeer" naar "beheerst ver-
keer"*.

In 1977 neemt het personeelsbestand toe tot
88 medewerkers. Het aantal tijdelijke mede-
werkers en adviseurs verandert niet.

Omdat behoefte ontstaat aan een perso-
neelsvertegenwoordiging heeft zich spontaan
een voorbereidingscommissie geformeerd.
Deze gaat mogelijkheden en wenselijkheden
onderzoeken en een concept-reglement
opstellen. De verwachting is dat verkiezingen
om een dergelijke personeelsvertegenwoordi-
ging te realiseren, in 1978 kunnen plaatsvinden.

In 1978 worden de afdelingen TOP en POP
weer samengevoegd tot een afdeling
Precrash-onderzoek (PCO) naast Crash &
Postcrash-onderzoek (CPCO). Een nieuwe
afdeling Methoden en Technieken wordt in

Dclpw Tode I
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het leven geroepen. De Stafvergadering als
vergadering van afdelingshoofden onder
voorzitterschap van Erik Asmussen, een
coordinatiecommissie voor onderzoek onder
leiding van Joop Carlquiist en een voorlich-
tingscommissie onder voorzitterschap van
Rob Maas zien het licht.

Er wordt een gesprek op gang gebracht over
het delegeren van directietaken aan twee van
de functionerende afdelingshoofden, Hans
Paar en Joop Carlquist.

Samen met de ANWB wordt in 1978 het eer-
ste Nationaal Verkeersveiligheidscongres
georganiseerd, met als thema: ‘De veiligheid
van voetgangers, fietsers en bromfietsers
binnen de bebouwde kom’'. Dit tweedaagse
congres wordt gehouden in de RAIl te Amster-
dam en telt enkele honderden deelnemers.
Er wordt een nieuw kantoorpand betrokken

Behu zing in het 'Structorr gebouw aan de Fidder
Snouckaerf aan te Voorburg

Delperwde

aan de Ridder Snouckaertlaan te Voorburg
(het Structon-gebouw), dat officieel wordt
geopend door de burgemeester van
Voorburg, mevr. E. den Haan Groen De
dependance in het Damsigt- kantoorgebouw
blijft gehandhaafd.

De personeelsvertegenwoordiging kn jgt
gestalte in de vorm van een Ondememingsraad.

In 1979 bedraagt de bezetting 90 vaste mede-
werkers en 11 In tijdelijke dienst.

Met de Voorlopige Raad voor de Verkeers-
veiligheid wordt een overeenkomst afgesloten
die het mogelijk maakt dat deze over de bij
de SWOV aanwezige kennis kan beschikken.
Voorts wordt gewerkt aan een stroomlijning
van de tijdrovende opdrachtprocedure in de
al jaren bestaande opdrachtrelatie tussen
Rijkswaterstaat en de SWOV. Men denkt
daarbij aan een raamovereenkomst met een
financieel kader waarbinnen actuele behoef-
ten aan kennis en praktijkonderzoek sneller
zijn in te passen in het lopend onderzoekspro-
gramma.

Het begrip ‘tijdschrijven’ wordt geintrodu
ceerd: 55 medewerkers gaan verantwoording
afleggen over de bestede tijd aan een onder
zoek of de verslaglegging daarover.
Voorbereidende werkzaamheden worden
gestart voor een nieuwe huisvesting in 1981
voor 90 vaste medewerkers. Dit gebeurt In
nauw overleg met de directie Algemene

1977 1980 1981 1982 1983
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plaatsgevonden. Deze gevolgen kunnen zowel lichamelijk
letsel als matenéle schade omvatten.

Na het detecteren van een conflictsituatie wordt allereerst
van de observator een totaaloordeel van de ernst gevraagd
door te scoren op een schaal van 1 tot 5 (van licht tot zeer
ernstig). Na deze eerste indruk van de ernst wordt een uit-
werking gevraagd door middel van een afzonderlijk oordeel
over de beide aspecten kans op botsen en omvang van de
gevolgen.

De kans op botsen wordt bepaald door middel van de maat
‘time to colllston (TTC) enfof de 'post encroachment time'

(PET). De TTC 1s gedefinieerd als de tijd die nog resteert tot
twee weggebruikers, die op een botskoers liggen, zullen
botsen als koers en snelheid ongewijzigd blijven. Zolang de
weggebruikers op een botskoers liggen is er sprake van
een TTC en1s de TTC een continue functie van de tid.

Drs. J.H. Kraay & drs. S. Oppe, Handleiding conflictobser
vatietechniek DOCTOR

1986 ANWB-verkeersveiligheidsprijs voor gemeen-
ten: SWOV ontwikkelde selectiemethode

Op lokaal en reglonaal niveau neemt de belangstalhrlg voor
vemeersvelhghetdsbetmd toe. De Konlnklllke Nederlandse
Toenstenbond ANWB wil dit verder stimuleren door een
tweejaarlijkse verkeersve ||ghe|dsprus voor gemeentan inte
std len. De SWOV ging hiervoor na in hoeverre de winnende
keuze kan worden gebaseerd op objectieve gegevens,
zoals de geregistreerde ongevallen.

De geselecteerde gemeenten werden door de ANWB op de
Verkeerstechnische Leergang op 10 oktober 1985 n
Amsterdam bekendgemaakt:
in de klasse > 100 duizend inwoners: Apeldoorn,
Arnhem en Maastncht;

- In de klasse 50- 100 duizend inwoners: Den Helder, Den

Bosch en Schiedam;

- In de klasse 20-50 duizend inwoners: Losser, Opsteriand
en Weststellingwerf;

- Inde klasse 10-20 duizend inwoners: Goor, Middelharnis
en Valburg.

J. van Minnen, A. Blokpoel & F Popps, Het selecteren van
de gemeenten die in aanmerking komen voor de ANWB:
verkeersveiligheidsprijs



1987 The Way Ahead

‘... De pionier op het gebied van de verkeersveiligherd,
Asmussen, heeft zijn levenswerk, de SWOV, in jongere han -
den gelegd. Dat levenswerk, die SWOV, biedt perspectref
voor onze toekomst. De weg die voor ons ligt, is door zin
vooruitiopen deels al gebaand ...

Na het uitspreken van zijn speech overhandigde drs.
Westerhout het ‘Liber Amicorum’ met titel The Way Ahead’
aan professor Asmussen.

Drs. Th.J. Westerhout, internationaal seminar ‘Recent
developments ih road safety research’

1987 Nederiand leert snel door
verkeersveiligheidsonderzoek

Als het verloop van de aantallen verkeersdoden wordt
gerelateerd aan de ontwikkeling van de mobilteit, geeft dit
een dalend nsico per afgelegde kilometer te zien om in het
verkeer gedood te worden. Van 24 doden per 100 miljoen
kilometers in 1950 tot bijna 2 doden per 100 miljoen kilo -
meters nu. Deze nisicodaling 1s goed te beschnyen door
een eenvoudige curve, waarvan de jaarlijkse nsicodaling
sinds 1950 6 7 % per jaar 15, Anders gezegd, het nsico hal-
veert in tets minder dan 10 jaar in Nederland . Soortgelrke
ontwikkelingen doen zich ook voor in andere landen . Men
zou kunnen zeggen dat elk land steeds veiliger met het ver -
keer leert om te gaan. Nederland leert 10 % sneller dan
West Duntsiand, dat kort na de oorlog hetzelfde nsico als
Nederland vertoonde. De Nederlandse maatschappi)
leerde veel sneller dan Groot -Bnttanng en de Verenigde
Staten , maar deze landen waren van oudsher veel veriger.
Toch leert Nederland zéveel snel er, dat het nu veiliger is
dan Groot Bnttannie,

Met circa 10 verkeersdoden per 100.000 inwoners behoort
Nederland intussen tot de groep velligste gemotonseerde
landen, samen met Zweden, Noorwegen, Groot-Bnttanni@
en Japan. Kennelijk heeft Nederland sneller van het fatale
falen in het verkeer geleerd dan andere landen

Drs.M J_Koornstra, toespraak SWOV studiedag
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zaken en Kabinet van Verkeer en Waterstaat
op basis van een Programma van eisen.
Overleg over het werkschema 1980 en de
begroting 1981 leidt voor het eerst tot een
integrale nota.-het FMP 80 -84. In verband
met de onzekere financiéle omstandigheden
1s het uitgangspunt ‘constant belerd’.

Begin 1980 te t de SWOV 90 medewerkers in
vaste dienst, waarvan 8 in deeltijd. Dit aantal
neemt in de loop van het jaar af tot 84 (6).

Het onderzoeksprogramma is in 1980 ver-
deeld in drie hoofdcategornieén: basisonder-
zoek, beleidsondersteunend onderzoek en
activiteiten ad hoc. Het beleidsondersteu-
nende onderzoek richt zich sterk op regionale
en lokale verkeersproblemen, problemen ten
aanzien van verkeersdeelnemers en verkeers-
pefbaarhed en op risicoverhogende facto-
ren,

Voor de tweede maal wordt samen met de
ANWB een Nationaal Verkeersveiligheids-
congres georganiseerd, met als onderwerp:
Ongelijkheid en ongelijkwaardigheid in het
verkeer'.

In het begin van 1981 zijn er 82 medewerkers
in vaste dienst, waarvan 10 in deeltijd. In de
loop van het jaar neemt dit aantal toe tot 86
respectievelijk 11. Met de ingebruikneming
van een nieuw kantoorpand aan de

De
1977

HErZIjae v

periode

Duindoorn te Leidschendam (in het winkel-
centrum Leidsenhage) komt een einde aan de
gescheiden huisvesting waarmee de SWOV
sinds 1976 kampt, wat leidt tot betere en
meer directe communicatie tussen afdelingen
en medewerkers. Het nieuwe kantoor wordt
officieel geopend door minister mr. H.J.
Zeevalking van Verkeer en Waterstaat.

Officiéle opening van het kantoor in Leidschendam
door minister Zeevalking van Verkeer en Waterstaat
(eerste rij, viffde van links)

Ook wordt in dit jaar een voorgenomen
bestuursbesluit uit 1980 uitgevoerd om de
taken op directieniveau te delegeren. De
directeur wordt bij de voorbereiding en uit-
voering van het beleid bijgestaan door de
adjunct-directeur Onderzoeksproduktie en
Advisering, Hans Paar, en de adjunct-d recteur
Personele en Financiéle zaken, Joop Carlquist.
Hun onderlinge bevoegdheden worden vast-
gelegd in een samenwerkings-protocol. Een
andere verandering in de organisatie betreft

1978 1982

27

1983
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'_.'—...-—_:\gg‘e L --*"“‘J.‘j.t' -
Kantoorpand aan de Duindoorn in Leidschendam

het opheffen van de afdeling Researchcoor-
dinatie en het afsplitsen van een zelfstandige
afdeling Onderzoeksondersteuning (Stephen
Harris) van de afdeling Projectvoorbereiding
en -adviezen (Fred Wegman).

In 1982 stelt de SWOV vast dat de tijd van de
grote, relatief eenvoudige maatregelen die
een belangrijk effect hebben op de verkeers-
veiligheid, achter ons ligt. Een systematische
aanpak, met behulp van vele takken van ken-
nis en wetenschap, is noodzakelijk.

Voor het verkeersveiligheidsbeleid in
Nederland is 1982 vooral het jaar van het
voorbereiden van het Nationaal Plan voor de

De|periode '

1977 1978 1979 1980

Verkeersveiligheid. De SWOV isintensief
betrokken bij het voorbereiden van een aantal
onderdelen van het plan en het leveren van
een kwantitatieve onderbouwing.

De SWOQV gaat zich naast het vele werk voor
de Postacademiale Cursussen van de
Technische Universiteit Delft ook meer richten
op de begd eiding van studenten die willen
afstuderen op een onderwerp op het terrein
van de verkeersveiligheid

Steeds meer belang wordt gehecht aan inter-
nationale samenwerking Verkeersveiligheid
houdt niet op bij de landsgrenzen en uitwis-
seling van kennis en ervaring is van uitermate
groot belang.

Stemming by een plenaire discussie tijdens het NVWWC
1982 Verkeersveiligheid in woonwijken

Het derde Nationaal Verkeersveiligheids-
congres heeft acht thema’s rond het onder-
werp: de verkeersveiligheid in woonwijken.

1987 Alcogram

In de brochure' Alcohd en verkeer: een dodelijke combina-
fie' wordt het zogenaamde 'Alcogram’ gepresenteerd. Het
Alcogram geeft aan bi) hoeveel standaard- horecaglazen
met alcoholhoudende drank en na hoeveel fijd een bepaald
promillage alcohd n het bloed wordt bereikt door mannen
en vrouwen van verschillende gewichtsklassen
Bijvoorbeeld: een man van 80 kg neemt om 21. 00 uur zijn
eerste glas en drinkt er d k half uur nog een. Om 23.00 uur
stopt hi). Hij heeft dan in 2 uur 5 glazen gedronken, gelijk-
matig verdeeld over de fijd. Aangenomen is dat het stan-
daard- horecaglazen zijn Deze bevatten - ongeacht de
soort drank - eenzelfde hoeveelheid pure alcohol De tabel
van het Alcogram laat zien dat de man een bloedalcohol
gehalte (BAG) heeft van 0,65 promille Dit'is ruim boven de
waettelijke limiet van 0,5 promilie.

Het Alcogram laat ook zien hoe lang het duurt voordat het
promillage van de man onder de 0,5 is gezakt. Dit blijkt nog
eens 1 uur later te zijn, aangenomen dat hij niet meer drinkt
Maar om helemaal zeker te zijn dat hij onder deze grens zit,
moet nog 1 uur worden gewacht. Zes uur na het drinken
van het eerste glas is het laatste restje alcohol uit het bloed
verdwenen.

SWOV, brochure 'Alcohol en verkeer, een dodelijke
combinatie’

1988 veiligheidsaspecten van stedelike fistspaden

In 1978 werd het project ‘Fietsvoorzieningen op wegge-
deelten binnen de bebouwde kom' in het onderzoekpro-
gramma van de SWOV opgenomen. De globale doelstel-
ling van dit project is te onderzoeken wat de invioed 1s van
de aanwezigheid van speciale voorzieningen voor fietsers
en bromfietsers op de velligheid van deze categonieen ver
keersdeelnemers. En onder welke condifies er sprake is
van de bedoelde inviced.
By dit onderzoek worden dne groepen voorzZieningen
onderscheider.
- vnjliggende fietspaden;

fietsstroken;
- geen speciale voorzieningen voor fietsers en bromfietsers.

Dit alles leidt tot de volgende algemene conclusie:
- Voor bromfietsers is de verkeersonveiligheid, voorzover
die zich uit in letselongevallen, groter op wegen met vrij-
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liggende fietspaden dan op wegen zonder fietsvoor-
zienihgen en op wegen met fietsstroken.

- Voor voetgangers en fietsers geldt dat botsingen met
bromfistsers frequenter voorkomen op wegen met vrj-
liggende fietspaden dan op andere onderzochte wegen.

Ir.A.G. Welleman & ir. A. Dijkstra, Velligheidsaspecten van
stedelijke fietspaden

1988 Onderzoek naar ademanalyse-apparaten

Het onderzoeksrapport Ademanalyse-apparaten voor de
bewijsvoenng geeft een compleet overzicht van de stand
van zaken n 1988, Er wordt ingeg aan op de werking van de
ademanalyse Verder wordt verslag gedaan van de inventa -
nsatie van ademanalyse-apparaten die i'n 1984 in productie
waren , Deze apparaten werden in het Bboratonum aan een
onderzoek onderworpen en door de Dienst van het lJkwezen
getest. Per apparaat zijn de bevindingen weergegeven.
Mede op grond van deze resultaten kon zo het definitieve
pakket van eisen geformuleerd worden waaraan ademana -
lyse -apparaten moeten voldoen

Ing. J.A.G. Mulder (SWOV), ir. W. Neuteboom (Gerechtelijk
Laboratorium), dr. W. Frankvoort & R.M . Wessel (Dienst
van het lJkwezen), Ademanalyse apparaten voor de
bewijsvoenng

1989 Tv-programma ‘Familie Oudenrijn’

Voorlichting s een belangnjk onderdee| van het
Meerjarenplan Verkeersveiligheid MPV, Dt plan heeft tot
doel by) te dragen tot de vermindenng van het aan | ver -
keersslachtoffers in het jaar 2000, Het voorziet in aanvul -
lende maatregelen ten opzichte van het bestaande beleid
om de verkeersonveiligheid verder terug te dnngen.

Een van de voorlichtingsinstrume rten is het tv programma
‘Familie Oudenn)jn'. De doelstelling hierbi is het vergroten
van de publieke belangstelling en betrokkenheid bi| het
onderwerp verkeersveiligheid.

De televisiesenie wil het publiek duideljk maken dat het
eigen verkeersgedrag kan bijdragen tot een veiliger ver-
keer.

Drs. M.P. Hagenzieker & drs. R.D. Wittink, ‘De Familie
Oudennjn', een evaluatie-onderzoek naar de eerste acht
aflevenngen

o mecische verbeterineen: cor
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Het bestuur van de SWOV neemt e t princr-
pebesluit om de bestuursstructuur te wijzigen
en te komen tot een ongedeeld bestuur van
maximaal 9 pden bijgestaan door een
Onderzoek Advies Groep. Een wijziging van
de statuten is hiervoor noodzakelijk.

Met het oog op de bevordering van de
rechtspos t e van het personeel 15 het
bestuursbeleid steeds gericht geweest op het
verwerven van de zogenaamde B3 status
(ambtenaar in de zin van het A gemeen
Burgerlijk Pensioenfonds) en dat te realiseren
door het afs uiten van een eigen CAO voor
het SWOV personeel. Het overleg hierover
met het Ministerie van Verkeer en Waterstaat
kon in dit jaar nog niet worden afgerond.

De Ondernemingsraad stemt in met een pro-
cedure om het functiebeschrijvings- en waar -
deringsproces van de medewerkers bij de
SWOV te regelen’, een van de onderdelen van
de voorgenomen CAQ. De personeelsbezet-
ting s rede )k stabiel: 86 (88 ymedewerkers in
vaste dienst ,waarvan 11 (14) in deeltijd.

In 1983 ondergaat het personeelsbestand ten
opzichte van het jaar daarvoor vrijwel geen
wijziging

De minister mevr. drs. N. Smit-Kroes wi|zich
herbezinnen op de taken van de SWOV en
schort mede in verband hiermee het overleg
over de CAQO op .Het bestuur benoemt een
adviseur, ing. H. van Vel &z n, die afkomstig is
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van de Vereniging van Nederlandse
Gemeenten. Deze stelt zogenaamde KSG's
(kleine snelle groepen) in, bestaande uit
SWOV-medewerkers, die tot taak krijgen
inventarisaties te maken en voorstellen te
doen voor die herbezinning.

De periode 1984-1992 is er een van herbezin-
ning. Om de verkeersonveiligheid verde rhet
hoofd te bieden doet minister Smit-Kroes, tij-
dens het NVWC 1984 een appél op de onder-
zoekers om nog eens te zoeken naar grens-
verleggende mogelijkheden. Er is behoefte
aan nieuwe manieren om aan de wet van de
afnemende meeropbrengst te ontkomen.
Onderzoek moet worden gericht op concrete
mogelijkheden voor praktijktoepassingen.
Het 25-jarig jubileumn wordt in 1987 gevierd
met een Nat'pnale Studiedag over onderzoek

Forumdiscussie tjdens de studiedag ter gelegenhe d
\an 25jaar SWOV

1987 1988 1989 1990
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in relatie tot het Meerjarenplan
Verkeersveiligheid 1987-1991. Er wordt een
internationaal symposium voorbereid over
Traffic Safety Theory and Research Methods.
Een belangrijke aanzet tot verbreding van het
wetenschappelijk draagvlak van de SWOV is
de oprichting van de Wetenschappelijke
Adviesraad van de SWOV. Bestaande uit vijf
hoogleraren uit verschillende wetenschappe-
lijke disciplines adviseert deze raad het
bestuur over beleid en programmering.

Op beleidsniveau wordt de rol van de SWOV
als centraal en codrdinerend instituut weer
eens herbevestigd en worden afspraken
gemaakt over wederzijdse taakafbakening en
-opvatting die vlotte uitvoering van opdracht-
procedures ten goede komen.

Een belangrijke stap voorwaarts wordt gezet
in programmering en planning van onderzoek
door het bereiken van overeenstemming met
het Ministerie van Verkeer en Waterstaat over
de projectprogramma’s (ook definitiestudies
genoemd) van de acht hoofdprojecten uit het
voorlopige Meerjaren Onderzoeksprogramma
1989-1992.

In 1989 verschijnt bij de SDU het boek: ‘Voor
alle veiligheid: bijdragen aan de bevordering
van de verkeersveiligheid'. De SWOV pro-
beert in dit boek voor de eerste maal in
Nederland de verkeersonveiligheid in al zijn
aspecten te beschrijven - niet alleen vanuit
de techniek, niet alleen vanuit de gedragswe-
tenschappelijke, juridische of medische
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Fred Wegman overhandigt het boek’ Voor alle veligei d
aan minister Maij-Weggen van Verkeer en Waterstaat

invalshoek, niet alleen vanuit organisatorisch
perspectief. Het boek behandelt het pro-
bleem verkeersonveiligheid als een probleem
dat een aanpak vanuit verschillende vakge-
bieden vraagt.

Enkele grote veranderingen - nieuwe gedach-
ten in het Meerjarenplan Verkeersveiligheid,
het Structuurschema Verkeer en Vervoer en
de ontwikkeling van de Nationale Verkeers-
veiligheidsverkenning 1990-2010 (in navot
ging van de nota Zorgen voor Morgen op het
gebied van milieu) - missen hun uitwerking
op de werkzaamheden van de SWOV niet.
Inhoudelijk uviting gevend aan haar taak als
coordinerend instituut bereikt de SWOV een
mijlpaal. Tezamen met andere instituten en
onder haar leiding laat de SWOV in 1991 een
publicatie verschijnen waann de eerste stap
gezet wordt naar de ontwikkeling van een
wetenschappelijk onderbouwde langetermijn-
visie op de verkeersveiligheid. Na de publica-

1990 1991

1990 RIMOB is effectieve afschermingsvoorziening

De nmpelbuisobstakelbeveiliger RIMOB bf jkt obstakels op
een veilige manier af te schermen. In totaal zin door de
wegbeheerders 97 aannjdingen met de RIMOB geregr
streerd. In 38 gevallen 1s door de po[me rapport opgemaakt.
Ondanks dat er botssnelheden zjn vastgesteld van meer
dan 100 km/uur, vielen er hierbl geen dodelijke slacht
offers. Van de 38 ongevallen waren er 1 2 2 met ziekerm
huisopname en 4 2 5 met Iicht letsel. Van de 59 niet-gere-
glstreefda ongevallen kon in 35 gevallen de grootte van de
indrukking van de RIMOB worden vastgesteld: in bina de
helft van de gevalen bedroeg deze niet meer dan 1 meter.

Ing CC S hoon Evaluatie nmpelbuisobstakelbeveiliger,
RIMOB ded |

Botsproef tegen een nmpd bu sobs takelbeveliger

1990 Eindhoven en Rijswijk: minder ongevallen na
herinnichting

Ut SWOV-onderzoek naar ongevallen in Eindhoven en
Rijswilk bljkt dat er nade hennnchtmg van gebleden minr
der letselongevallen plaatsvlnden Dit geldt zowel voor de
woonwilken (de verblijfsruimte) als voor de verkeersaders
(de verkeersruimte). Ook in de omgeving van de hennger
nchte gebieden (het invioedsgebied 1s de verkeersvellig
heid toegenomen. Verondersteld wordt dat de genomen
maatregelen ook een gunstig effect hebben op omliggende
gebieden.




De daling van het aantal letselongevallen per voertuigkilo -
meter binnen de verkeersruimte a B gevolg van de maatre -
gelen wordt geschat op 16%. Deze daling geldt vooral voor
de letselongevallen waarbij uitsiuitend motorvoertuigen
betrokken zjn. De ontwikkeling van de overige Btse bnge-
vallen is ook gunstig, maar minder duidelijk .Op de ontslui-
tingswegen de gewijzigde verkeersaders) blijken de maat -
regelen minder effectief te zijn dan op de verkeersaders ,

Ir.§.TM C .Janssen & PJ G . Verhoef, Demonstratieproject
Henhdehhg en hennnchting van dedelijke gebieden in de
gemeenten Rijswijk en Eindhoven . Eindrapport van het
ongevallenonderzoek, een evaluatie van de maatregelen
na een penode van vijf jaar, 198 2t in 1986

1991 SWOV-ongevallenanalyses voor gemeenten
slaan aan

De SWOV heeft de laatste maanden voor een groot aantal
gemeenten ongeva lenanalyses utgevoerd waarbif gebruik -
gemaakt 15 van een door de SWOV ontw kkeld computer -
programma.

De analyses zijn voor zowel grote als kleine gemeenten uit -
gevoerd. Zo zijn opdrachten ontvangen van de dne grote
steden Amsterdam, Rotterdam en Den Haag gezamen ijk,
maar ook van de veel kleinere gemeente Winsum h de pro -
vincie Groningen. De gemeenten gebruiken de analysere-
sultaten om er het eigen verkeersvelligheidsbe eid mee te
kunnen bepalen.

SWOV, brochure ‘Analyse van de verkeersonveiligherd in
uw gemeente’

1991 Snelheidsmetingen op 80 km/uur-wegen

Enkele van de conclusies:

- De resultaten van de snelheidsmetingen op 80 km/uur-
wegen in twaalf gebieden in Nederland geven aan dat er
op die wegen wordt gereden met een gemiddelde snel-
heid van 77 km/uur, ruim eenderde van de voertuigen
overschnjdt de limiet en 15% van de voertuigen njdt
sneller dan 91 km/uur.

- Op wegen met grotere breedte wordt sneller gereden
dan op smallere wegen . De spreding van de snelheden
neemt toe naarmate de breedte van de weg afneemt.Dit
wordt voor een belangn’k deel veroorzaakt door de aan -
wez gheid van Bngzaam njdende voertu gen al stractoren .

o monipring van ‘duurzaam veilig' « motorrijden » motor
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tie iedereen kent wel lemand...’ verschijnt
‘Naar een duurzaam veilig wegverkeer’, in de
wandeling ‘het Paarse Boek' genoemd,
waarn de contouren van de visie ‘duurzaam
veilig' staan beschreven.

Het jaar 1984 betekent voor de SWOV een
nieuwe start, doordat de eerste stappen zijn
gezet op weg naar een SWOV nieuwe stijl die
moet resulteren in een betere integratie van
onderzoek en beleid. De Directie Verkeers-
vell'gherd en de SWOV bundelen hun krach-
ten om gezamenlijk een voortschrijdend
Meerjarenplan voor de Verkeersveiligheid tot
stand te brengen , In dit plan zal een belang-
rijke plaats ingeruimd worden voor het ont-
wikkelen en uitdragen van een visie op de
beheersing van de onveiligheid. Deze ontwik-
keling 1s van wezenlijke betekenis omdat zij
leidt tot een meer systematische kennisver -
werving en daarmee tot een grotere samen-
hang tussen de onderzoeksprojecten.

De economische teruggang die zich al in
1983 aankondigde baart zorgen, omdat de
SWOV al en ge trd zoekt naar nieuwe wegen
d e effectief en efficiént verwerven van kennis
mogelijk maken. Nu daarbi) succes wordt
geboekt zullen bezuinigingen die ontwikkeling
verstoren. Die bezuinigingen gaan weliswaar
niet geheel aan de SWOV voorbi), mede
omdat de min gter van Welzijn, Volksgezond -
heid en Cultuur, mr.drs. L.C. Brinkman, de
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subsidie van dat ministerie aan de SWQV

terugtrekt. Daar staat tegenover dat staatsse-

cretaris van Verkeer en Waterstaat,

drs. J.F. Scherpenhuizen, die op dat moment

belast is met verkeersveiligheid, de toekomst

van de SWOV veiligstelt door het aanvaarden

van een plan voor een SWOV nieuwe stijl. In

dat pian, dat uiterlijk op 1 januar’ 1989 gereali-

seerd moet zijn, worden twee functies van de

SWOV aanzienlijk versterkt,

- het optreden als architect van onderzoek
dat buiten de SWOV wordt uitgevoerd;

- het integreren en toepasbaar maken van
onderzoeksresultaten voor het beleid.

Een derde functie van de SWOV, het zelf uit-
voeren van onderzoek, wordt sterk beperkt.
Daarmee wordt ook tegemoetgekomen aan
de aanbevelingen van de Raad van Advies
voor het Wetenschapsbeleid (RAWB), die eer-
der een kritische beschouwing gaf ove rhet
onderzoeksbeleid van de SWOV.

Het vierde, samen met de ANWB georgani-
seerde NVVC vindt plaats met als thema:
‘Mobiliteit en veiligheid

Het personeelsbestand omvat 81 vaste
medewerkers en 14 'n deeltijd.

In 1985 wordt de eerste fase om te komen tot
de SWOV nieuwe stijl afgerond. Voorstellen
hiertoe worden gedaan door een tijdelijk
gedelegeerd bestuurslid, ir. H.J.J. van Bussel.

1987 1988 1989
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Hij I1s voorgedragen door de directeur-gene-
raal van Rijkswaterstaat en is belast is met de
uitvoering. Twee wensen van hem vergezellen
die voorstellen. De eerste is gericht aan de
SWOV zelf: ‘Grijp als SWOV in het Nieuwe
Stijl-tenue de kans om daadwerkelijk met een
hernieuwd elan van start te gaan.’ De tweede

Is gericht aan de opdracht- en subsidiege-

vers: ‘Geef de SWOV Nieuwe Stijl met haar
nieuw gedefinieerde takenpakket, nu voldaan
gaat worden aan de gestelde eisen en nor-
men, de kans om met verve verder te gaan.'
Er wordt door de verdere toename van het
aantal gebruikers en gebruiksvormen een
VAX 32-bits computer geinstalleerd; daar-
naast blijven er nog twee tekstverwerkers in
gebruik.

Het personeelsbestand omvat 78 vaste
medewerkers en 14 in deeltijd.

In 1986 wordt het te grote aantal onderzoeks-
projecten samengevoegd tot vijftien onder-
zoeksterreinen. Daarmee wordt beoogd de
samenhang van de projecten binnen deze
terreinen meer aandacht te geven. Er worden
beschrijvingen opgesteld van de terreinen die
te beschouwen zijn als eerste aanzetten en
die zijn gericht op de bijdrage van de projec-
ten aan het kennisverwervings- en/of toepas-
singsproces van het betreffende terrein. Voor
‘eder terrein wordt een projectleider aange-
steld. De terreinen zijn visieontw'kkeling ver-
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1984

keersonveiligheid, methoden van verkeers-
veiligheidsonderzoek, verkeersveiligheids-
gegevens, onderbouwing van verkeersveilig-
heid, mobiliteit en verkeersveiligheid,
snelheidsvorming en -beinvioeding, botsfase,
wegen en verkeer, veiligheid van verkeers-
voorZ eningen, vervoermiddelen, veil gheid van
verkeersgedrag, verkeers- en verblijfsgebie-
den, verkeersveil'gheidsknelpunten, alcohol
en geneesmiddelen verkeerseducatie, hu p-
verlening, automatisering en verkeersveilig-
heid. Een jaar later wordt daaraan nog het
onderzoeksterrein’ onderbouwing van het
verkeersveiligheidsbeleid’ toegevoegd.

In het begin van het jaar is de uitvoering
gestart van een reorgari'satie, gebaseerd op
het realiseren van de drie centrale functies in
de SWOV nieuwe stijl: de kennisbeheersings-
functie, de architectenfunctie en de onder
zoeksfunct'e. De structuur van de organisatie
wordt hierop aangepast en leidt tot een insti
tuut met een eenhoofdige leiding, die voorlopig
wordt vervuld door ir. H.J.J. van Bussel als

interim-manager en met J er hoofdafdelingen:

Tact sch onderzoek (Fred Wegman),
Strategisch onderzoek (Siem Oppe),
Programmering en Voor ichting (Ada
Sanders Kranenburg), Algemeen secretanaat,
Financiéle en Sociale zaken (Joop Carlquisi.
Aan het begin van het jaar worden alle mede-
werkersi n rieuwe functies geplaatst en komt
de formatie op het aantd dat per 1 januari
1989 in de SWOV nieuwe stijl zal gelden.

De indeling naar wegtype geeft een vri overeenkomstg
beeld te zien

= Als door maatregelen de B5%-waarde van njsnelheden

teruggebracht zou kunnen worden tot 80 km/uur, zou dit
- indien de formule van Nilsson voor de Nederlandse
situatie eveneens van toepassing zou zijn- een aanmer
keljke reductie van het ongevallenquotiént tot gevolg
kunnen hebben

- Gewenst 1S om voor de balangn]ksta 80 km/uur wegty-

pen in Nederland de relatie tussen njsnelheden en onge-
vallen nader te onderzoeken

- Derhalve lijkt een untwerklng van een opzet voor een
snelheidsmeetnet op provinciaal niveau aan te bevelen,
Zo'n meetnet kan in een nader te bepalen proefprovincie
worden ontwikkeld, gebaseerd op door de opdrachtge
ver geformuleerde doelstelling(en) en gegevens over
wegvakken in die provincie betreffende wegtype, breed
teklasse, intensitert, | miet en eventuele bestaande snet
heidsmeetsystemen en -gegevens. Een snelheidsmeet-
systeem dat in de twaalf provincies wordt utgevoerd zal
rumschoots voldoende gegevens opleveren om een
landelijk beeld te geven

Ir Oet Hway liem & ing. W.H.M van de Pol, Rijsnelheden
op 80 k' uur wegen in Nederiand Il

1992 Naar een duurzaam veilig wegverkeer

Duurzaam veilig 1s de term voor een nieuwe visie op de
aanpak van de verkeersonveiligheid in de komende decerr
nia. Deze visie 1s ontwikkeld in opdracht van het Ministene
van Verkeer en Waterstaat en stoelt op analyses van het
verschijnsel verkeersonveiligheid en de beheersing ervan
De eerste aanzet hiervoor heeft de SWOV in 1991 gegeven

n het boekje ‘ledereen kent wel lemand .." Het I1s een

gemeenschappeluke visie van de watenschappeh;ke nstr
tuten in Nederland die zowel nationaal als lntamatmnaal op
verkeersvelligheidsterrein werkzaam zin Het s veelzeg
gend voor de potenfréla waarde van deze visie dat zij ook
steun vindt in het overheidsbeleid zoals dat is geformuleerd
in het derde Meerjarenplan Verkeersveiligheid.

‘In een duurzaam veilig wegverkeerssysteem is de kans op
ongevallen door de vormgeving van de infrastructuur bij
voorbaat al drastisch beperkt. Voorzover er nog ongevallen
gebeuren, 1s het proces dat de ernst van ongevallen
bepaalt, zodanig gaoondntmneerd dat ernsfig letsel nage-
noeg uitgesioten is.’



Drs. M.J. Koornstra, M.P.M. Mathijssen, ihg.J A G.
Mulder, drs , R. Roszbach & ir. F.C.M. Wegman, Naar een
duurzaam veillg wegverkeer

1992 Wwat is BIS-V?

Informatie-utwisseling tussen verschillende instanties die
met verkeersvalligheidsbeleid belast zijn, s van groot
belang. Dit geldt in Nederland zeker nu het beleid meer en
meer wordt neergelegd bij provincies, gemeenten en regio-
nale samenwerkingsverbanden. Om bi| de evaluatie van dit
beleid een vinger aan de pols te kunnen houden is het
Beleidsinformatiesysteem Verkeersveiligheid (BIS-V) ont-
wikkeld. In dit systeem worden periodiek verkeersveilig-
heidsgegevens verzameld, gebundeld en van een interpre -
tatie voorzien . BISV B in opdracht van het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat ontwikkeld ten behoeve van de
eigen beleidsmedewerkers. Het wordt beheerd door de
SWOV. BIS-V maakt beleidsinformatie toegankelijk via een
pc applicatie en het zogenaamde BIS Joket, waar gebrur'-
kers met hun vragen terechtkunnen,

Dra.M . Brouwer

1993 Raad voor de Journalistiek acht klacht SWOV
gegrond

In mei en juni 1992 schreef NRC Handelsblad vedacteur
Rob Biersma op de opiniepagina twee artikelen waann hj
zijn mening uiteenzette over het voeren van Motor-
voertuigverlichting Overdag . Daarin betichtte hij de SWOV
en het Ministeria van Verkeer en Waterstaat van moedwilig
verdraaide statistiek, grenzend aan bedrog, en stelde dat
de dimlichtiobby van het Minsternie van Verkeer en
Waterstaat en de SWOV opzetteljk of ut incompetentie
verkeerde cijfers presenteerde .

Daarop heeft da SWOV een klacht irgediend bij de Raad
voor de Journalstiek omdat de SWOV zich door deze
publicaties en de woordkeus aangetast voelde in haar
goede naam en ihtegnteit. Na behandeling van deze zaak
op 6 november |I. heeft de Raad voor de Journalistigk
beslist dat de k Bcht van de SWOV gegrond is.

Raad voor de Journali'stiek, Uitspraak 1992 -19

« obstakelvrije zone » ongelijkvloerse kruspunten op enkelbaansvege
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Het personeelsbestand omvat 75 vas e
medewerkers en 16 in deeltijd.

In dit jaar vindt ook de overgang naar de B3-
status plaats. Dit betekent voor het perso-
neel: nieuwe arbeidsvoorwaarden, een
nieuwe pensioenvoorziening ,een nieuw func -
tionerings - en beoordelingssysteem en toe -
nemende ople dingsactiviteiten.

Het vijfde Nationaa | Verkeersveilligheids-
congres wordt georganiseerd, met als
onderwerp: ‘Gemeentelijk verkeersveilig -
heidsbeleid; het kan we|degelijk!'

Na twintig jaar treedt drs. Th.J. Westerhout,
burgemeester van Vlissingen, als voorzitter
van het SWOV-bestuur terug. Ook de direc-
teur, Erik Asmussen, neemt afscheid van de
SWOV. In zijn plaats wordt door het bestuur
Matthijs Koornstra als directeur aangesteld.
Interim-manager Van Bussel treedt terug, ook
als gedelegeerd bestuurslid. Ook het delege-
ren van directietaken naar de twee adjunct-
directeuren wordt ongedaan gemaakt ,

In 1987 viert de SWOV haar 25-jarig bestaan
met een nationale studiedag over verkeers-
veiligheidsonderzoek van de SWOV in relatie
tot enkele speerpunten uit het Meerjarenplan
Verkeersveiligheid 1987-1991. De studiedag
wordt in november gehouden in het RAI
Congrescentrum in Amsterdam. De minister
van Verkeer en Waterstaat , mevr. drs. N. Smit-
Kroes, opent de dag en spreekt daarbij de

Delperiode l
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wens uit dat ook in de toekomst onderzoek
leidt tot maatregelen waarmee men in de
praktijk wat kan doen. Maatregelen waarvan
een groot effect verwacht kan worden. Zij
besluit: ‘SWOV, pak deze uitdaging op. Met
25 jaar bent u in de kracht van uw leven.’
Daarna komen, steeds in drieluiken, de vol-
gende onderwerpen aan de orde: snelheids-
vorming en -beinviceding, het Stimulerings-
plan van gemeenten, Actie -25% en als
laatste alcohol en ademanalyse.

SWOV-voorzitter Arnoldy overhandigt de brochure
Alcohol en verkeer, een dodelijke combinatie’ aan
minister Smit-Kroes van Verkeer en Waterstaat tijdens
de studiedag ter gelegenheid van 25 jaar SWOV

Met het Ministerie van Verkeer en Waterstaat
wordt overleg gestart over nieuwe subsidie-
voorwaarden. De SWOV zal ongeveer 60 %
van de exploitatiekosten via opdrachtfinan-
cienng voor onderzoek moeten verwerven en

1988 1989 1990
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40% gefinancierd krijgen als doelsubsidie
voor dienstverlening, kennisverspreiding en
onderzoek. De SWOV gaat ‘offertes’ schrijven
en dient deze In bij de Dienst Verkeerskunde.
Hiermee komt een eind aan de tekortensubsi-
die en is een zakelijke basis gelegd voor
financiering op grond vante leveren presta
f'es. De centrale codrdinerende taak op het
terrein van de verkeersveiligheid wordt herbe-
vestigd.

Om tot efficiénte en effectieve productie te
komen met goede kwaliteitsgaranties wordt
het prd ectmatig werken geintroduceerd en
wordt een integratie van de onderzoeksafde
lingen voorbereid. Verder laat de nieuwe
directeur een frisse wind waaien door de
SWOV: er wordt afscheid genomen van
(soms heel) oud meubilarr, de werkkamers
krijgen een meer moderne uitstraling; zelfs
een (witte) piano moet het pand verlaten.
Gestart wordt met de voorbereiding van een
Meerjaren Onderzoek Plan (MOP), waarin een
kTmp- en groeiperspectief en een bundeling
van losse activiteiten tot grote projecten
wordt omschreven.

Er wordt een begin gemaakt met het project
'Pc-privé', dat is gericht op het stimuleren van
het automatiseringsgebruik binnen de SWOV.
Dat leidt ertoe dat een belangrijk aantal
medewerkers die tot dan maar beperkt
gebruikmaakten van de geboden faciliteiten,
een personal computer aanschaft. Mede
daardoor kan een meer effectief en efficiént
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gebruik van het toenemend aantd persond
computers op de werkplekken plaatsv'nden.
Het bestuur benoemt Ir. R. Arnoldy totziin
voorzitter. Het personeelsbestand omvat 76
vaste medewerkers en 15 in deeltijd

In 1988 worden de nieuwe subsidievoorwaar
den van kracht. InZekere zin is de SWOV, die
in formelezin door de stichtingsvorm al een
private instelling is, nu ook In materiéleZin
geprivatiseerd. Hiermee begint een nieuwe
periode In het bestaan van de SWOV: meer
risicovol en meer uitdagend

Buiten de doelsubsidie geschiedt definancie-
ring door middel van het uitbrengen van
offertes en het sluiten van overeenkomsten
met de overheid of andere organisaties als
opdrachtgever.

De SWOV presenteert het eerste meerjaren
plan voor het verkeersveiligheidsonderzoek
dat ‘Voorlopig Meerjarenonderzoeksplan
Verkeersveiligheid 1989 1992’ is gedoopt.
Het is de SWOV-visie hoe binnen welke
kaders onderzoek op middellange termijn
moet worden uitgevoerd. Met het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat en een aantal
onderzoeksinstituten waaraan de SWOV
onderzoek uitbesteedt, wordt overlegd zodat
het ook voor hen een aanvaardbaar kader
voor het onderzoek zal worden.

Om effectief met de nieuwe situatie te kumr
nen omgaan krijgt de SWOV een andere

1984 1985 1986 1989 1990 1991
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1993 Proef met bromfietsers op de njbaan: halvering
aantal letselongevallen

De proef waarbi| de bromfiets op de fijbaan ridt, in plaats
van op het fietspad, lijkt succesvol. Dit blijkt uit een onder
zoek dat de SWOV heeft uitgevoerd in opdracht van de
Adviesdienst Verkeer en Vervoer van Rifkswaterstaat In
Tiel en in delen van de gemeenten Apeldoorn en Den Haag
fungeerden wegen met vrijliggende fietspaden als proeftra

Jecten. Het opvallendste resultaat van de studie is dat na

een [aar het aantal letselongevallen met bromfistsers op de
proeftrajecten ongeveer gehalveerd 1s. Ook het aantal
slachtoffers dat daarby viel 1s meer dan gehalveerd.

Drs. M P Hagenzieker, Bromfietsers op de njbaan.
Ongevallenstudie ter evaluatie van de maatrege! ‘bromfiets
op de nybaan’

1994 Verkeersveiligheids-effectrapportage

Een veﬂ(eersvelhghalds- effectrapportage kan op een meer
strateglsch niveau en op pro]actmvaau worden opgesteld.
Op strategisch niveau dienen de veiligheids® onsequenties
of verandenngen van het verkeer over het netwerk bepaald
te worden. Dit kan door middel van een scenanotechniek
Deze techniek maakt gebrulk van het feit dat de verschit
lende wegcategorieén verschillende verkeersveiligheidsciy
fers hebben, afhankelijk van het verkeersvolume. Door het
wegtype, de waarden van relevante veiligheidsindicatoren



en verkeersvolumes te bepalen, kan het verkeersveilig-
heidseffect berekend worden voor verschillende vananten
ten aanzien van wegcategoneén, netwerkopbouw, tracé -
keuze, aansluitingen aan het bestaande wegennet, etc.

Op projectniveau kan gebrutk worden gemaakt van een
audittechniek om expliciet de mogelijke velligheidsconse-
quenties van bepaalde keuzen in de gedetallleerde plan-
ning en de ontwerpprocedure te kunnen bepalen en indien
nodig, het ontwerp te optimaliseren. Het belangnjkste doel
van een audittechniek is de zekerheid te knjgen dat ver-
keersvelligheid optimaal geintegreerd wordt n het ontwerp
en de uitvoeringsfase van een infrastructureel project. Een
onafhankelijk oordeel bif deze techniek Is van groot belang,

Ir. F.C.M. Wegman, drs. R. Roszbach, ing. J.A.G. Mulder,
ing. C.C. Schoon & F. Poppe, Road safety impact asses -
sment. RIA

1994 Actie -25%: wel meer kennis, niet ‘meer en
beter beleid’ bij gemeenten

In 1987 startte het Ministerie van Verkeer en Waterstaat de
Actie 25%. De actie had tot doel om gemeenten meer te
betrekken by de stnjd tegen de verkeersonveiligheid.
Gemeenten werden hiertoe gestimukerd met financ gle
prikkels als startgeld en resultaatpremies. Hiervoor moesten
zifmeer en beter verkeersveiligheidsbeleid gaan voeren .Dit
zou uiteindelijk moeten leiden tot 25% minder verkeersdo -
den in 2000 ten opzichte van het aantalvan 1986 .De actie
had een looptijd van dne jaar.

De SWOV heeft deze actie geévalueerd . H erb | waren ook
de Rijksuniversiteit Groningen (vakgroep Bestuursrecht en
Bestuurskunde) en de Vrje Universitet Amsterdam (vak -
groep Politicologie en Bestuurskunde) betrokken.

De evaluatie wees uit dat bestuurlijke aandacht voor ver -
keersveilighe d nog steeds schaars is.

Dat geldt niet voor de kennis over verkeersveilligheid die bif
de beleidsvoorbereiding is benut. Als gevo g van de Actie
259 Is er over het algemeen een toename te zien in het
aantal lokale onvellighe dsanalyses en de grondigheid hier -
van. Uit het onderzoek blikt verder dat de gemeentelijke
doelstellingen op het gebied van de verkeersveiligheid
nauwelilks zijn veranderd , Bovend en zijh ze in de meeste
gevallen ook net concreet geformuleerd.

De samenwerking met externe actoren heeft een wisselend
succes opgeleverd . De samenwerking met de regionale

eoudcren e overstelende voctgangers « pakkans en steaf
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organisatievorm . De hoofdafdelingen Tactisch
en Strategisch Onderzoek worden samenge-
voegd tot een hoofdafdeling Onderzoek, die
bestaat uit vier onderzoeksafdelingen:
Technische Wetenschappen (Fred Wegman),
Onderzoeksmethoden & Data-analyse (Siem
Oppe), Gedragswetenschappen (Piet Noordzij)
en Velligheidskunde (Paul Wesemann).

De vier genoemden vormen samen het
teamoverleg onderzoeksmanagers, TOOM,
dat in wekelilks overleg onder meer de voor-
waarden schept waarbinnen de projectma-
nagers hun projecten uitvoeren.

Voor de zesde maal wordt een NVVC georga-
niseerd, met als thema: ‘Onveilig verkeer voor
oudere ri het moet niet zo blijven'.

Het personeelsbestand omvat 74 vaste
medewerkers en 14 in deeltijd.

In he t par 1989 ontwikkelt de verkeersonvei-
fgheid zich in ongunstige zin. Vooral het aan-
tal doden is hoger dan men op grond van de
ontwikkeling in de afgelopen vijf jaar kon ver-
wachten.

Mevr.J.R.H. Maij-Weggen treedt aan als
nieuwe minister van Verkeer en Waterstaat en
de SWOV spreekt de hoop uit dat zijj bij haar
beleid gebruik kan maken van de (bi| de
SWOV) aanwezige kennis om die ongunstige
ontwikkeling te stoppen.

De nieuwe werkwijze blijkt invioed te hebben
op de externe betrekkingen; niet alleen in de
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relaties met samenwerkende onderzoeksin-
stanties, maar ook met de belangrijkste
opdrachtgever: het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat. De reorganisaties binnen de
afdelingen van dat departement die de veilig-
heid betreffen vragen van de SWOV veel
energie voor het vernieuwen van het relatie -
netwerk.

Het personeelsbestand omvat nu 70 vaste
medewerkers, waarvan 16 in deeltijd.

Het jaar 1990 is een moellijk jaar. De SWOV
ziet zich in haar continuiteit bedreigd omdat
zowel de opdrachtverlening als de financie-
ring van projecten vanuit het ministerie stag-
neert en de financiéle ruimte voor onderzoek
dreigt te worden ingekrompen. Vanuit ver -
schillende invalshoeken wordt het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat, maar ook de poli -
tiek benaderd: bestuur, directie, onderne -
mingsraad en andere wetenschappelijke
instituten die op het terrein verkeersveiligheid
werkzaam zijn geven uiting aan hun zorg.
Mede door die tussenkomst wordt het finan -
cieel aflopende tij enigszins gekeerd .

De doelstelling van het meerjarenplan blijkt
niet bereikt. Een gezamenlijke basis voor
strategisch en anticiperend onderzoek dreigt
weg te vallen, waardoor dit type onderzoek in
de verdrukking kan raken.

De statutair aftredende voorzitter ir. R. Arnoldy
stelt zich opnieuw beschikbaar voor een

N R .
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1991
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periode van vif jaar. De Wetenschappelijke
Adviesraad van de SWOV neemt afscheid
van zijn voorzitter prof.ir. E. Asmussen en
benoemt in zijn plaats prof.ir. B. Beukers.
Aan het eind van het jaar zijn er 68 personen
n dienst, waarvan 18 in deeltijd.

In het voorjaar van 1991 komt het
Meerjarenplan voor de Verkeersveiligheid 3
uit. Het verschijnen van dit plan betekent een
nieuwe impuls voor het werk van de SWOV.
Het leidt tot een aantal koersverleggingen en
drukt een duidelijk stempel op het onder-
zoeksprogramma van de SWOV. Met name
toepassingsgericht werk krijgt een sterk
accent ten koste van het fundamentele en
strategische onderzoek.

De SWOV schaft een nieuwe centrale com-
puter aan: de VAX 4000-300. Er wordt in het
gebouw een computernetwerk aangelegd,
waarop alle pc's worden aangesloten.
Hoewel er op het gebied van de automatise
ring al veel is bereikt, moet een aantal zaken
nog worden gerealiseerd. Dat zijn de koppe-
ling van de planning en voortgangsregistratie
aan de financiéle administratie en het opzet-
ten van een geautomatiseerd systeem voor
de afdeling Documentatie en Bibliotheek.
Inmiddels kunnen SWOV-onderzoekers wel
elektronisch corresponderen met andere
onderzoekers uit diverse landen, omdat de
SWOV is aangesloten op het netwerk via
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SURF, het netwerk voor hogescholen en uri-
verd teiten.

In 1991 wordt de SWOV betrokken bij de ont
wikkeling van het Beleidsinformatiesysteem
Verkeersveiligheid BIS V, onder verantwoor
delijkheid van het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat. Bij de beleidsmakers en -utvoerders
bestaat grote behoefte om te kunnen
beschikken over actuele, geinterpreteerde
gegevens over de verkeersonveiligheid en
over mogelijke maatregelen. De ontwikkeling
vergt geruime tijd, niet alleen omdat uitgebreid
de behoeften van verschillende gebruikers
worden onderzocht, maar ook omdat het
systeem, dat een grote hoeveelheid informatie
gaat bevatten, op een hanteerbare en
gebruiksvriendelijke manier moet kunnen
worden geraadpleegd.

Er vindt wederom een organisatorische aarnr
passing plaats. De hoofdafdeling Algemeen
Secretariaat, Financiéle en Sociale Zaken
wordt samengevoegd met de hoofdafdeling
Programmering en Voorlichting tot de hoofd-
afdeling Organisatie en Informatie onder leiding
van Ada Sanders-Kranenburg, die naast een
secretariaat de volgende afdelingen kent:
Voorlichting en Publiciteit, Documentatie en
Bibliotheek, Automatisering en Computer-
beheer, Planning en Voortgangsregistratie,
Financiéle zaken, Personeelszaken en Interne
dienst.

De Hoofdafdeling Onderzoek verandert niet
in structuur; wel wordt aan de afdeling
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organen s belangri k toegenomen, maar die met de rego-
nale directies van de Rijkswaterstaat en met de politie is
ernstig verslechterd Misschien dat de reorganisat e van de
politie hier een rol heeft gespeeld

De by de Actie 25% gehanteerde financiele instrumenten
zoals startgeld, resultaatpremie en pm[actsubsu:llss bleken
niet dle even succesvol. Toch hebben zij ‘soms meer, soms
minder effect gehad om meer vorm te geven aan de
bedoelingen van de actie. Een andere toepassing van de
instrumenten zal wellicht tot meer effect leiden.

Ing. J.A.G. Mulder, Een totaaloverzicht van de resultaten
van de verschillende deelonderzoeken

1995 SWOV gaat experiment met helikopter-trauma-
team evalueren

De SWOV gaat een expenment evalueren waarbij een helr
lopter traumateam hulp gaat verlenen aan emstig
gewonde ongev d sslachtoffers. Het expenment is geinr
tieerd door de ANWB. De SWOV werkt in het onderzoek
samen met het Centrum voor Gezondheidszorgbeleid en
Recht van de Erasmus Universiteit in Rotterdam. De
Ziekenfondsraad subsidieert het onderzoek.

In een straal van 50 kilometer rond Amsterdam wordt sinds
1 mei jl. een helikopter traumateam ingezet om specifieke
medische hulp b ernstige ongevallen te bieden. De helr
kop:er is gestationeerd bij het Academisch Ziekenhuis van
de Vrife Universiteit van Amsterdam.

M.P.M. Mathissen, S. Hams, MA & dr. A.W. van Blokland-
Vogelesang, Proef met© ngevds hd p per hdl'io pter

1995 Snelheidstoezicht op 80 en 100 km/uur-wegen
‘in e sland @ eévalueerd

In 1994 heeft de provincie Friesland een snelheidscanr
pagne gevoerd op negenanderig 80 en 100 km/uur
wegen Hierbij zyn controles uitgevoerd met onopval ende
radarauto’s langs de weg. T'jdens de controle-uren werd
voorbij de controlep aats een bord geplaatst met de tekst
Uw snelheid'is gecontroleerd Voor en tiidens de campagne
is g informatie over de controles gegeven via de media
De snelheidscampagnes ziin door de SWOV geévalueerd
Uit metingen bleek het percentage voertuigen dat op auto
wegen sneller dan de limiet van 100 km/uur reed, zowd
véér als tidens de campagne op slechts enkele procenten
te liggen. Op B0 km/uur wegen lag dit percentage vooraf

provinciaal snetheidsmeetriet® psychotrauma en verkeersongevallen® puntenstelsel en




gaand aan de campagne hoger: respectievelijk op 42% (op
wegen gesloten voor langzaam verkeer) en 37% (op wegen
gesloten voor (bromfietsers). In fase 1 van de campagne
zijn deze percentages teruggebracht tot respectievelijk
32% en 29%, De metingen in fase 2 bleken een sterk afwij'-
kend beeld te vertonen: er was sprake van zowel een rela-
tief grote groep zeer langzame njders als van een re atief
grote groep zeer snelle rjders. Voor dit verschijnsel kon
geen verklaring worden gevonden ,

De resultaten van de enquéte wijzen uit dat de by deze
campagne gehanteerde vorm van contro e door een grote
meerderheid van de respondenten wordt aanvaard ,

De evaluatie van de campagne leidt tot de concusie dat,
om de taakstelling voor het jaar 2000 ten aanzien van het
speerpunt snelheid’ te kunnen halen, verkeershandhaving
een hogere prionteit dient te krjgen. Ook dient de capaci-
teit voor toezicht op njsnelheid verruimd te worden _

Ir. OerHway-iilem & dr. Ch. Goldenbeld, Evaluatie van het
toezicht op snelheid op 80 en 100 km Lur-wegen in
Fnesland

1995 Ontwikkelingen in de verkeersonveiligheid van
wegtypen

De SWOV heeft de ontwikkeling van nsicocijfers op het
Nederlandse wegennet geschetst, h de perode 1978-
1993 Hierbij is onderscheid gemaakt tussen njkswegen,
provinciale wegen, overige wegen buiten de bebouwde
kom en wegen binnen de bebouwde kom .Bovendien is de
ontwikkeling gegeven voor de wegtypen: autosnelwegen,
autowegen, wegen gesloten voor langzaam verkeer, wegen
voor alle verkeer buiten de kom en dne wegtypen binnen
de kom (verkeersaders, woonstraten en woonerven). De
nsico’s zijn o.a. utgedrukt in letselongevallen en slacht-
offers per miljoen afgelegde motorvoertuigkilometers

Het blijkt dat de nsicocijfers voor de verschillende wegty-
pen sterk afwijken, zowel in grootte als in ontwikkeling over
de laatste jaren. Mogelijke verklaringen voor geconsta-
teerde nisicoveranderingen zijn deels gezocht in de relatie
tussen het aantal ongevallen en de gemiddelde dagintensi’-
teiten van motorvoertuigen voor de wegtypen.

De geconstateerde ontwikkelingen geven voeding aan de
veronderstelling dat een plotselinge verandering in de groer
van het verkeer een ongunstig effect heeft op het onge-
valsrisico .
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Onderzoeksmethoden en Data-analyse een
onderafdeling Datamanagement en Beheer
toegevoeqgd.

Joop Carlquist, één van de medewerkers van
het eerste uur neemt dit jaar afscheid bij de
SWOV. Aan het einde van het jaar zijn er 68
personen werkzaam.

In de periode 1992-2002 verandert de missie
van de SWOV niet echt, maar is de vertaling
wel steeds iets anders, in het bijzonder op
instigatie van het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat. Er wordt een nieuwe weg inge-
slagen in het streven naar een meer verkeers-
veilige samenleving. Gezamenlijk met de
onderzoekswereld in Nederland wordt door
de SWOV een profiel geschetst van een duur-
x2am vellig wegverkeer, hoe dat er in de toe -
komst zou kunnen uitzien en hoe dat kan
worden gerealiseerd. Minister J.R.H. Maij-
Weggen maakt deze aanpak tot hoeksteen
van het nationale verkeersveiligheidsbeleid.
Er wordt een beroep gedaan op politieke
organen en publieke organisaties die actief
4)n op de terreinen van ruimtelijke ordening,
wegen en verkeer alsmede verkeerstoezicht
om het niet eenvoudig te realiseren ideaal tot
stand te brengen. Vele jaren wordt er een
‘herenakkoord’ gesioten tussen DVK/AVV en
de SWOV.

De intentieverklaring van het Startprogramma
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Duurzaam Veilig Verkeer 1997-2000 wordt
ondertekend. De SWOQOV gaat een bijdrage
leveren aan de voorbereidingen van de
tweede fase: de integrale en volledige invoe-
ring van het concept ‘duurzaam veilig’ in
Nederland.

De minister sluit een principeovereenkomst
met de SWOV over de verantwoordelijkheid
van de overheid voor het instandhouden en
vergaren van verkeersveiligheidskennis en de
positie van de SWOV daarin. De hoofdtaak
zal gaan bestaan uit fundamenteel en strate-
gisch, vernieuwend onderzoek. Meer dan in
het verleden zal toegepaste wetenschappe-
lijke kennis en internationale kennis worden
overgedragen aan al degenen die professio -
neel een bijdrage te leveren hebben aan de
bevordering van de verkeersveiligheid.
Internationaal onderzoek, met name in
opdracht van de Europese Commissie of met
subsidie, gaat een belangrijk onderdeel vor -
men van de SWOV-werkzaamheden.

In 1992 wordt weer een mijlpaal bereikt: de
SWOV bestaat dertig jaar. In het boek ‘Naar
een duurzaam veilig wegverkeer’ wordt in een
bestuurlijk brede benadering en met een inte-
grerende benadering van de factoren mens-
voertuig-weg aangegeven hoe een aanmer-
kelijke landelijke vermindering van het aantal
verkeersslachtoffers kan worden bereikt. Op
een symposium in Apeldoorn ter viering van

1997 1998 1999 2000 2001
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it l-jtj.f (M) )



38

De

SWOV 40 JAAR »

zestig jaar Veilig Verkeer Nederland (VVN) en
dertig jaar SWOV wordt die gedachte uitge-
dragen.

VoorZitter Ard dy ov erhandigt het boek ' Naar een
duwzaam veilig wegverkeer aan minister Mai| Weggen
van Verkeer en Waterstaat en de heren(v!.n.r) Van den
Bergh (VVN), Biesheuvel (Tweede Kamer) en Van
Vallenhoven (Raad voor de Verkeersveiligheid)

De SWOV heeft als dodstelling om door
onderzoek bij te dragen aan de bevordering
van de veiligheid. Steeds meer gebeurt dat
nu ook door onderzoek voor en advisering
van gemeenten, politie- en vervoerregio’s en
provindes. Hiermee ondersteunt de SWOV
de uitvoering van het inmiddels gedecentrali-
seerde nationaal verkeersveiligheidsbeleid.
Mede hiertoe wordt het beleidsinformatiesys-
teem BIS-V verder ontwikkeld om met inhou-
delijke informatie beleidsuitvoerders te onder-
steunen.

Veranderingen in de werkrelaties ontstaan
opnieuw als de Dienst Verkeerskunde wordt
omgevormd tot een integrale Adviesdienst
Verkeer en Vervoer, door een reorganisatie bij
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de hoofdafdeling Verkeersveiligheid van
Rijkswaterstaat en door een aanscherping
van de controle op de opdrachtverlening en
financiering van onderzoek.

Aan het eind van het jaar zijn er 72 personen
werkzaam, waarvan 19 in deeltid.

In 1993 treden in de re atie met het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat als belangrijkste
opdrachtgever van de SWOV geen wezenlijke
veranderingen op. Het blijkt nog niet mogelijk
om tot een meerjarenplan voor onderzoek te
komen. De SWOV wordt meer en meer als
uitvoerend onderzoeksinstituut ingeschakeld
en minder als instituut dat kennis kan integre-
ren en als coérdinerend instituut.

Op initiat'ef van de SWOV wordt het 'Platform
Duurzaam Veilig Wegverkeer' opgericht.
Omdat de integrale aanpak van de verkeers-
veilighd d in het concept ‘duurzaam ve'lig'
een maatschappelijk draagvlak vergt, worden
daarin maatschappelijke organisaties opge-
nomen: de ANWB, de ENFB, Kinderen
Voorrang, de VVN en de VBV. Met dat plat-
form wordt een plan van aanpak voor de
periode 1993-1996 opgesteld.

De huisstijl van de SWOV-rapportages wordt
aangepast.

Automatiseringsvoorzieningen worden voort-
durend verbeterd. Een en ander leidt ertoe
dat de SWOV in 1993 beschikt over 90 pc's,
gekoppeld in het eigen netwerk. De centrale

1998 1999 2000 2001 2002

Aanbevolen wordt om onderzoek te doen naar de kwanfr
tatieve invioed van de vormgeving van de wegtypen en de
verdeling van het verkeer over de wegtypen op het aantal
letselongevallen Nu de ontwikkelingen per wegtype engs-
Zins In beeld zijn gebracht, kunnen de effecten vanintens-
teitsgroel per wegtype voor toekomsfige situafies beter
geschat worden, Er mosten dan wel redelifk betrouwbare
intensiteitsschattingen voorhanden zijn, evenals een realis-
fisch scenano voor de veranderingen op het terrein van de
eerder genoemde vormgeving en verdeling van het verkeer,
naast andere verklarende grootheden. Deze veranderingen
dienen per wegtype £ leiden tot nieuwe risicocijfers.
Samen met het product van de voorspd de intensiteiten en
weglengten (de verkeersprestafied, | everen deze nisicocj-
fers de voorspelde aantallen ongevallen per wegtype
Voorgesteld wordt ten slotte om voor d k wegtype een spe-
cifieke taakstellng te formuleren ook in termen van nisico-
daling, die past b} de algemene verkeersveiligheidstaak:
stelling voor het jaar 2010

Drir. L. Braimaister & ir S TM C Janssen Ontwi kkelngen
in de verkeersonveilighe d van wegtypen

1996 Verkeersonveiligheid kost jaariijks 9,3 miljard
gulden

Verkeersongevallen kosten Nederland jaarlijks 9 3 miljard
gulden In 1983 werden deze kosten nog geraamd op 7,3
miljard Dit betekent dat de kosten van verkeersongevallen
in tien jaar tijd met 27 % zijn toegenomen. Het aantal gere-
gistreerde verkeersdoden is in dezelfde periode afgeno
men met 29% en het aantal ziekenhuisgewonden is ver-
minderd met 149,

Dit blijkt uit een rapport dat de SWOV heeft opgesteld in
opdracht van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer van
Rifkswaterstaat. De berekeningen in het SWOV-rapport
betreffen het faar 1993. Het in het rapport gebruikte model
Is'in grote lijnen gelijk aan hetgeen het bureau McKinsey &
Company voor het jaar 1983 heeft opgesteld in het rapport
‘Naar een slagvaardig verkeersveiligheidsbeleid’ (1985).

Drs. J. Muizelaar & M.P.M. Mathijssen, Kosten van ver-
keersonveiligheid in Nederland
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1996 Ook op lange termijn een veilige oplossing:
rotondes bevorderen verkeersveiligheid

In 1990 werd het eerste onderzoek verncht naar de ver-
keersveiligheid van nieuwe rotondes, gevolgd door een
tweede in 1993. Ut deze studies bleken al duideljk de
voordelen van de rotondes voor de verkeersveiligheid.
Aangetoond Is nu dat rotondes voor een zeer hoog veilig -
heidsniveau zorgen, ook op de lange termijn. Gemiddeld
nam het aantal slachtoffers met 75% af nadat een kruis-
punt werd vervangen door een rotonde. Werd het kruispunt
vervangen door een rotonde met vnjliggend fietspad waar-
biy de fietsers geen voorrang hebben, dan daalde het aan -
tal slachtoffers zelfs met 909, Bijna altiyd, maar zeker op
de wat drukkere plenen, 5 een vnjliggend fietspad op
enige afstand van het plemn, een velliger oplossing dan
wanneer er een fietsstrook aanwezig 15 aan de rand van het
plein, of wanneer er helemaal geen fietsvoorziening i1s

J. van Minnen, Rotondes en voorrangsregelingen

1997 Werkelijke aantallen slachtoffers berekend

Om tot een verantwoorde ophoging van het aantal zieken -
huisgewonden te komen, 1s de verkeersongevallenregistra -
tie (VOR gebaseerd op opgaven van de politie) gekoppeld
aan de landelijke medische registratie (LMR, gebaseerd op
alle ut ziekenhuizen ontslagen patienten) , Het resultaat is
dat het aantal ziekenhuisgewonden dat de politie opgeeft,
met een factor 1,67 moet worden vermenigvuldigd om het
werkelijke aantal per jaar zo goed mogelik te benaderen.
Dit is ongeveer 9% meer dan het aantal verkeersslacht-
offers volgens de LMR.

Ook voor de verschillende wijzen van verkeersdeelname
zi)n ophoogfactoren berekend. Deze lopen uiteen van 1,3
voor auto-inzittenden tot 2,6 voor fietsers. Voor provincies
variéren de ophoogfactoren van 1,3 voor Zeeland tot 2,1
voor Friesland.

De bepaling van de werkelijke omvang van het aantal
gewonden waarvoor spoedeisende hulp nodig was (SEH-
gewonden) vond plaats op basis van het VIPORS .bestand,
het bestand van de verkeersongevallen in het privé-onge-
vallenregistratiesysteem.

Dr. P.H. Polak, Registratiegraad van ih ziekenhuis opgeno-
men verkeersslachtoffers

- e . rrory ] } i 1 1 A 1
o reiroflecterend materiaal op verheersborden « re o fice erene

talen op veachiautos =actioflecters

SWOV 40 JAAR

comp uer knjgt uitbreiding van het interne en
externe geheugen en de door veel gebruikers
begeerde grafische omgeving van Windows
doet zijn intrede in het bedrijf. Specifieke
softwarefacil teiten voor statistisch onderzoek
worden uitgebreid.

De SWOV heeft inmiddels toegang tot
diverse externe netwerken voor het zoeken in
databestanden. Ook wordt gebruikgemaakt
van het internationale mailingsysteem via
Surfnet, zowel voor onderzoeksdoeleinden
als voor het oplossen van bijzondere soft-
wareproblemen .

In 1992 kreeg de SWOV de opdracht voor
ontwikkeling en onderhoud van BIS-V in al
zijn aspecten: applicatie, inhoud en commu-
nicatie. In 1993 is het zover dat BIS-V voor
het eerst bij de gebruikers geinstalleerd
wordt. Het systeem bevat kerninformatie over
de speerpunten van het beleid. Het brengt
gegevens en kennis op het bureau van de
gebruiker, via een pc-applicatie en via een

te pfonische vraagbaak: het BIS-loket.
Diverse malen per jaar maakt de SWOV een
update voor de pc-applicatie. Steeds worden
de meest recente gegevens geinterpreteerd
en worden data en teksten in het systeem
ngevoerd. In de loop der jaren wordt het sys -
teem steeds verder uitgebreid, in nauw over-
leg met de gebruikers.

Aan het eind van het jaar zijn er 75 personen
werkzaam, waarvan 20 in deeltijd.

De l pervode

1992 1995 1996

nd kenglgnphien

In 1994 is de moeizame manier waarop
opdrachten aan de SWOV worden verleend,
mede aanleiding geweest voor een herbezin-
ning op de relatie tussen Rijksoverheid en
SWOV. Voor de toekomst worden aan de
SWOV drie functies toebedacht: een centrale
kennisfunctie, een monitoring -en advies -
functie en een toegepast-wetenschappelijke
onderzoeksfunctie. Die funct gs worden niet
alleen vervuld voor de centrale overheid,
maar ook voor de decentrale overheden en
de op commerciéle basis werkende onder-
zoeksbureaus.

Dat jaar ondertekent minister mevr. J.R.H.
Maij-Weggen een akkoord over de decentrali-
satie van het verkeersveiligheidsbeleid met
als doel de regionale aanpak van de onveilig-
heid te versterken. Het sluiten van dit
akkoord heeft ook gevolgen voor de SWOV.
Zij gaat meer onderzoek doen in opdracht
van de Regionale Directies van Rijkswaterstaat,
de Regionale Organen voor de Verkeers-
veiligheid, de politiekorpsen en de provincies.
De doelsubsidie over de jaren 1989 t/m 1992
wordt geévalueerd en de conclusie Is onder
meer dat de SWOV zich op passende w jze
aan de gestelde voorwaarden houdt.

In 1994 en de jaren daarna volgen verbeterin-
gen op het gebied van automatisering elkaar
in rap tempo op, niet in de iaatste plaats
omdat de ontwikkelingen in de automatisering
snel voortschrijden. Pc’s worden vervangen

1997 1998 1999 2000 2001
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of aangepast, omdat nieuwe software hogere
eisen stelt aan de hardware. De netwerksoft-
ware ondergaat een belangrijke verandering,

waardoor het BIS netwerk kan worden gein-

tegreerd in het SWOV-netwerk.

Cursus voor gebruikers van BIS-V onder leiding van
Martha Brouwer (staand)

Talloze interne en externe cursussen worden
georganiseerd om de medewerkers ver-
trouwd te maken met steeds weer nieuwe
software. Er wordt intern software ontwikkeld
waardoor rapporten direct in de SWOV-huis-
stijl kunnen worden geschreven.

Om ook internationaal uiting te geven aan
SWOW activiteiten verschijnt naar analogie
van SWOV-schrift het Engelstalige Research
Activities als halfjaarlijkse publicatie.

Aan het eind van het jaar zijn er 75 personen
werkzaam, waarvan 18 in deeltijd.

In 1995 concludeert de SWOV dat het de
laatste jaren minder goed gaat met de ont-

De|peitode I l I |
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wikkeling van de verkeersveiligheid.
Berekeningen van de SWOV laten zien dat
zonder aanvullend beleid en effectievere
beleidsuitvoering de taakstelling zod s diein
het Structuurschema Verkeer en Vervoer voor
het jaar 2010 is vastgesteld, nietz al worden
gehaald.

De SWOV blijft van mening dathet haar taak
Is de centrd e en decentrale overheid te
ondersteunen In hun strijd tegen de verkeers-
onveiligheid. Gezien de ontwikkeling daarvan
en de decentralisatie van de verantwoorde
liikheden daarvoor, is een heroverweging van
de positie van onderzoek naar de verkeers-
veiligheid op zijn plaats. Er wordt overleg
gestart met het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat over een toekomstige positie van
de SWOV.

1995 kenmerkt zich ook als het jaar waarin
aan de ene kant door overheid en parlement
meer aandacht wordt gevraagd voor de ver
keersveiligheid, maar aan de andere kant de
beschikbare middelen worden verminderd.
De SWOV dient een bezwaarschrift in tegen
de beslissing van het ministerie om de subsr
die voor de jaren 1996 t/m 1999 te verminde-
ren.

Ir. R. Arnoldy, die gedurende acht jaar de
functie van voorzitter heeft vervuld, treedt
terug en wordt opgevolgd door FW.C.
Castricum, vele jaren lid van de Tweede
Kamer en woordvoerder Verkeer en
Waterstaat, dan lid van het Europese

1998 1989 2000 2001 2002

1997 Gedragsbeinvioeding met behulp van black
box werkt

De SWOV heeft een praktijkproef uitgevoerd naar het effect
van de black box In personenauto’s, bestel en vrachtwa-
gens. Doel van het project was te onderzoeken of de ver-
keersveiligheid van bednjfsmatig gebruikte voertuigen ver
beterd kan worden door het gedrag van bestuurders te
volgen en vast te leggen door middel van apparatuur die in
het voertuig 15 ingebouwd. De veronderstelling is dat
chauffeurs zich veiliger zullen gedragen, bivoorbeeld door
met aangepaste snelheid te njden, als z weten dat de
black box hun njgedrag- ook viak véér en na een ongeval-
registreert en dat deze gegevens afgelezen kunnen worden
door of namens de werkgever Met de bedrifsleiding was
afgesproken dat de gegevens van de black boxes naar de
chauffeurs werden teruggekoppeld. Als deze vorm van
gedragsbeinvioeding effectief 1s, zou die uiteindelifk moe-
ten utmonden in minderV erkeersongevallen.

In dit onderzoek werd voor enkele vioten een statistisch
significante vermindening van het aantal ongevallen vast-
gesteld, wanneer gedrag van de bestuurder geregistreerd
werd waarmee hif ook geconfronteerd kon worden. Dit
positieve effect ligt vooralsnog binnen tamelijk rume
betrouwbaarheidsintervallen, vooral gezien de relatief
gennge omvang van de steekproef Voor de totale groep
van de by het onderzoek betrokken vioten mag de onger
valsreductie op rond de 20% geschat worden

Drs. Pl.J. Wouters & J.M.J. Bos, The impact of driver
monitonng with vehicle data recorders on accident
occurrence

1997 Verkeersveiligheidseffecten van motorvoer-
tuigverlichting overdag

In opdracht van het Directoraat Generaal Transport (DG
Vil) van de Europese Commissie heeft de SWOV een
omvangrijke studie uitgevoerd naar de verkeersveiligheids
effecten die bereikt kunnen worden met het voeren van ver
lichting overdag door motorvoertuigen(MVO) In de studie
geeft de SWOV een overzicht van de diverse aspecten die
een rol spelen bj het d dan niet voeren van verlichting
overdag door personenautd's. Hierbij kan gedacht worden
aan het gedrag van mensen en de invioed daarvan op de
veiligheid, maar ook aan de technische, milieur en kosterr
aspecten. Het belangnjkste onderdeel van dit project was




het aantonen van de positieve invioed van MVO op de ver-

keersveiligheid. Dit gebeurde op basis van een meta.ana-

lyse van oude en nieuwe MVO-onderzoeksresultaten.

Tevens werden de reeds uitgevoerde en gerapporteerde

MVO-studies beoordeeld op hun methodo pgische waarde

en Is er gekeken naar het velligherdseffect van MVO voor

de EU danden. Het resultaat van deze studie wasdat wan-

neer alle auto’s in de landen van de Europese Une overdag

verlichting zouden voeren, er op faarbasis:

- 5.500 minder doden zouden vallen;

- 155.000 minder geregistreerde ziekenhuisgewonden
zouden zim;

- 740.000 minder geregistreerde ongevallen zouden
plaatsvinden;

- 1,9 miljoen minder ongevallen lefdend tot verzekenngs-
claims zouden plaatsvinden .

Berekend s ook wat het kosten-bateneffect is van MVO _
De berekende kosten van MVO bevatten de kosten voor
extra brandstof, het standaard inbouwen van MVO, de kos-
ten van lampen en milieukosten. Voor de EU s het totaal
van deze kosten op faarbasis 2,65 miljard euro. De totale
jaarlijkse baten van MVO zijn in EU-verband 4,78 miljard.
Dit betekent dat de kosten-batenverhouding van MVO 1,8
is. Met andere woorden: de baten zijn 80% hoger dan de
kosten.

Drs. M.J. Koornstra, drs. F.D. Bijleveld & drs. M.P.
Hagenzieker, The safety effects of daytime running lights

1998 Proef met helikoptertraumateam geslaagd

De inzet van helikopter-traumateams voor spoedeisende
medische hulpverlening in geheel Nederland kan ertoe ler-
den dat er [aarlijks 20 tot 40 mensen minder overljden als
gevolg van een ongeval. Dit blijkt uit een onderzoek dat de
SWOV samen met de Erasmus Universitert Rotterdam in
opdracht van de Ziekenfondsraad heeft utgevoerd. Het
onderzoek ging in op de vraag of de inzet van een helikop-
ter-traumateam gezondheidswinst oplevert voor het
slachtoffer. Ook is gekeken hoe die eventuele winst zich
verhoudt tot de (extra) kosten als de helikopteninzet wordt
vergeleken met de reguliere hulpveriening per ambulance
Het nzetten van een helikopter-traumateam kan dus dode -
Iiike slachtoffers besparen. In de vooruitzichten op herstel
van de kwaliteit van leven was er echter geen onderscherd
te maken tussen patienten die door een traumateam

snelheden en aflo p van borsmgen tussen py
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Parlement en inmiddels senator.
Aan het eind van het jaar zijn er 76 personen
werkzaam  waarvan 26 in deeltijd

In 1996 laat het aantal dodelijke verkeers -
slachtoffers we Jswaar een afname zien ten
opzichte van de jaren daarvoor, maar de
SWOV spreekt haar twiffel ut of die daling
Zch za|voortzetten  Wel krijgt het verkeers-
veilligheidsbe eid een nieuwe ‘mpuls as het

vi eide Meerjarenprogramma Verkeers-
veiligheid MPV 4 verschijnt met als titel

‘De daad bij het woord'. In dat plan is een
uitvoeringsprogramma opgenomen dat de
taakstellingen voor het jaar 2000 weer binnen
bereik moet brengen.

B is nog steeds overleg gaande over de toe-
komstige pos tie van de SWOV. Een belang-
rijke reden daarvoor is dat de overheid een
nguwe kenn ginfrastructuur wil creéren voor
de verkeersvelligheid, met als doe|het ken-
nisveld voor verkeersveil ghed zo te organi-
seren dat inhoude )jke kennis op verschil-
ende n'veaus gegenereerd, beheerd en
toegankeli k gemaakt wordt. Om die structuur
vorm te geven heeft de overheid het project
Kennisinfrastructuur Verkeersveiligheid
(KEVER) gestart. De begrippen praktijkkennis
en gevalideerde kennis strijden om de macht.
De ro|van de SWOV in de toekomst zal in
grote mate afhangen van de uitkomsten van
dat project. Het accent wordt verschoven van

per mdfl ’ |
1993 1994
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1992

kennisverwerving naar kennisverspreiding.
De Vereniging van Nederlandse Gemeenten,
de Unie van Waterschappen, het
Interprovinciaal Overleg en het Minis ferie van
Verkeer en Waterstaat ondertekenen de
intentieverklaring van het Startprogramma
Duurzaam Veilig Verkeer 1997-2000. De
SWOV gaat een bijdrage leveren aan de voor-
bereidingen van de tweede fase van dat pro-
gramma: de integrale en volledige invoering
van het concept ‘duurzaam veilig' in
Nederland.

Eind 1996 zijn er 91 personen werkzaam,
waarvan 37 in deeltijd.

In 1997 bestaat de SWOV 35 jaar. In dat jaar
toont de SWOV zich redelijk optimistisch over
de haalbaarheid van de taakstelling van het
werkeersveiligheidsbeleid. Wel wordt het
noodzakelijk geacht extra inspanningen te
leveren om de gewenste verminderingen in
doden en gewonden te halen.

De SWOV keert zich tegen het loslaten van
kwantitatieve taakstellingen. Zij is ervan over -
tuigd dat dit zowel maatschappelijk als politiek
niet gewenst is. Beter is het om taakstellingen
of streefbeelden per regio af te spreken, die
gekoppeld zijn aan de nationale taakstelling
en waaraan taakste lende verkeersveiligheids-
programma s ten grondslag liggen.

De Vereniging van Nederlandse Gemeenten, de
Unie van Waterschappen , het Interprovincraal

1998 1999 2000 2001 2002
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1992

Overleg en het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat geven gevolg aan de intentiever-
klaring en ondertekenen gezamenlijk het
Startprogramma Duurzaam Veilig Verkeer. Dit
bevat een reeks maatregelen die in twee
fasen zullen worden uitgevoerd véor het
einde van 2002 Met dit convenant worden
de eerste echte stappen gezet op weg naar
realisering van een ‘duurzaam veilig wegver-
keer'.

Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat sluit
een principeovereenkomst met de SWOV
over de verantwoordelijkheid van de overheid
voor het instandhouden en vergaren van ken-
nis over verkeersvelligheid en de positie die
de SWOV daarin heeft. De hoofdtaak van de
SWOV zal bestaan uit fundamenteel en stra-
tegisch, vernieuwend onderzoek. Verder zal
de SWOV meer dan in het verleden toegepaste
en internationale kennis gaan overdragen aan
al degenen die professioneel een bijdrage te
leveren hebben aan de bevordering van de
verkeersveiligheid. De SWOV wordt daarmee
een belangrijk knooppunt in het netwerk van
de verspreiding van verkeers: en verkeers-
veiligheidskennis.

Tot 1997 was het gebruik van BIS-V voorbe-
houden aan medewerkers van het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat. In de zomer van
dat jaar besluit het ministerie dat in principe
ook anderen er de beschikking over mogen
krijgen. In eerste instantie gaat het dan om
degenen die bij de provincies bezig zijn met

-

1993 1994 1995 1996

de bevordering van de verkeersve'ligheid en
de medewerkers van de Regionale Organen
voor de Verkeersveiligheid

Ook in het buitenland blijkt belangstelling te
zijn voor BIS-V; de combinatie van diepgang
en bedieningsgemak en het aantoonbare
succes van het systeem maken BIS-V uniek
in de wereld.

Eind 1997 Zjn er 77 personen werkzaam,
waarvan 29 in deelfijd.

In 1998 wordt geconstateerd dat er in de
voorgaande jaren toch wel wat veranderd is
op het gebied van de verkeersveiligheid De
uitvoering van het beleid 1s gedecentrdiseerd
en steeds meer organisaties en instanties
houden zich met het onderwerp bezig. Er zijn
meer actoren die kennis over verkeer en over
verkeersveiligheid nodig hebben en vaak is niet
duldelijk wie welke informatie nodig heeft en
waar die te verkrijgen is. Deze ontwikkelingen
hebben ook gevolgen voor het werkterrein
van de SWOV en daarom is een enigszins
aangepaste missie noodzakelijk. Veel tijd
wordt besteed aan een veranderingsproces
om te komen tot een vernieuwde SWOV Die
verandering zal een ‘terugtreden uit de markt'
betekenen door niet meer zelf opdrachten van
derden te gaan verwerven. Ook is een perso-
nele afbouw met 15 tot 20 arbeidsplaatsen
geboden, omdat het Ministerie van Verkeer
en Waterstaat minder subsidie wil geven.

1999 2000 2001 2002

Persconferenfie ter gelegenheid van de afrond ng van de proef
met een helikopter traumateam

werden geholpen en patienten die hulp kregen van de
tradifionele ambulancedienst.

De kosten die verbonden zijn aan de inzet van helikopter
traumateams verschillen niet veel van de kosten die voor
tal van andere gezondhe dsvoorzieningen gebruikelijk en
aanvaardbaar zijn.

Dr. FTh. de Charro (CGBR) & drs. S. Oppe (SWOV), Het
effect van de inzet van een helikopter-traumateam by
ongevallen

1998 Jonge mannelijke automobilisten nog steeds
grote risicogroep In verkeer

Het aantal jonge bestuurders dat betrokken is bij ernstige
ongevallen is de afgelopen tien jaar sterk gedaald, voorna
melijk als gevolg een sterk afgenomen kilometrage. Het
lagere kilometrage is deels het gevolg van de invoenng van
de OVjaarkaart, waardoor studerenden minder vaak een
eigen auto bezitten. Deels ook is het een gevolg van het fe:t
dat nietstuderende fongeren minder vaak in het bezit zijn
van een eigen auto en ook minder vaak een rijbewijs bljken
te bezitten.

Drs D.A.M. Twisk, Kansnjke maatregelen voor beginnende
bestuurders
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19989 Belonen en straffen in het verkeer even
effectief

Belonen en straffen: het zijn bekende methoden om gedrag
te beinvioeden, In de verkeerspraktijk /s het traditioneel zo
dat gewenst gedrag 'gestimuleerd’ wordt door regels en
wetten, en dat overtredingen worden bestraft, Aan de
vraag of gewenst verkeersgedrag ook via beloningen kan
worden gestimuleerd, 15 tot voor kort weinig aandacht
besteed. In fanuan’ van 1999 promoveerde SWOV.mede -
werker Manan Hagenzieker op dit onderwerp aan de
Universitet van Leiden. Zif onderzocht in hoeverra belonin -
gen effectief kunnen zijn om verkeersgedrag te veranderen ,
Ook werd bekeken welke vormen van beloningen daarbi]
meer en minder effectief zijn dan anders, welke factoren en
omstandigheden van invioed zijh en of deze manier van
gedragsbeinvioeding in de verke espraktifk toepasbaar is.
Ut het onderzoek bleek dat bebningen en straffen even
effectief zijn waar het gaat om het stimuleren van verkeers -
veilig gedrag.

Dr.M P. Hagenzieker, Rewards and road user behaviour

1999 Een kader voor verkeerseducafe

De SWOV heeft de stand van zaken weergegeven van ver -
keerseducatie in het voortgezet onderwijs . Hierbi) b stilge -
staan bi] de beleidsinitiatieven, de ondersteuningsstruc-
tuur, de leermiddelen en pBnnen en de resultaten van
enkele eva Latiestudies .De SWOV heeft hiermee een kader
wilen scheppen voor studies op het gebied van verkeers -
educatie in het voorge 2t onderw |s.

Gebkken (s dat er grote belangstelling is voor verkeers -
educat® in het voortgezet onderwijs. Daarnaast wordt in
notities vaak geconstateerd dat de positie van verkeerson -
derwijs zwak is, Die gelling kon echter kwant tatief noch
kwa ltatief worden ondersteund ,Het is niet duidelik h hoe-
verre de d eeén voor een ondersteuningsstru ctuur van ver -
keersonderwi|s zifn gelmplementeerd, en of een dergelijke
structuur een garantie is voor goed verkeersonderwijs,

Verkeerseducatie staat in de kerndoelen voor de basisvor -
mihg . Echter, kennis en toepassing van regels, en attitudes
komen niet aan de orde . De eindtermen van de tweede fase
zijn beperkter:.de belangnjke problemen van deze lesftids -
groep komen niet expliciet aan de orde .

Binnen de kerndoelen en eindtermen Is de aandacht voor
velligheid vaak ondergeschikt aan de aandacht voor
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Een start wordt gemaakt met de voorbereiding
van het werkprogramma voor 1999. Dit leidt
in eerste instantie tot de keuze van acht onder-
zoeksthema's en de instelling van een
Programmaraad. Deze raad heeft tot taak
jaarlijks het onderzoeksprogramma vast te
stellen en het programma voor kennisversprei-
ding. Bovendien zal hij de verantwoording
van de werkzaamheden moeten goedkeuren.
In de Programmaraad nemen partijen zitting
die belang hebben bij de resultaten van het
werk van de SWOV, zoals de njksoverheid, de
provinciale en lokale overheid, politie, justitie
en belangenorganisaties.

Later wordt aan de acht thema's nog een
afzonder Jjk thema over kennisverspreiding
toegevoegd . De negen thema's zijn:
Weggebruikers, de relatie tussen gedrag,
omgeving en ongevallen; Voorwaarden voor
veilig gedrag, Strategie voor een veilige weg-
infrastructuur; Verkeerskundig ontwerp en
verkeersveiligheid; Voertuigveiligheid;

Telemat pa en velligherd in het wegverkeer;
Ana yse ontwikkelingen verkeersveiligheid;
Besluitvorming en bestuur; Kennisverspreiding,
informatie en communicatie.

Het onderzoek van de SWOV heeft, meer dan
in het verleden, een fundamenteel en anticr-
perend karakter. Het is meer gericht op funda-
mentele vraagstukken dan op kortetermijn-
advisering.

Ook een belangrijk doel voor de komende
jaren is het verstrekken van kennis aan en het

f)f.'l pmimh'l l I
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uitwisselen van informatie met professionele
gebruikers. Er wordt een begin gemaakt met
de bouw van de SWOV-website. Deze wordt
zodanig uitgebouwd dat heden veel informa-
tie en kennis die bij de SWOV beschikbaar is,
via het Internet toegankelijk is.

Ook het geven van cursussen en het organ’-
seren van debatten en workshops is nu een
belangrijke taak van de SWOV.

In 1999 wordt een onderzoek- en kennisver-
spreidingsprogramma opgesteld voor de
periode 1999-2002 gebaseerd op de acht
thema'’s. Voor alle thema's zijn begeleidings-
groepen geformeerd die uit deskundigen met
praktijkervaring bestaan en die betrokken zijn
bij de uitvoering van het onderzoek. De the-
ma’s bestrijken samen de belangrijkste
aspecten van de verkeersveiligheid en bij de
uitwerking is nagegaan in welke fundamen-
tele vraagstukken nog onvoldoende inzicht
bestaat , Deze vraagstukken zijn vaak thema -
overschridend en er wordt vanuit verschil -
lende disciplines aan gewerkt.

De organisatiestructuur wordt aangepast aan
de nieuwe situatie en de SWOV kent voor -
taan vier afdelingen en een secretariaat. De
afdelingen zijn Gedrag, Besluitvorming en
Analyse (Marjan Hagenzieker & Divera Twisk),
Infrastructuur, Telematica en Voertuigen
(Theo Janssen ad interim, ater Rob Een nk),
Informatie & Communicatie (Jan Mulder ad

I .
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intenm gevd gd door Ben Wouters respectie-
velijk Martha Brouwer), en Bedriffsbureau,
Personeelszaken en Automatisering (Jan van
Angelen).

Ook de vorm van financiering wordt door
minister mevr. T. Netelenbos aangepast aan
de nieuwe situatie. Voor vier jaren (1999-
2002) worden afspraken gemaakt. Jaarlijks
ontvangt de SWOV voor de uitvoering van
haar taken een subsidie van het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat. Daarnaast wordt
in beperkte mate aanvullend onderzoek
gedaan voor anderen, waaronder projecten in
Europees verband. De aansturing van de
SWOV vindt inhoudelijk niet alleen meer plaats
door het Ministerie van Verkeer en Waterstaat,
maar door de Programmaraad van de SWOV,
waarin vele mogelijke gebruikers van SWOV-
onderzoekskennis vertegenwoordigd zijn. De
SWOV legt aan deze raad ook verantwoording
af. De afspraken houden tevens een substan-
tiéle inkrimping van de SWOV in.

Matthijs Koornstra treedt terug als directeur,
maar blijft tot 2002 als adviseur aan de
SWOV verbonden. In zijn plaats wordt Fred
Wegman als directeur aangesteld. In dit jaar
vindt ook de metamorfose naar de SWOV
nieuwe stijl plaats. Onder het mom van ‘de
kunst van het loslaten’ wordt een nieuwe
periode ingeluid met onder meer het nieuwe
onderzoeksprogramma, de SWOV-website
en een herziene huisstijl.

De SWOQV telt 61 medewerkers.

De|periode

1992 1993 1994 1995 1996 1997
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De metamorfose van de SWOV ‘aan de bu tenkant’

Over de volle linie wordt in het jaar 2000 een
echte start gemaakt met de uitvoering van de
plannen. Op alle acht thema'’s is zodanige
voortgang geboekt dat de gemaakte jaar
plannen goeddeels zijn gerealiseerd. De
SWOV kiest het INK-model (Inst tuut
Nederlandse Kwaliteit) om door de hele orga-
nisatie te streven naar betere kwaliteitszorg.
Volgens de missie houdt de SWOV zich bezig
met fundamenteel en anticiperend onder-
zoek. Maar in het kader van de kennisver
spreiding wordt de SWOV regelmatig
gevraagd bestaande kennis toe te spitsen op
actuele probleemstellingen. D't betreft bif
voorbeeld de onderbouwing van de vellg-

1998 2001 2002

verkeer en vervoer en de toepassng van natuurkundige
begrippen en wetten

Eris veel lesmateniaal ontwikkeld, met name voor de eerste
jaren. Voor de tweede fase 1s er onvoldoende matenaal
beschikbaar. Bovendien is het niet duidelijk of de matera
len voldoen

Hetis niet bekend wat het feitelijke aanbod aan verkeers-
educatie in kwanfitatieve en kwalitafieve zin 1s. Ook Is niet
bekend wat de resultaten van dit onderwijs zin.

De SWOV beveeit aan om de kerndoelen en eindtermen
opnieuw kntisch te bekijken en te herzien en de positie van
het verkeersonderwi|s te evalueren

De ontwikkeling van leermiddelen voor de eerste fase kan
worden vertraagd; voor de tweede fase zal er wé lesmate-
riaal moeten worden ontwikkeld

Tot slot zal de discussie over verkeerseducatie binnen het
onderwijs door moeten gaan

Drs. D.AM. Twisk & dr PB M Levelt, Een kader voor
verkeerseducafie

2000 Spookrijden op autosnelwegen

Spookrijden 1s de oorzaak voor een klein aantal ernsfige
ongevallen. De laatste jaren vallen per jaar in Nederland viff
doden en twaalf gewonden als gevolg van spookrijden. Uit
recent SWOWV onderzoek blijkt dat spookrijden doorgaans
niet alleen te wijten is aan de verminderde vaardigheid van
de bestuurder maar ook aan een niet-optimale wegsitu-
atie. Het naleven van nchtlijnen bij het innichten en onder
houden van de weg kan een belangrijke bijdrage leveren
aan het voorkomen van spookrijden.

Zo is gebleken dat'Ga terug'-borden in de middenberm
tussen op- en afnt vaak voor bestuurders op de oprit
bedoeld lijken te zyn Door dit vaise alarm leren bestuur-
ders de borden te negeren, wat de effectiviteit kan vermin-
deren Het s daarom aan te bevelen om de borden zoda
nig te plaatsen of af te schermen dat duidelijk is voor wie ze
bedodd 2jn Verder wordt het plaatsen van (pijljmarkerin
gen op de afrit en het aanleggen van een veriengde scher
d ng tussen de rnchtingen op de onderliggende weg aan-
geraden Hierdoor worden linksafslaande bestuurders naar
de opnt geleid en wordt het oprijden van de afrit belem-
merd.

Drs M de Niet & A Blokpoel, Tegen de stroom in



2000 Toptien van veiligheidsmaatregelen voor
vrachtauto's

Op 9 november 1999
nam minister Netelenbos
van Verkeer en Waterstaat
uit handen van de direc -
teur van Transport en
Logistiek Nederland (TLN),
de heer Noordzif, het
SWOV-rapport ‘De veilig-
heid van vrachtauto's’ in
ontvangst. De minister
onderstreepte by die
gelegenheid het belang
voor de verkeersvelligheid van speciale maatregelen en
voorzieningen voor vrachtwagens. Ze kondigde aan dat
haar ministene van plan /s subsidie te verstrekken aan
vrachtauto-eigenaren die op hun voertuig een verbeterd
achteruitkijksysteem, de zogenaamde dode-/blindehoek-
spiegel, monteren. Deze voorziening 1S een van de tien
meest kosteneffectieve maatregelen die in het SWOV-
rapport worden beschreven.

Ir. L.T.B. van Kampen & ing. C.C. Schoon, De veiligheid
van vrachtauto's

2001 Jaarlijks aantal verkeersdoden kan met 700
omlaag

Per (aar zifn er in Nederland bijna 1100 verkeersdoden te
betreuren. Dit aantal zou volgens de SWOV 700 lager kun-
nen zijn. De SWOV stelt een pakket maatregelen voor dat
bedoeld 5 als aanvulling op de plannen van de regenng,
zoals wvastgelegd in het Nationaal Verkeers- en
Vervoersplan (NVVP). Als alle verkeersveiligheidsvoorne -
mens van het NVVP worden uitgevoerd, leidt dit in 2010 tot
het sparen van 350 mensenlevens per faar. De aanvullende
voorstellen van de SWOV leiden tot nég eens een bespa-
ring van 350 verkeersdoden. De kosten van verkeersonge-
vallen, die nu bijna 18 miljard per [aar bedragen, zouden
met bijha tweederde dalen. Een en ander blijkt uit de nota
‘Veilig, wat heet veilig?' die de SWOV eind november publi'-
ceerde.

Ir.FC M. Wegman, Veilig, wat heet veilig?
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he dsparagraaf van het Nationaal Verkeers-
en VervoersPlan (NVVP) die door de SWOV
wordt opgesteld. Na een advies van de
Wetenschappe jjke Adviesraad stemmen
Programmaraad en Bestuur in met de
gedachte dat het zeer gepast is voor de
SWOQV om zich met dergelijke vraagstellingen
bezig te houden en daarbif SWOV-kennis te
benutten, ondanks het feit dat dit meer tot
het beleidsondersteunend onderzoek zou
moeten worden gerekend.

Het aantal medewerkers bedraagt 55.

W gkbezaek van m p gter Netelenbos van Verkeer en
Waterstaat in februari 2000. Links naast haar Chris
gchoon en rechts FredWegman

In het jaar 2001 zijn de onderzoeksplannen in
grote lijnen uitgevoerd zoals voorgenomen,
maar wel in een wat lager tempo dan was

Dl‘lp(‘rimhv
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voorzien. Belangrijke verklaringen hiervoor zijn
dat door de SWOV meer aan kennisverspreiding
wordt gedaan en dat de SWOV nadrukkelijk
is gevraagd om beleidsondersteunend onder-
zoek met een hoge urgentie te verrichten.
Aan het beleidsondersteunende onderzoek
wordt dit jaar verdere invulling gegeven.

Ter nadere onderbouwing van het NVVP lag
in het jaar 2000 een zwaar accent op het
maken van schattingen van de effecten van
voorgenomen maatregelen, op schattingen
van de kosten en van de kosteneffectiviteit
van deze maatregelen. In 2001 is de focus
gericht op de regionale doorvertaling van de
nationale beleidsdoelstellingen voor 2010.

De SWOV ontwikkelt daartoe de Verkeers-
veiligheidsverkenner voor de Regio (VVR).

Al in 1998 was een plan opgesteld om te
komen tot een verjonging van de SWOV en
daarnaast tot het aantrekken van andere des-
kundigheden om het afgesproken programma
te kunnen uitvoeren. Dit leidt ertoe dat in 2001
bijna 20% van de staf nieuw is aangetrokken.
Omdat tegelijkertijd een aanzienlijk aanta|
ervaren medewerkers afsche'd heeft genomen
van de SWOV, wordt een zware wissel getrok-
ken op een inst fuut dat het moet hebben van
de deskundigheid om goed onderzoek uit te
voeren en van de in het instituut geaccumuleerde
kennis. In dit jaar wordt een begin gemaakt
met de in de subsidievoorwaarden afgesproken
beoordeling van het functioneren van de
SWOV met een extern evaluatieonderzoek.

1997 1998 1999
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In het jaar 2002 wordt voor de twaalfde maal
samen met de ANWB het Nationaal
Verkeersveiligheidscongres georganiseerd,
dat als titel heeft: ‘Sneller veiliger'. Tijdens dit
congres wordt ook aandacht geschonken
aan het veertigjarig jubileum van de SWOV.
Alle uitingen van de SWOV (variérend van de
website tot de stand op de Intertraffic) wor-
den tijdelijk voorzien van een speciaal jubi-
leumlogo. In september vertrekt Matthijs
Koornstra, nadat hij de laatste hand heeft
gelegd aan het Sunflower-project.

Het externe evaluatieonderzoek wordt afge-
rond. De conclusie van dat onderzoek is

De| periode

1992

1993 1994 1995 1996 1997

posifief. de'in 1999 geformuleerde b edoelin
gen Zijn goeddeels gerealiseerd en voor de
SWOV relevante omgevingspartijen zijn door

gaans positief tot zeer positief over de SWOV.

Dit vormt voor het SWOV bestuur reden op
de ingeslagen weg voort te willen gaan. De
SWOV schrijft een nieuw programma voor de
periode 2003-2006 waarin voorg ellen voor
onderzoek, kennisbeheer en kennisverspret
ding zijn opgenomen. Inmiddelsis de SWOV
opnieuw in discussie met Verkeer en
Waterstaat over de vaststelling van dit pro-
gramma voor de komende jaren.
Bezuinigingen zijn opnieuw onderwerp van
gesprek .......

1998 1999 2000

2002 De ontwikkeling van de rijvaardigheid van
jonge bromfietsers

Een prakfische njopleiding zal de njvaardigheid van jonge
beginnende bromfietsers in korte tijd spectaculair kunnen
verhogen. In 2000 onderzocht de SWOV, samen met o.a.
het Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid in Friesland, voor
het eerst het effect van een 16 unge praktische cursus voor
jonge bromfietsers. Deze cursus bleek de rijvaardigheid en
de voertuigbeheersing 1n korte tiyd sterk te verbeteren. De
cursisten moesten na het volgen van de rijopleiding een
ritest afleggen (vergelikbaar met het CBR-examen voor
motorfietsen categorie A. Véér de o @ding daagde 5%
voor de test. Dit percentage steeg tot 43% nade cursus. In
2001 werd de rijtest herhaald. Daarby| bleek nog maar 19%
van de curssten te slagen B een controlegroep - een
groep fongeren d e géén opleiding had gevolgd - bleef het
slagingspercentage zowel in 2000 als in 2001 beneden de
10%. Nagegaan moet worden of een betere njopleding
deze terugval kan voorkomen. Zo kan gedacht worden aan
verlenging met enkd e terugkomdagen verspreid over een
langere penode Zonde een beters nlvaardlghetd zullen
jeugdige bromfetsers een sterk verhoogd nsico blijven
lopen om bij een ongeval betrokken te raken.

Dr Ch. Goldenbeld, S Houwing & S de Craen, De ont
wikkeling van de njvaard gheid van jonge bromfietsers

2002 Gecombineerd gebrulk van alcohol en drugs in
het verkeer: extreem grote kans op letselongeval

Autobestuurders die het gebruik van alcohol combineren
met drugs, hebben een extreem grote kans om bij een ver
keersongeval betrokken te raken en daarbi| ernstig letsel
op te lopen. De kans daarop s enkele honderden keren
groter dan voor nuchtere bestuurders. Dit blijkt uit een
onderzoek dat de SWOV van mei 2000 tot augustus 2001

In samenwerking met de plaatseli ke politie in Tilburg heeft

uitgevoerd. Voor bestuurders die alleen een grote hoeveet
heid alcohol hebben gebruikt (bloedalcoholgehalte boven
1,3 promille) 1s de kans op ernstig letsel enkele tientallen
keren zo groot als voor nuchtere bestuurders. Het geconr
bineerd gebruik van verschillende soorten drugs levert een
byna tien keer zo grote kans op ernsfig letsel op.

MPM Mathyssen, drs M.J. Koornstra & dr. J.J.F
Commandeur, Het effect van alcohol-, drugs- en genees-
middelengebruik op het letselnsico van automobilisten
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Overzichten
Het bestuur van de SWOV

Het bestuur van de SWOV heeft in de loop van
het veertigjarig bestaan vele leden gekend. Zjj
allen hebben, reder vanuit hun eigen achter-
grond, bijgedragen aan de ontwikkeling en het
functioneren van de SWQV als wetenschappe-
lik onderzoeksinstituut. Het is niet doenlijk om
de verdiensten van alle bestuursleden i de
loop der jaren op te sommen, maar een aantaj|
van hen verdient toch bijzondere aandacht. In
de eerste plaats zijn dat de voorzitters van het
bestuur, die vanaf de oprichting en in de (soms
woelige) jaren daarna zich hebben ingezet voor
de ontwikkeling en het instandhouden van het
instituut. Wij noemen hier met name:

ir. A.G. Maris, een betrokken voorzitter gedu-
rende de opbouwfase van de SWOV;

drs. Th.J. Westerhout, die gedurende bijna
twintig jaar het reilen en zeilen van de SWOV
begeleidde; en ir. R. Arnoldy en FW.C.
Castricum, die (de eerste bijna tien jaar en de
laatste tot op heden) de SWOV door moeilijke
tijden hebben geloodst. Maar ook een aantal
andere bestuursleden mag niet onvermeld blij-
ven: ir. A.E.J. Nap en ir. JW. Tops, vertegen-
woordigers van het eerste uur van het
Ministerie van Verkeer en Waterstaat,

prof.dr. P. Muntendam, voorzitter van de
Stuurgroep Menselijke Factoren;
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mr. Th. van der Meer, RAI, en mr. J.D.J.
Idenburg (NVVA) en ir. J. Barkhof (ANWB), die
beiden gedurende bina twintig faar deel uit-
maakten van het bestuur. Ten slotte noemen
wij ir. C. de Wijs, die op voordracht van de
Ondernemingsraad sinds 1986 deel utmaakt
van het bestuur en door intensief contact met
de Raad blijk geeft van zin betrokkenherd.

De samenstelling van het bestuur van de
SWOV sinds de oprichting

1962

ir. A.G. Maris, voorzitter op voordracht van de
minister van Onderwijs, Kunsten en
Wetenschappen;

prof.ir. J. Volmuller, Ministerie van Onderwijs,
Kunsten en Wetenschappen;

mr. J.C. van Laer, Nederlandse Vereniging van
Automobielassuradeuren (NVVA);

A. Blankert, Koninklijke Nederiandse
Toeristenbond ANWB;

ir. A.E.J. Nap, Ministerie van Verkeer en
Waterstaat (V&W);

ir. H. Vis, Centraal Overleg van de Nederlandse
Wegverkeers- en Vervoersorganisaties (COWV);
S. Schootstra, Nederlandse Vereniging De
Nederlandse Rijwiel- en Automobielindustrie (RA);
G. Dekker, Koninklijke Nederlandse Maatschappij
tot Bevordering der Geneeskunst (KNMG);

jhr. mr. FA. Groeninx van Zoelen, Ministerie
van Justitie;

mr. F.R. Mijnlieff, Ministerie van Binnenlandse
Zaken (BiZa);

ir. A.C.H. Toet, Provinciale Waterstaat-
diensten (PW);

G.H. Post Cleveringa, \Vereniging van
Nederlandse Gemeenten (VNG).

De eerste vijf leden vormen het Dagelijks
Bestuur.

1963

Ir. H. Vis treedt af en wordt vervangen door
mr. O.P.F.M. Cremers (COWV).

S. Schootstra treedt af en wordt vervangen
door mr. Th. van der Meer (RAI).

Zonder voordracht, a titre personnel, nemen
zitting in het bestuur:

prof.dr. P. Muntendam, directeur-generaal van
het Ministerie van Sociale Zaken en
Volksgezondheid (SoZaV);

dr. HA.W. Nijveld, hoofd Economisch-
Technische Afdeling van de Centrale
Organisatie TNO.

1964
Er zijn geen mutaties in het bestuur.

1965

Mr. Th. de Graaff neemt de plaats in van
G.H. Post Cleveringa (VNG).

A titre personnel wordt toegevoegd:

47



J. Kreisel, Bond van Automobielgarage- en
aanverwante bedrijven (Bovag).

1966
Het bestuur blijft ongewijzigd.

1967

Ir. A.G. Maris treedt statutar af en wordt opge-
volgd door M.J. Keyzer als onafhankelijk voor-
zitter.

M.J. Keyzer wordt benoemd tot staatssecreta-
ns van het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat en treedt af als voorzitter.

Drs. Th.J. Westerhout (Iid van de Tweede
Kamer der Staten- Generaa) neemt als onaf-
hankelijk voorzitter Zijn plaats in.

Jhr. mr. FA. Groeninx van Zoelen treedt
statutair af en wordt opgevolgd door

mr. W.J. van Eijkern (Justitie).

Ir. A.C.H. Toet treedt statutair af en wordt
opgevolgd door ir. H. Zandvoort (PW).

1968
Er Zijn geen mutaties in de samenstelling van
het bestuur.

1969

Mr. J.D.J. Idenburg neemt de plaatsin van
mr. J.C. van Laer (NVVA).

Ir. J.W. Tops neemt de plaats in van

ir. A.E.J. Nap (V&W).

Dr. P. Siderius treedt toe tot het bestuur op
voordracht van de minister van SoZaV.
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1970
A. Blankert wordt opgevolgd door
ir. C.A. Kuysten (ANWB).

1971
Prof.dr. P. Muntendam treedt terug uit het
bestuur.

1972

Dr. P. Siderius wordt vervangen door

drs. H.A.M. Elsen op voordracht van de minis-
ter van Volksgezondheid en Milieuhygiene
(Vomil).

1973

Mr. W.J. van Eijkern treedt af en wordt opge-
volgd door mr. A.J. Fonteijn (Justitie).

Mr. O.PF.M. Cremers treedt af. Het Centraal
Overleg Nederlandse Wegverkeers- en
Vervoersfederatie is niet meer in het bestuur
vertegenwoordigd.

Mr. J.M. de Graaf treedt toe tot het bestuur
namens BiZa.

1974

Ir. J.W. Tops treedt af en wordt opgevolgd
door ir. J.P. Neeteson (VEW).

G. Dekker treedt af en wordt opgevolgd door
mr. B. Schultsz (KNMG).

1975
Mr. Th.M.J. de Graaf bedankt als lid van het
bestuur; er wordt vooralsnog geen opvolger

benoemd.

Drs. H.A.M. Elsen treedt af en wordt opge-
volgd door drs. W.F. Haak (Vomil).

Ir. J.P. Neeteson neemt in het vervolg op per-
soonlijke titel zitting in het bestuur (V&W).

1976

Drs. P. Allewijn treedt toe tot het bestuur (VEW).
Mr. Th.M.J. de Graaf bedankt als [id en wordt
opgevolgd door C.C.A. van lersel (VNG).

Dr. H.A.W. Nijveld treedt af en wordt opge-
volgd door J. Jonker (TNO).

1977
Mr. A.J. Fonteijn komt te overlijden (Justitie).
Geen verdere mutaties in het bestuur.

1978

Ir. J. Barkhof neemt de plaats in van

ir. C.A. Kuysten (ANWB en COWV).

Mr. J.H. Grosheide wordt benoemd als opvol-
ger van mr. A.J. Fonteijn (Justitie).

1979

A.J. Kret neemt de plaats in van

C.C.A. van lersel (VNG).

W. Hustinx neemt de plaats in van

mr. Th. van der Meer (RAI).

De KNMG heeft op eigen verzoek geen verte-
genwoordiger meer in het bestuur.

1980
Geen mutaties in het bestuur.
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1981
Geen mutaties in het bestuur.

1982
Ir. J.C. Slagter (V&W) volgt ir. J.P. Neeteson
op.

1983

Na een statutenwijziging wordt het ledental van
het bestuur teruggebracht van 14 naar 9 leden.
Tevens vervalt het onderscheid tussen
Algemeen en Dagelijks Bestuur. De statuten-
wijziging maakt het ook mogelijk een lid te
benoemen op voordracht van de
Ondernemingsraad van de SWQOV. Uit dien
hoofde wordt mr. A. van 't Laar benoemd.

Het bestuur bestaat nu uit:

drs. Th.J. Westerhout, voorzitter;

ir. J. Barkhof, ANWB",

ir. J.C. Slagter ,op voordracht van de direc-
teur generaa|van Rrkswaterstaat;

mr. J.D.J. Idenburg ,NVVA;

ir. PB. van Gurp, V&AW,

drs. W.F. Haak, WVC;

W. Hustinx, RAI,

mr. A. van 't Laar, OR",

vacature O&W .

1984
Er zijn geen mutaties in het bestuur.
De vacature O&W blijft onvervuld.
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1985

WVC trekt zich terug uit het bestuur.

In verband met een op handen zijnde
reorganisatie wordt, op voordracht van de
directeur-generaal van Rikswaterstaat,

ir. H.J.J. van Bussel als gedelegeerd hd in het
bestuur opgenomen.

1986

Mr. A. van 't Laar treedt af en wordt opgevo pd
door ir. C. de Wijs (op voordracht van de OR)
O&W keert niet terug in het bestuur.

Het bestuur benocemt drs. M.J. Koornstra tot
directeur.

Drs. Th.J. Westerhout treedt terug als
voorzitter en overlijdt kort daarna.

Ir. R. Amoldy wordt vitgenodigd hem als
onafhankelijk voorzitter op te volgen.

1987
Ir. H.J.J. van Bussel treedt terug als gedele-
geerd bestuurslid.

1988
Geen mutaties 1n het bestuur.

1989
Drs. O.C. de Boer neemt de plaats in van
mr. J.D.J. Idenburg (NVVA).

1990
Ir. P.B. van Gurp treedt terug en wordt opge-

volgd door ir. P. Hamelynck (V&W) .

1991
W. Hustinx verlaat het bestuur en wordt opge-
volgd door E.H. Glasius (RAI).

1992

Per statutenwijziging van 14 januari 1992
worden de samenstelling van het bestuur en
de functies van bestuursleden gewijzigd.

Ir. J.C. Slagter en drs. O.C. de Boer treden
terug en worden vervangen door

i. L. de Borst en H.J.E.J. van Lent (NVVA).

1993
Geen mutaties in het bestuur.

1994
Geen mutaties in het bestuur.

1995

Ir. R. Arnoldy treedt terug als voorzitter en
wordt opgevolgd door FW.C. Castricum als
onafhankelijk voorzitter

1996
Geen mutaties in het bestuur.

1997

Ir. P. Hamelynck treedt terug en wordt \ervan -
gen door ir. PM.W. Elsenaar (V&W) als waar -
nemer.

1998
Geen mutaties in het bestuur.
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1999

Ir. J. Barkhof treedt terug en wordt opgevolgd
door mr. G. van Woerkom (ANWB).

H.J.E.J. van Lent treedt terug en wordt vervan
gen door J.W. Viasblom (NVVA).

Ir. PM.W. Elsenaar treedt terug en wordt
opgevolgd door mr. M.J. Olman (V&W).

Drs. M.J. Koornstra treedt terug als directeur
en wordt opgevolgd door ir. F.C.M. Wegman.

2000
J.W. Viasblom keert niet terug in het bestuur.

2001

Het Verbond van Verzekeraars (vroeger NVVA)
treedt uit het bestuur.

Mevr. M.T.J. Blankers-Kasbergen, wethouder
gemeente Haarlemmermeer, treedt toe tot het
bestuur.

2002

Geen mutaties.

Het huidige bestuur bestaat uit:

F.W.C. Castricum, voorzitter;

mr. G. van Woerkom, ANWB;

E.H. Glasius, RAI;

ir. C. de Wijs, namens de Ondememingsraad;
mevr. M.T.J. Blankers-Kasbergen.

Waarnemer 1s mr. M.J. Olman, V&W.

verligherd® tendanalyse ® 1y

De Wetenschappelijke Adviesraad
van de SWOV

Een belangrijke aanzet voor de verbreding van
het wetenschappelijk draagviak van de SWOV
I1s de opnchting van de Wetenschappelijke
Adviesraad van de SWOV, die op 15 mei 1987
door de voorzitter van het SWOV bestuur, ir. R.
Arnoldy wordt geinstalleerd. De Raad bestaat
uit vijf hoogleraren die verschillende, voor het
werkterrein van de SWOV relevante weten-
schappelijke disciplines vertegenwoordigen.
Dit zijn de gedragswetenschappen en de tech-
nische en medische wetenschappen. De Raad
krijgt tot taak het bestuur en de directeur van
de SWOV te adviseren over het wetenschaps-
beleid en de onderzoeksprogrammering.

Bij de oprichting bestaat de Wetenschappelijke
Adviesraad uit:

prof.ir. E. Asmussen, hood eraar
Verkeersveiligheid aan de Technische
Universiteit Delft, voorzitter;

prof.ir. B. Beukers hoogleraar Verkeerskunde
aan de faculteit der Civiele Techniek van de
Technische Universiteit Delft;

prof.dr. R.J.A. Goris, algemeen chirurg en
traumatoloog, verbonden aan het Academisch
ziekenhuis St Radboud te Nijmegen;

prof. A.R. Hale, Ph.D., hoogleraar Algemene
Velligheidskunde aan de Technische
Universiteit Delft;

prof.drs. J. Moraal, hoofd afdeling Cogritieve
Psychologie van het Insfituut voor

aetamme "Familie Owedentiyn 1 0 ores NN

Zintuigfysiologie TNO en tevens hoogleraar
Bedrijfskunde aan de Technische Universiteit
Eindhoven.

Tot en met 1990 blijft de samenstelling van de
Raad ongewijzigd. In dat jaar treedt prof.r. E.
Asmussen terug als voorzitter en verlaat ook
prof.dr. R.J.A. Goris de Raad. Hiermee ont-
staan twee vacatures.

In 1991 neemt prof.ir. B. Beukers het voorzitter-
schap op zich en treedt prof.dr. U. Rosenthal,
hoogleraar aan de Rijksur'versiteit Le'den, toe
tot de Raad. In 1992 treedt prof.dr. J.K. Lenstra
toe tot de Raad, die daarmee weer voltalligis.
Tot 1995 blijft de samenstelling van de Raad
dan ongewijzigd. In dat jaar verlaten de heren
Beukers, Lenstra en Rosenthal de Raad, maar
in de vacatures wordt onmiddellijk voorzien,
zodat de Raad dan de volgende samenstelling
kent, die tot het jaar 1999 ongewijzigd blijft:
prof.drs. J. Moraal, vakgebied ergonomie,
voorzitter;

prof.dr.ir. P. Bovy, vakgebied verkeer en ver-
voer;

prof. A.R. Hale, Ph.D., vakgebied veiligheids-
kunde;

prof.dr. M. Herweijer, vakgebied bestuursrecht
en bestuurskunde;

prof.dr. P. Rietveld, vakgebied economie.

In 1999 treden de heren Moraal, Bovy en
Herweijer uit de Raad, er ontstaat een vaca-
ture en de Raad bestaat nu uit:

he analvse® wintconstrucies en vootianeskwsipen ® tanfiorm



prof. AR. Hale, Ph.D., Velligheidskunde TU Delft;
dr.ir. J. Godthelp, TNO Technische Menskunde;
prof.Dr.-Ing. I.A. Hansen, Civiele Techniek en
Geo Wetenschappen TU Delft;

prof.dr. P. Rietveld, Economie VU Amsterdam.

In het jaar 2000 wordt de Raad weer op vol g
sterkte gebracht doordat prof.it. F. le Clercq
(Universiteit van Amsterdam )toetreedt.

Tot op heden blijft de samenstell hg van de
Raad ongewijzigd.

De Programmaraad van de SWOV

In 1998 wordt een Programmaraad ingesteld,
die het jaarlijks onderzoeksprogramma en het
programma voor kennisverspreiding moet
vaststellen en bovendien de verantwoording
van de werkzaamheden moet goedkeuren.

In de Programmaraad hebben personen zitting
die partijen vertegenwoordigen die geacht wor-
den belang te hebben bij de resultaten van het
werk van de SWOV. Dat zijn de rijksoverheid,
de provinciale en lokale overheid, politie, justi-
tie en belangenorganisaties.

De Raad bestaat uit:

ir. J. Barkhof, voorzitter,

J.C.Th. Van der Doef, verkeersveiligheidsorga-
nisaties 3VO;

mr. M.J. Olman, Ministerie van Verkeer en
Waterstaat;

drs. J. de Geus, gemeente Sittard/gemeente
Waalwik;

SWOV 40 JAAR -

ir. E. Gianotten, provincie Zuid-Holland;

ing. J.l. Hennekeij, gedeputeerde provincie
Zeeland;

ir. H. Luikens, Rijkswaterstaat/Adviesdienst
Verkeer en Vervoer;

mr. J. Spee, Bureau Verkeershandhaving van
het Openbaar Ministere;

ir. W. Wessels, Regionaal Orgaan Amsterdam.

In het jaar 2000 treedt de heer Gianotten terug
en hi) wordt opgev ogd door ir. H. Slump pro -
vincie Flevoland).

De samenstelling van de Raad verandert tot op
heden niet.

De Ondernemingsraad van de SWOV

In 1978 ontstaat zowel bij de directie als bij het
personeel van de SWOV een concrete
behoefte aan een personeelsvertegenwoordi-
ging die betrokken kan worden bij de voorbe-
reiding en uitvoering van het directiebeleid.
Deze vertegenwoordiging krijgt nog in het-
zelfde jaar voorlopig gestalte in de vorm van
een vrijwillige ondernemingsraad, die dan nog
geen officiéle status heeft. (Ruim daarvoor was
er al, met Frits Flury als voortrekker, een bewe-
ging op gang gebracht om i1h de vorm van een
(voorlopige) Personeelsraad de werknemers
meer bij de gang van zaken te betrekken.)
Nadat, conform de Wet op de Ondernemings -
raden (WOR), een voorbereidingscommissie
een concept-reglement opstelt, worden

WETENSCHAP

verkiezingen gehouden die leiden tot de eerste,
dan nog niet officiéle Ondernemingsraad van
de SWOV. Immers, omdat het bestuur nog niet
heeft besloten tot het instellen van een
Ondernemingsraad, heeft deze nog geen wet -
telike status.

Deze 'Ondernemingsraad’ heeft als leden:
Tom Heijer, Martien Maas, Peter Polak,

Fred Wegman en Peter Wouters.

Volgens de WOR kent deze voorlopige
Ondernemingsraad de directeur als voorzitter.
In het jaar 1979 besluit het bestuur van de
SWOV stappen te ondernemen om de OR een
wettelijke status te verlenen. Een commissie
Legalisatie OR en herziening OR-reglement
begint dan met het opstellen van een voorlopig
reglement.

Nadat twee leden in verband met een
meningsverschil over de betrokkenheid bij een
herziening van de arbeidsvoorwaarden hun
functie neerleggen, bestaat de OR nu uit:
Fred Wegman, Coen Ederveen, Tom Heijer,
Joke Lindeijer en Peter Wouters.

In 1980 besluit het bestuur een OR in te stellen
op grond van artikel 49a van de Wet op de
Ondernemingsraden, als ware het een bedrijf
met meer dan 100 medewerkers. Deze zoge-
naamde 100+-status geeft bijzondere
bevoegdheden aan de OR.

Het Voorlopig Reglement OR wordt door de
Algemene Bedrijffscommissie van de Sociaal

IN DIENST VAN DE VERKEERSVEILIOHEID
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fummien

Econom sche Raad goedgekeurd en daarop
volgende verkiezingen leiden tot de volgende
OR: Peter Wouters, Jan Muider, Coen Ederveen,
Paula van der Most-Brunsveld van Hulten en
Tom Heijer.

In 1981 verandert de samenstelling van de OR
niet. Het bestuur onderneemt stappen - een
wetswijZiging s op komst - om het voortbestaan
van de zogenaamde 100+-OR te continueren.
De OR stelt een definitief reglement vast en
Kiest als kiesstelsel het personenstelsel. Het
reglement wordt goedgekeurd door de SER.

In de jaren daarna vinden, om de twee respec-
fievelijk drie jaar, de bij wet geregelde verkie-
zingen plaats. In de periode vanaf 1982 maken
de volgende SWOV-medewerkers deel uit van
de Ondernemingsraad (in alfabetische volgorde):
Joop Amoldus, Dennis van den Braak,
Ragnhild Davidse, Atze Dijkstra, Coen
Ederveen, Ton Hummel, Theo Janssen,
Boudewijn van Kampen, Vincent Kars, Fran
Lans, Ward Lassing, Peter Levelt, Joke
Lindeijer, René Mathijssen, Jaap van Minnen,
Pamela van der Most-Brunsveld van Hulten,
Jan Mulder, Peter Polak, Frank Poppe,
Sandra Rietveld, Bob Roszbach, Ingrid van
Schagen, Chris Schoon, Jan van der Sluis,
Wil Spaargaren, Janneke Spierings, Aad Vis,
Ton Welleman, Paul Wesemann en Roelof
Wittink.

verheerd gebruwk van awtogordels En kinderzites ® v

Hetershehee bsmge en Uelteruea in her vorlicer oo

Ondersteunende afdelingen

De inhoud van dit boek 1s voornamelijk geba-
seerd op de inhoud van jaarverslagen van de
SWOV. Die gaan, behalve als het gaat om het
onderwerp automatisering, niet of nauwelijks in
op belangrijke andere ondersteunende dien-
sten, die daarmee ten onrechte zijn onderbe-
licht. We noemen graag enkele afdelingen bjj
naam.

Bij de typekamer, onder de bezielende leiding
Gerda van Gaalen, konden onderzoekers hun
manuscripten inleveren. Die konden dan na tal-
loze aanpassingen van de tekst, in de vorm
van lichtdrukken het licht zien als (concept)rap-
port. En kopieén waren er zoveel als de schrijf-
machine toestond.

De afdelingssecretaressen en hun assistenten
namen later de functie van de typekamer over.
Ze bleven nog wel het edele handwerk verrich-
ten, zij het met steeds meer moderne (elektri
sche) schrijfmachines. Het kopieerapparaat
deed inmiddels voorzichtig zijn intrede.

In 1969 knijgt de afdeling Externe Betrekkingen
(later Voorlichting en Publiciteit) in de persoon
van Coen Ederveen de opdracht om de super-
visie te houden op de vervaardiging van alle
drukwerk van de SWOV, en dit in de ruimste
zin des woords. Dit groeit uit tot een sectie
'Wetenschappelijke redactie en productie’, die
ervoor zorg draagt dat de aangeleverde tek-
sten van rapporten, artikelen en alle andere
uitingen van de SWOV geredigeerd en ‘in stijl’
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naar buiten komen. Hieraan hebben onder
meer René Mathijssen, Roelof Wittink, Wim
Krop, Wim Amerongen, Saskia van As en
Marijke Tros hun bijdrage geleverd.

De afdeling Interne Dienst is gedurende lange
tijd geleid door Jaap Maan. De taken van die
afdeling namen voortdurend in omvang toe:
kopieerwerkzaamheden, postbehandeling en
bezorging, toezicht op (onderhoud) van de toe
nemende hoeveelheid apparatuur.

Die afdeling was ook verantwoordelijk voor de
koffie- en theevoorziening. Van levensbelang

- wordt wel gezegd - voor een bedrijf. Marijke
Rische-Vieveen, Nel Griindeken en Tony van
Veen hadden naast het rondbrengen van koffie
en thee ook nog een sociale functie; deze werd
met IJzeren Nel, de koffieautomaat, beduidend
minder.

Ook de sectie Documentatie en Bibl otheek is
wellicht wat onderbelicht. Onder de leiding van
achtereenvolgens Geke Teeuw, Frits
Demmenie en André Rijk en met de inzet van
vele anderen, zoals Corrie Tomson, Feiko van
lJsendijk, George van Abcoude,

Wil Spaargaren en Dennis van den Braak, is
Zij er in geslaagd om niet alleen een omvangrijk
literatuurbestand op te bouwen, maar ook om
dat toegankelijk te maken voor SWOV-onder-
zoekers en anderen.

Niet vergeten mogen worden de afdeling
Financiéle zaken/boekhouding met gedurende
lange tijd Joop Balten aan het roer en het
archief onder leiding van Jules Willemse.
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Het Nationaal
Verkeersveiligheidscongres NVVC

In 1978 starten de ANWB en de SWOV samen
met de organisatie van tweejaarlijkse congressen
die Nationaal Verkeersveiligheidscongres
(NVVC) worden gedoopt en die steeds een
ander thema kennen. De reeks wordt alleen
onderbroken in 1992, in verband met het sym-
posium van SWOV en Veilig Verkeer
Nederland, ter gelegenheid van hun dertig-
respectievelijk zestigjang bestaan. Het doel van
de congressen Is om instanties en instellingen
op gebied van beleid, onderzoek, uitvoering en
advies bi) elkaar te brengen en deze, met uit-
wisseling van kennis en opvattingen, te laten
discussieren over mogelijke activiteiten en
maatregelen om de verkeersvelligheid te
verbeteren.
De onderwerpen die achtereenvolgens in de
congressen aan de orde komen zijn:
- 1978: De veligheid van voetgangers, fietsers
en bromfietsers b pnen de bebouwde kom;
1980: Ongelijkheid en onge |jkwaardighe d in
het verkeer;
- 1982: Verkeersvei jgherd in woonwijken;
- 1984: Mobiliteit en veiligheid;
- 1986: Gemeentelijk verkeersveiligheidsbe-
leid; het kan wel degelijk!
- 1988: Onveilig verkeer voor ouderen: het
moet niet zo blijven;
- 1990: De Actie -25% en de verkeersveiligheid;
- 1994: Duurzaam veilig wegverkeer;
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1996: Samen werken aan verkeersveihigheid;
- 1998: Een nieuwe kijk op verkeersveiligheid;
2000: Mobiliteit mag -veiligheid moet;

- 2002: Sneller veiliger.

Alle Nationale Verkeersveilighe gscongressen
worden gehouden in het RAlI Congrescentrum
in Amsterdam.

Activiteiten in het kader van de

Organisatie voor Economische

Samenwerking en Ontwikkeling
(OECD)

De OECD is een hele brede organisatie die is
voortgekomen uit het Marshallplan, kort na de
Tweede Wereldoorlog. De OECD is daarna een
wereldwijde organisatie geworden waaraan
ook landen buiten Europa, zoals de Verenigde
Staten, Japan en Canada, een grote bijdrage
leveren. De OECD wordt, naast de economi -
sche studies die zij uitvoert, ook een belangnjk
orgaan voor wetenschappelik onderzoek op
het gebied van de verkeersveil gheid. Deze
activiteit is ondergebracht bij het Road
Research Programme (later Road and
Transport Research Programme en tegenwoor-
dig Research on Road transport and
Intermodal Linkages), waaraan veel internatio-
nale onderzoeksinstituten en overheden deel-
nemen. De SWOV levert in de loop der tijd een
belangrijke inhoudelijke bijdrage aan studie-
groepen die zich met verkeersveiligheid bezig-

houden en vervult regelmatig het voorzitter-
schap van deze studiegroepen.
Al in 1963 wordt op voordracht van de perma -
nente vertegenwoordiger van Nederland bij de
OECD, in de eerste jaren naast een vaste ver-
tegenwoordiger van het Ministerie van Verkeer
en Waterstaat, de directeur van de SWOV
benoemd tot officieel vertegenwoordiger van
Nederland in een ‘Group of Experts on Road
Safety Research and Documentation’. In een
van de eerste vergaderingen wordt het voorstel
gedaan subgroepen in te stellen voor een aan-
tal belangrijke studieonderwerpen. Dat zijn in
eerste instantie (met tussen haakjes de deelne-
mende SWOV-medewerker(s)):
- Working Party on Road Safety Research and
Documentation (ir. E. Asmussen);
- Crash Barrier Research (ir. E. Asmussen);
- The Effectiviness of Speed Limits
(drs. D.J. Griep);
- Road Safety Documentation
(J.C.A. Carlquist);
- Crash Injury, Especially Crash Helmets and
Safety Belts Research (ir. E. Asmussen )

Dan volgen in de loop der jaren, te beginnen in
1965, werkgroepen waarin de SWOV z {t ng
heeft. Het programma wordt aangestuurd door
een Steering committee waann de dne SWOV-
directeuren onafgebroken participeren

(ir. E. Asmussen, drs. M.J. Koornstra, ir FC.M.
Wegman).

- Pedestrian Behaviour (drs. D.J. Griep);
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Working Party on Prionty Rules

(drs. D.J. Griep);

Crash Barriers (ir. E. Asmussen);

Speed Limits (drs. D.J. Griep);

Alcohol and Drugs (drs. D.J. Griep);
Documentation (J.C.A. Carlquist);
International Road Research Documentafion
(IRRD, later ITRD: International Transport
Research Documentation) (J.C.A. Carlquist,
J.F. Demmenie, drs. A. Rijk);

Lighting, Visibility and Accidents

(dr.ir. D.A. Schreuder);

Driver Behaviour (drs. P.C. Noordzij);

Road Safety at Junctions in Urban Areas
(drs. J.H. Kraay, J. van Minnen);

Research Group on Pedestrian Safety

(ir. M. Slop)

Scientific Evaluation of the Effectiveness of
Safety Campaigns (drs. M.J. Koornstra);
The Effects of the Enforcement of Legislation
on Road User Behaviour and Traffic
Accidents (drs. J.H. Kraay)

The Effects of Speed Limits outside Built-up
Areas (drs. M.J. Koornstra, J. van Minnen);
The Effects of Roadside Obstacles on the
Frequency and Severity of Accidents

(ir. H.G. Paar);

Driver Instruction (drs. R. Roszbach);

Ad Hoc Committee on the Application of
Polarized Headlights (dr.ir. D.A. Schreuder);
Driving in Reduced Visibility Conditions due
to Adverse Weather Conditions

(dr.ir. D.A. Schreuder);

sorheersoprocdmg ® verke
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- Hazardous Road Locations: Identificafion

and Countermeasures (drs. S. Oppe);

New research on Alcohol and Drugs

(drs. P.C. Noordzij);

Ad Hoc Group on Multidisciplinary Accident
Investigation Surveys (ir. L.T.B. van Kampen,

Ir. A. Edelman);

Special Group on Pedestrian Safety
Research (drs. J.H. Kraay);

OECD Inifiated Group on Lighting, Visibility
and Accidents (dr.r. D.A. Schreuder);

Traffic Measurement and Analysis Methods,
Particularly for Urban and Suburban Areas
(ir. E.C. Flury);

Safety of Two-wheelers (drs. P.C. Noordzij);
Traffic Safety in Residential Areas

(ir. EC.M. Wegman, drs. J.H. Kraay);
Improving Road Safety at Night

(drar. D.A. Schreuder);

Methods for Evaluating Road Safety
Measures (ir. F.C. Flury);

Traffic Safety of Children (mr. P. Wesemann);
Road Surface Characteristics

(dr.ar. D.A. Schreuder);

Concepts and Methodologies for Integrated
Safety Programmes (ir. E. Asmussen,

A. Sanders-Kranenburg);

Impacts of Heavy Freight Vehicles (ir. H.G. Paar)
Expert Group on In-depth Analysis of
Accident Causes with the Help of On-site
Investigation (F. Poppe)

Integrated Urban Area Road Safety Planning
and Management (drs. P.L.J. Wouters);
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Behavioural Adaptions to Changes in the
Road Transport System (dr. PB.M. Levelt)
Framework for Consistent Traffic and
Statistical Data Bases (S. Harris MA)
Effectiveness of Road Safety Education
Programmes (drs. R. Roszbach)

Managing and Operating Group
‘International Road Traffic and Accident
Database’, IRTAD (F. Poppe,

mevr. dra. M. Brouwer);

Marketing of Traffic Safety Systems

(drs. R.D. Wittink);

Modification of Road User Attitudes

(drs. R.D. Wittink);

Targeted Road Safety Programmes

(ir. F.C.M. Wegman, ing. J.A.G. Mulder);
Qualification and Training of Truck Drivers
(drs. P.L.J. Wouters, mevr. drs. D. Twisk);
Road Data Management Systems

(mevr. dra. M. Brouwer);

Safety of Vulnerable Road Users

(mevr. dr. M.P. Hagenzieker);

Safety Theories and Models

(drs. ED. Bijleveld);

Integrated Safety/Environmental Strategies
(F. Poppe);

Safety Problems on Rural Roads (ir. FC.M.
Wegman, mevr. drs. [.N.L.G. van Schagen);
Secondary Safety of Motor Cyclists

(ir. L.T.B. van Kampen);

Safety Management and Implementation of
Strategies (mr. P. Wesemann);

Elderly Road Users (mevr. drs. R.J. Davidse).



International Road Research
Documentation, IRRD

De SWOV neemt al sinds de oprichting in 1965
deel in de International Road Research
Documentation, IRRD. De IRRD is een docu-
mentatiesysteem dat in het kader van de
OECD is opgezet. De documentatie van de
IRRD betreft voor een groot deel publicaties en
voor een klein deel lopend onderzoek over ver-
keersveiligheid, verkeer en vervoer en aanver-
wante gebieden. In het IRRD-bestand zijn
inmiddels ruim 300.000 beschrijvingen opge-
nomen en jaarlijks komen daar nu zo'n 12.000
beschrijvingen bij. Ruim veertig verkeers(veilig-
heids)instituten verspreid over de gehele
wereld verzorgen de inbreng in het systeem,
waarbij de SWOV zorgt voor het grootste deel
van de Nederlandse inbreng van de documen-
ten. ledere maand worden resultaten van
onderzoek samengevat en toegevoegd aan het
bestand, dat via cd-rom eenvoudig bij de
SWOV kan worden geraadpleegd.

Andere Europese projecten

De SWOV nam of neemt als hoofduitvoerder of

als deeluitvoerder deel aan de volgende voor

de helft door de Europese Unie gefinancierde

projecten:

- DRIVE-I-programma: nieuwe voetgangers-
oversteekmogelijkheid, PUSSYCATS;

- DRIVE-ll-programma: Horizontal Project for
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the Evaluation of Safety, HOPES;

- Safety Assessment Monitoring On-Vehicle
with Automatic Recording, SAMOVAR,;

- Managing Speeds of Traffic on European
Roads, MASTER;

- Analysis and Development of New Insight
into Substitution of Short Car Trips by
Cycling and Walking, ADONIS;

- Daveloping Urban Management and Safety,
DUMAS;

- Safety Standards for Road Design and
Redesign, SAFESTAR,;

- Advanced Research on Road Workzones
Safety Standards in Europe, ARROWS;

- Social Attitudes towards Traffic Risk in
Europe, SARTRE en SARTRE II;

- Collision Compatibility of Passenger Cars,
COMPATIBILITY;

- The Promotion of Measures for Vulnerable
Road Users, PROMISING;

- Guarding Automobile Drivers through Guidance,
Education and Technology, GADGET.

- het opzetten van BIS-V in Europees verband,
EURO-BIS, later CRASH genoemd;

- Muiti-Country Road Safety Project, PHARE,
gericht op de verkeersveiligheid in de dertien
PHARE-landen in Centraal- en Oost-Europa.

FERSI

In 1991 wordt het Forum of European Road
Safety Research Institutes FERSI opgericht.
Het initiatief voor een dergelijk Europees

samenwerkingsverband wordt genomen door
het Franse zusterinstituut INRETS. In eerste
instantie hebben zich instituten uit Denemarken,
Duitsland, Engeland, Frankrijk, Nederland,
Noorwegen, Zweden en Zwitserland aangeslo-
ten. Nadien komen daar nog Belgi&, Finland,
Oostenrijk en Portugal bij.

Om bij FERSI te kunnen aansluiten moet aan
drie criteria worden voldaan. Het instituut moet
nationaal toonaangevend zijn, het moet in
Europa zijn gevestigd en het moet verkeersvei-
ligheidsonderzoek doen.

De hoofddoelstelling van FERSI is het uitwisse-
len van kennis, maar ook het gezamenlijk doen
van onderzoek in samenwerkingsprojecten
behoort tot de basisdoelstelling en dat wil
FERSI dan doen in opdracht van de EU. FERSI
fungeert dan voor de EU als aanspreekpunt
voor onderzoeksopdrachten. Matthijs Koornstra
was gedurende drie jaar voorzitter van FERSI.

Maatregelen op het gebied van de

verkeersveiligheid
Algemeen
1955 instelling verkeersbrigadiers

1-11-1961 voetgangersoversteekplaatsen

1-1-1965 WA-verzekenng voor alle
motorvoertuigen verplicht

1970 praatpalen langs autosnelwegen

1974 nieuwe regels verkeersbrigadiers,
bevoegdheid tot geven van een
stopteken
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15-9-1976

1-9-1990

1-10-1990
1-11-1991
1-1994

1-1
1-11-1994

1-1-1997

1-5-2001

30-3-2002

woonerven (max. snelheid

30 km/uur)

Wet Mulder; o.a. bekeuringen
innen via incassobureau
(administratieve afhandeling van
verkeersovertredingen)

invoering OV-jaarkaart voor
studenten vanaf 17 jaar die recht
hebben op studiefinanciering
herziening RVV en BABW (Besluit
Administratieve Bepalingen inzake
het Wegverkeer)

nieuw voertuigreglement
beperking in gebruik OV-studen-
tenkaart: studenten moeten
kiezen tussen gebruik op werk-
dagen of in het weekeinde
wijziging RWV t.b.v. invoering
brommobiel (onder meer verhoging
minimumsnelheid op autowegen
naar 50 km/uur om brommobiel van
dit type wegen te kunnen weren)
voorrang voor langzaam verkeer
van rechts; als flankerend beleid
is aanbevolen per ingangsdatum
voorrangsregelingen op alle krui-
singen in wegen buiten verblijfs-
gebieden geregeld te hebben
verbod op het vasthouden van
een mobiele telefoon tijdens het
besturen van een motorvoertuig,
bromfiets of invalidenvoertuig

NN WO CI I SCUETH R Qeiieicn

Alcohol
1-11-1974

1984

1-10-1987

juni 1996

Snelheid
1-11-1957

11-11-1958

6-2-1974

1-5-1988

1-1-1994

1-1-1995
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nvoering verplichte bloedproef en

rijverbod bij alcoholpromillage= 0,5
eerste elektronische ademtester
voor selectiedoeleinden

invoering verplichte ademanalyse
voor bewijsdoeleinden bij alcohol
controle en grens op 220 pg/|
Educatieve Maatregel Alcohol en
Verkeer (EMA)

max. snelheid voor snelverkeer

binnen de bebouwde kom

50 km/uur

max. snelheid bromfiets

- 40 km/uur buiten bebouwde kom

- 30 km/uur binnen bebouwde kom

max. snelheid voor personen-

wagens/motorfietsen

- 100 km/uur op autosnelwegen

- 80 km/uur overige wegen buiten
bebouwde kom voor vrachtwa-
gens en personenwagens met
aanhanger

- 80 km/uur op alle wegen buiten
bebouwde kom

max. snelheid autosnelwegen

100/120 km/uur

snelheidsbegrenzer: vrachtauto’s

> 12 ton, bussen > 10 ton in

nieuw verkochte voertuigen

snelheidsbegrenzer: vrachtauto’s

> 12 ton, bussen> 10 ton voor
tussen 1 januan 1988 en 1 januari
1994 geregistreerde voertuigen
waarmee internationaal vervoer
wordt verricht

1-1-1996 snelheidsbegrenzer: vrachtauto’s
> 12 ton, bussen> 10 ton voor alle
na 1 januan 1988 geregistreerde
voertuigen

Rijvaardigheidseisen

1952 verplicht rijbewijs voor snelverkeer
(minimumleeftijd 18 jaar)

22-5-1974  Wet Rijondemcht Motorvoertuigen
(opleidingseisen rij-instructeur)

1-7-1986  theorie-examen rijbewijs vanaf
17 jaar

1-7-1986  geldigheidsduur rijbewijs tot 70 jaar

1993 herziening Wet Rijonderricht
Motorvoertuigen

1-1-1995  aanpassing en uitbreiding Wet
Rijonderricht Motorvoertuigen

1-6-1996 bromfietscertificaat: verplicht
theorie-examen voor bromr en
snorfietsers

30-3-2002 voorlopig rijbewijs

Personenauto's

1952 kentekenregistratie

15-4-1967 kentekenplaatverlichting

1-1-1971 aanwezigheid autogordels voorin

verplicht (in nieuw verkochte
personenauto’s)



1-3-1972
15-9-1972
1-2-1975
1-6-1975

1-1-1976

16-4-1977

16-4-1977

16-4-1977

1-10-1978
1979

15-7-1985

1-1-1987

1-1-1990

1-4-1992

1-1-1997
1-2-2000

hoofdsteunen op voorstoelen
gevarendnehoek aanwezig

deel lll op voorruit
gordeldraagplicht (indien aanwezig)
op voorstoelen

kind op schoot voorin verboden;
kinderen beneden de 12 jaar op
achterbank; kinderen van 6 t/m 12
jaar met heupgordel voorin
kinderen van 0 tot 3 jaar in goed -
gekeurd kinderzitje voorin; vanaf
12 jaar alle gordels toegestaan
stadslicht binnen bebouwde kom
verboden

dimlicht overdag bij slechte
weersomstandigheden

gele kentekenplaten

mistlampen toegestaan bij zicht
minder dan 50 m

APK voor alle personenauto's
van 10 jaar en ouder

APK voor alle personenauto’s
vanaf 3 jaar oud

gordels op achterbank verplicht
in nieuwe personenauto’s
draagplicht gordels (indien
aanwezig) op achterbank
opheffing deel Il op de voorruit
nieuwe kentekenplaten met unieke
codes voor alle nieuw
geregistreerde motorvoertuigen
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Vrachtauto’s en bussen

1-7-1977

1-114977

14-1978

14-1978

1-4-1992

1-1-1994

1-1-1995

1-1-1985

1-1-1996

6-9-1997

achterzijde vrachtauto’s,
aanhangers en opleggers moet
zi)n voorzien van reflecterende
markering

lange ladingen moeten zijn voor -
zien van een rood wit gestreept
markeringsbord (p plaats van
een rode vlag)

njtydenbesluit vrachtwagens:
tachograaf

op zikanten van pnge motor-
voertuigen, aanhangwagens en
opleggers moeten goedgekeurde
oranje reflectoren aangebracht zijn
draagplicht gordels (voorzover
aanwezig)

snelheidsbegrenzers: vrachtauto’s
> 12 ton, bussen > 10 ton in nieuw
verkochte voertuigen
zijafscherming verplicht voor
nieuwe vrachtauto's
snelheidsbegrenzers: vrachtauto’s
> 12 ton, bussen > 10 ton voor
tussen 1 januari 1988 en 1 januari
1994 geregistreerde voertuigen
waarmee internationaal vervoer
wordt vermicht
snelheidsbegrenzers: vrachtauto's
> 12 ton, bussen > 10 ton voor
alle op of na 1 januari 1988
geregistreerde voertuigen
inhaalverbod voor vrachtwagens
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op een aantal autosnelwegen op

werkdagen

1-10-2001 convenant dode-/blindehoek-
spiegels

Motorfietsen

161972  valhelm verplicht voor bestuurder
en passagter

19-1985  njexamen A uitgebreid en ver-

zwaard, oefenvergunning vervalt

Brom- en snorfietsen

1953 bromfiets op rijwielpad
11-11-1956 maximumsnelheid 40 km/uur
(binnen en buiten de bebouwde
kom)
1958 typekeuring
11-11-1958 max. snelheid bromfiets
- 40 km/uur buiten bebouwde kom
- 30 km/uur binnen bebouwde kom
1-3-1965  verplichte WA-verzekering
1-2-1975  valhelm bromfietsers en
duopassagiers
5-5-1976 snorfiets
- max. snelheid 25 km/uur (binnen
en buiten de bebouwde kom)
- geen valhelm
1-11-1979 rode reflectoren achter en op de
pedalen
15-6-1984  uitrustingseisen versoepeld
1-1-1987  zijreflectie op wielen
1-6-1996 brom- en snorfietscertificaat -

verplicht theorie-examen



1-1-1997  wijZiging RVV t.b.v. invoering
brommobiel (onder andere verho-
ging toelatingssnelheid op auto-
wegen naar 50 km/uur om brom-
mobiel van dit type wegen te
kunnen weren)
15-12-1999 bromfietsers standaard op de
rijpaan binnen de kom op

50 km/uur-wegen

1-5-2001 voorrang voor langzaam verkeer
van rechts

Fietsen

1-11-1927  voeren van verlichting

1935 wit achterspatbord/rood
achterlicht

1978 rode, goedgekeurde achterreflector
(nu ook gele reflectoren toegestaan)

1-11-1979 reflectoren op de pedalen

1-1-1987  zijreflectie op wielen

1-5-2001 voorrang voor langzaam verkeer
van rechts

Bewindspersonen belast met
verkeersveiligheid

ir. Th.S.G.J.M. van Schaik, KVP, 1945-1946
ir. H. Vos, PvdA, 1946-1948

mr. J.R.H. van Schaik, KVP, 1948-1951

mr. D.G.W. Spitzen, partijloos, 1951-1951
H.W. Wemmers, partijloos, 1951-1952

mr. J. Algera, ARP, 1952-1956

mr. J. Algera, ARP, 1956-1958
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ir. H.B.J. Witte, KVP, 1958-1958

mr. J. van Aartsen, ARP, 1958-1958

mr. J. van Aartsen, ARP, 1958-1959

drs. H.A. Korthals, WD, 1959-1963

mr. J. van Aartsen, ARP, 1963-1965

J.G. Suurhoff, PvdA, 1965-1966

prof.dr. J.E. de Quay, KVP, 1966-1967

drs. J.A. Bakker, ARP, 1967-1971

prof.dr. W. Drees jr., DS'70, 1971-1972
drs. B.J. Udink, CHU, 1972-1973

drs. Th.E. Westerterp, KVP, 1973-1977

ir. D.S. Tuijnman, VWD, 1977-1981

mr. H.J. Zeevalking, D'66, 1981-1982

mr. H.J. Zeevalking, D'66, 1982-1982

drs. J.F. Scherpenhuizen, VWD, 1982-1986
mevr. drs. N. Smit-Kroes, VWD, 1986-1989
mevr. J.R.H. Maij-Weggen, CDA, 1989-1994
dr. J.E. Andriessen, CDA, 1994-1994
mevr. A. Jorritsma-Lebbink, VWD, 1994-1998
mevr. T. Netelenbos, PvdA, 1998-2002

R. de Boer, LPF, 2002-

Alle vermelde bewindspersonen waren minister
van Verkeer en Waterstaat, met uitzondering
van ir. Th.S.G.J.M. van Schaik, die minister
was van het toenmalige Ministerie Verkeer en
Energie, en drs. J.F. Scherpenhuizen die als
staatssecretaris belast was met verkeersveilig-
heid.
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SWOV-medewerkers 1962-2002

A

Aalst, J. AM. van
Aarts, dr. J.H.
Abdoella, mevr. R.
Abkoude, G.C. van
Aerde, mevr. J.C. van
Akker, J.C.M.A. van den
Akker, V.B.M. van den
Aktas, mevr. D,

Alers, R.

Amerongen, W.A.
Angelen, J.H.J. van
Arkesteijn, A.
Arnoldus, J.G.

As, mevr. drs. A.S. van
Asmussen, prof.r. E.

B

Baarle, Ph.M. van
Baars, L.J.

Bakker, M.

Bakker, mevr. ir M.G .
Balten, J C.

Baptist, F.
Barbereaux, mevr. E.P.
Batstra, mevr. J.

Bax, mevr. drs. Ch.A.
Beekink, M.

Benda-Seif, mevr. M.S.
Benraadt, mevr. I

Berg, mevr. B. van den
Berg, mevr. J. van den
Berg, mevr. P. van den
Berkel, mevr. M.A.B. van
Bertsch, mevr. AM.H.
Besseling-Kettering, mevr. L.
Besuyen, mevr. M.
Beugen-Bolhuis, mevr. P. van
Beuken, J.J.Chr. van der
Bijleveld, drs. F.D.
Bisschop, PPH.L.T.
Blokpoel, A.

Blokpoel, E.

Boer, mevr. B.J.B. de
Bogers-Nas, mevr. E.PM.
Borkus, B.

Bos, A.

Bos, mevr. C.C.M.

Bos, J.M.J.

Bos, drs. N.M.

Bosch, A .

Bosch, mevr. B.E.

Bosch, D. van den
Bosch, H.C. van den
Botma, ir_H.

Bouwman, MR,

Boven, A.P. van
Bovet-Meiboom, mevr. J.
Braak, mevr. C.D. van den
Braimaister, drr. L.

Bree, mevr. drs. N.F. de
Broertjes, P.

Brons, mevr. drs. Th.H.
Brouwer, mevr. dra. M.

Brugman-ter Horst, mevr. L.M.

Bruijn, K.W. de
Bruin, F.J. de
Bruininga, mevr. M.
Brumleve, mevr. P.
Burggraaf, D.
Bussel, ir. H.J.J, van

Cc

Campert, mevr. J.
Carati, mevr. M.J.
Carlquist, J.C.A.
Castelijn, H.A.
Catshoek, ir. JW.D.
Chnstiaens, B.

Clay, dr. W.
Clemens, J.

Comi, M.

Colk, drs. H. van der
Commandeur, dr. J.J.F,

Cornelissen, B.J.
Craen, mevr. drs. S. de
Crouzen, A.

Custers, mevr. M.

Davidse, mevr. drs. R.J.

Dekeling, mevr. A.J.
Dekker, A.

Delgado, mevr. F.
Demmenie, J.F.
Deth, A. van
Deursen, H. van
Dijkstra, ir. A.
Djorai, M.
Doornekamp, ir. J.
Dorsteen, M.J.
Droog, mevr. |.
Drunen, H.C.A.P. van
Dursen, mevr. A.

E

Edelman, ir. A.
Ederveen, G.C.
Eenink, ir. R.G.
Engelen, H.F.
Enzler, mevr. M.

F

Fijan, mevr. C.J.
Flury, ir. EC.
Freyser, J.C.M.
Frielink, mevr. M.

G

Gaalen, mevr. G.J. van
Geljon, mevr. E.M.
Gerritsen, mevr. M.J.
Gieszen, H.P.J.
Godvliet, K.
Goelamhoesen, Z .
Goldenbeld ,dr.Ch.
Gorsen-Fagan mevs M.C
Grave ,mevr. V.de
Grefte Th PM .de
Griep, drs. D.J.
Griffioen, M.

Groen, B.

Groen, J.A.
Groenewegen, mevr A
Groos, mevr. H.

Groot, mevr. |. de
Grindeken, mevr. P.
Gundy, drs. C.M.

H

HaarWarffernius, mevr,
E.G.T. van der
Haarman, mevr. R.A.
Hagernan, mevr. M.
Hagenzigker, mevr. dr. M.P.
Hakkert, prof. S.A.
Hamel, dr. A.

Harmsen, ir. M.R.
Hams, S. MA

Hartog, mevr. A.C. den
Hees, mevr. P. van

gevallenbans sweebermongevallen s weedeko pektbouc] » wy
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Heldstra, drs. J. I Kles, R M Noordzi), drs. P.C.

Hel), mevr, C. de lJsendilk, FPG. van Kok, mevr AW Maan, J W

Heiler, ir. T. Ingen, H.J. van Kd, mevr. A.R.C. Maanen, mevr. D van 0

Helden, M. van | peren-Heidekamp, mevr. Koning mevr. |. de Maas, mevr drs. J M. Oel, . H.L.

Hendriksen, mevr. H. H.M.E. van Kod. w R.M. van der Maas M.M Onderwater, mevr. A.M.

Henniger, mevr. M.J. Koornstra, drs. M.J. Maas REM Ooijen, J. van

Heuvd, mevr CJG vanden J Korte, mevr L Massar, mevr. V Oosten, mevr. V. van

Hoek, mevr. C van der Jagtman, mevr. ir. E. Kraay drs. J.H. Mathijssen, M.P.M. Oppe, drs. S.

Hoek ir. H. Jansen, mevr. C.E. Krabbenbos, mevr J Mattie, drs. P.C. Overkleeft, mevr. B M.V.

Hoek, mevr. T. van den Jansen, JAM. Kragt, mevr. G van der Mechelen, mevr. C.J. van Oving, drs. W.

Hoekzema, mr K Janssen, ir. S.T.M.C. Kroft mev. J van der Meer, mevr. M.J.C. van der

Hoen mevr M.C.A. 't Joanknecht, drs. J.W. Krop WK.H Meerkerk, mevr. T.C. P

Hoesenie, mevr S Jong, F. de Krut, P Meindertsma P. Paar, ir. H.G.

Hoetink it AE. Jong-Spits, mevr. L. de Kuiper, mevr. S Meijboom, R. Peters, iIng. W.

Hoeven mevr AM vanden  Joordens, mevr. M J.N Kurvink, mevr A Meijer, mevr. A.G. Peters, mevr. W.J.

Hoff L van't Jordaan, D.J.R. Mesken, mevr. drs. J. Piller, mevr. |.

Hondel M. van de L Metselaar, W.H.P. Pol, ing. W.H.M. van de

Hoogenboom, mevr. FA K Lambarts mevr T. Meyer, mevr. M. Polak, dr. PH.

Hoogertujs, J van‘t Kablau C Lames M Michalski, dr. M. Polak-de Munnik, mevr. T.

Hoogma mevr. J.C.M. Kablau, mevr L.TE. Lange, E Minnen, ing. J. van Polanen, mevr. Y.

Hooimans, J. Kalegga, F. Langen, mevr. ir A.C.B. de Morgenstern, mevr. V. Poppe, F.

Hornung, J.E. Kampen, ir. L.T.B. van Largeveld i PM.M Most, mevr. P. van der Putting, R.

Hibner B. Kant, mevr. A.D. Lans, A.F. Muizelaar, drs. J.

Huijbers, ir. J.J.W. Kars, ing. V. Lans, C.D. Mulder, Ing. J.A.G. Q

Huijgens-van der Laan Kate, R. ten Lassing, dr. H.S. Quadt, F.

mevr. L M.S.J. Kayoza, mevr. C. Learbuch, M.J.E.M. N Quist, mevr. E.C.

Hu'jsen, mevr J W Keetman, mevr. C. Leeuw, M. de Neeve, mevr. M.

Huls G Kempen, mevr. J.H. van Levelt, dr. PB.M. Nell, mevr. drs. J.A. R

Hulspas mevr. M Kempes, mevr. C.J.C. Lind, mevr. E. Nicolai, SW Rappange, F.

Hummel drs.ng. T. Kerkhof, A. Lindeijer, mevr. drs. J.E. Niersman, mevr. S.M.M. Reneman, drs. D.D.

Hunnk, Q van Klaren, mevr. T.J. Lucas, mevr. S. Niet drs M. de Revi, mevr. Y.

Hus, J. Klet, H. van der Ludwig, mevr. J. Nijenhuis, mevt APM Rietveld, mevr. S.
Kleinhans, M. Ni's mevr A AM. Rijk, drs. A.
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Rochemont, mevr. C.C.M. de
Rongen, M. van

Rooijen, PEM. van
Rosbergen, mevr. M.L.
Roszbach, drs. R.
Rugebregt, PF.

Ruijters, drs. H.G.J.C.M.
Ruimers, B.J.M.
Rusche-Vieveen, mevr. M |

S

Saelman, G.F.

Sanders Kranenburg, mevr. A
Savkoor, mevr. K.

Schaap, J.

Schagen, mevr _drs. | N.L.G.
van

Schalekamp, mevr. G |
Schellink Wijnvoord, mevr. Th.
Schendel, C. van

Schiosser, ir. LH M.
Schmeitz, J.J.A.

Scholtens, H.P.

Schoon, ing. C C.
Schoonbrood, mevr. T.C |
Schotman Kempes, mevr.
C.J.C.

Schouten, mevr. TM.
Schreuder, dr.r. D.A.
Schreuder, mevr. E.A.
Schut, mevr. R.

Schutter, P.

Selman, M.
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Slangen, D.L.M.

Slop, ir. M.

Sluis ir J. van der
Sman, R.

Smeets, R.

Smits, F.P.

Smulders, mevr. TC M,
Sourek, A.

Spaargaren ing. W.J.
Spienngs, mevr J.G.J.
Steenis J. van
Stiemsma, mevr. Y.
Stikkelorum, M.V.

Stolk, J.

Storimans, mevr. |.C.M.
Sukdeo, mevr. R.

T
Tas, mevr. Th.L. van der
Teeuw, mevr. G.

Terhen, mevr. C.
Teszelszky, L.E.G.
Tettero, N.

Thoenes, I. E.
Tiemens, D.

Timmer, A.PM.
Timmermans, mevr. L.
Tomson Otto, mevr. C.
Trierum, mevr C van
Tromp ,ir. J.P.M.

Tros, mevr. dr 1. M.E |

Twisk, mevr drs D.AM _
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Vaassen mevr. M J.C.
Varkevisser, G.A.
Veen, mevr, A. van
Velzen, ing, H J van
Verhoef, PJ G,

Verhoeven -Massar, mevr. VC,

Verkaik, mevr, R,
Verschoor H.

Ververs, R,

Verwer, mevr. YA,

Vs, AA.

Visser, W.

Voeten, mevr. .
Vogelesang, mevr. dr. AW.
Vor, K. de

Vorst, mevr. drs. AA.L van der
Vries, mevr. A,

Vrres, mevr. M. de
Vroklage-Lantinga, mevr. A.
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Wassenaar, mevr. D.
Wattel, A.

Wegman, ir. FC.M.
Weijer, mevr. J.
Welleman, ir. A.G.
Wellnk , S,
Wesemann, mr. P.
Westing, D. van
Wierda .van Velsen, mevr. A.
Wiethoff, mevr. dr. M.
Wijnolst, mevr_drs. D,

Winvoort, mevr. Th
Willemse, J.A.
Willigen, M. van der
Wittink, drs. R.D.
Wouters  drs . B PJ.
Wouters , drs P.1J.
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Zaal, D,

Zijp, mevr. M_ \an

Zon mevr. LM _\an
Zonneveld, mevr. M.H.J.
Zwan, mevr. J.M. van der
Zwart-Nijhof, mevr. B. de
Zwieten, R. van
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Na,cord

De oprichting van de SWOV, veertig jaar geleden als onderzoeksinstituut naar
verkeersveiligheid. was een initiatief van enkele organisaties, of beter gezegd
van enkele visionairs binnen die organisaties. De belangrijkste impuls werd
geleverd door de ANWB; later ondersteund door de RA!, de NVVA en de
minister van V&W. Gezamenlijk namen zij het voortouw in een periode dat het
aantal verkeersslachtoffers jaar in jaar uit toenam - van zo'n 1000 verkeersdo-
den in 1950 tot 2000 doden in 1960. Er was geen inzicht hoe deze ontwikke-
ling te keren. Wetenschappelijk onderbouwde kennis werd nodig geacht om
goed te begrijpen waarom ongevallen gebeuren en welke omstandigheden en
factoren daarbij een ro! spelen. Het was de taak van de SWOV om met
behulp van kennis uit wetenschappelijk onderzoek b te dragen aan de
bevordering van de verkeersveiligheid. En dat is na veertig jaar nog steeds
onze taak.

Als we kijken naar de ontwikkeling van het jaarlijkse aantal verkeersslacht-
offers, dan is de conclusie gerechtvaardigd dat de verkeersveiligheid zich in
de loop van veertig jaar gunstig heeft ontwikkeld. Bedroeg in het begin van
de jaren zeventig het jaarlijkse aantal verkeersdoden nog bijna 3300, in 1980
was het gedaald tot 2000, in 1990 tot 1400, terwij! nu het jaarlijkse aantal
rond de 1000 ligt. Het is lastig om deze gunstige ontwikkeling volledig aan
het gevoerde verkeersveiligheidsbeleid en aan het onderzoek naar verkeers-
onveiligheid toe te schrijven. Maar het moet als onwaarschijnlijk worden
gezien dat beleid - mede gebaseerd op en ondersteund door wetenschappe-
lijke kennis - hier niet aan heeft bijgedragen. Voorbeelden hiervan kunnen zijn
het terugdringen van het rijden onder invloed, het bevorderen van het gebruik

van autogordels, het dragen van helmen, de beheersing van rijsnelheden,
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enzovoort. Daarnaast bestaan er ‘stille krachten’. De veiligheidskwaliteit van

onze wegen en voertuigen is aanzienlijk beter dan veertig jaar geleden.

Er bestaat geen twijfel dat zowel nationaal als internationaal veel weten-
schappelijke kennis is ontwikkeld en zijn weg heeft gevonden naar de prak-
tijk. Hierbij speelde de SWOV in de afgelopen veertig jaar een belangrijke rol.
Het is echter goed om ook hier duidelijk te maken dat de SWOV slechts een
van de spelers is in het veld en dat zonder onze medespelers. welke rol zi
ook hebben, het werk van de SWOV minder betekenisvo! zou zijn geweest.
De kwaliteit van het werk van de SWOV is te danken aan de niet aflatende
inzet en, in moeilijke tijden. het doorzettingsvermogen van de vele
medewerkers die bij de SWOV in de afgelopen veertig jaar hebben
gewerkt. Zij hebben de SWOV de reputatie bezorgd die zij nu heeft:
een betrouwbaar, onafhankelijk instituut met een gedegen, brede
expertise op het terrein van de verkeersveiligheid.

Een woord van dank is hier dan ook zeker op zijn plaats.

En dan nu de toekomst. Het motto van dit boek ‘De tijden verande-
ren en wij met hen’ geeft uitdrukking aan het voortdurende aanpas-
singsproces van de SWOV aan steeds wijzigende omstandigheden. Waarom
zou dit in de toekomst anders zijn? De SWOV heeft ook onlangs uiteengezet
dat het wegverkeer aanzienljk veiliger zou kunnen worden. Daartoe ligt veel
kennis op de plank te wachten op uitvoering. Er is ook nog heel wat kennis
niet beschikbaar. De SWOV heeft na deze veertig jaar nog steeds de ambitie
en de expertise om, samen met anderen in Nederland en daarbuiten, haar

kennis uit te breiden en beschikbaar te stellen. Ook in de komende jaren is er

= =
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voor de SWOV veel zinvol werk te doen.

Fred Wegman, directeur
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Errata

In de Latijnse tekst op de omslag is de letter r
weggevallen. Er had moeten staan:
Tempora mutantur, nos et mutamur in illis.

In het colofon is de letter d weggevallen: in de
dagtekening had Leidschendam moeten staan.
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