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Geschiedenis 
De voorgeschiedenis 

BIJ nader InZIen bliJkt, opmerkelijk genoeg, 
de voorgeschledenfs van het ontstaan van 
de SWOV In feite alterug te gaan tot vlak na 
de Tweede Wereldoorlog. Om precfes te Zljll 
IS dat In het Jaar 1946. De toen mal ge mInIster 
van Verkeer en Energie, jr. T.S.G.J. van Scha~, 
stelt dan een werkcommIssIe n dIe de naam 
Ve~lg Verkeer draagt. 
In 1947 wordt vervolgens een adviescommis
sIe benoemd. DIe krIJgt de opdracht om de 
werkcommfssre te adviseren en de organisatie 
van het wetenSChappelijk onderzoek in handen 
te stellen van een centraal lichaam. 
Dre advlescommfssre (later researchcommissie 
genoemd) bestaat urt de heren 
J.R. Hoogkamer (RIJkspolitie), K.J. Müller 
~emeentepolltje Rotterdam), ir. C.A. Kuysten 
(ANWB) en mr. dr. G .w. Sannes (Mlnlsterre van 
Openbare Werken en Wederopbouw) . 
De researchcommissie stelt preadvIezen op 
over mens, voertuig, weg en statrstrek. 
Die adv'!8zen worden, met enkele conCIUSjeS 
van de werkcommIssIe, in 1948 aangeboden 
aan de mInIster van Verkeer en Waterstaat, 
mr. J.R.H. van Scha ik. Er wordt vervolgens nog 
een coördmatlecommrssie ingesteld die 
bepaalde onderzoeksmethoden moet gaan 
aanbevelen, maar daarna is het even stil rond 
het onderwerp verkeersveiligheid. Het lijkt erop 
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dat de stroom van rnltratjeven en 
activIteiten Is opgedroogd . 
In dre periode van stIlte Is het de Konrnklli<e 
Nederlandse Toerrstenbond ANWB dre onver· 
droten en op efgen kracht doorgaat met het 
besteden van aandacht aan verkeersveflrgheld . 
Dat doet de ANWB met het uitgeven van 
Verkeersmemoranda , met het uitgeven van het 
trJdschrift Verkeerstechnrek en ook met het 
organrseren van Verkeerstechnrsche 
leergangen. Het vermelden waard zrJn 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 gelerd 
wetenschappelijk onderzoek op het gebred van 
de verkeersveiligheId hoogstnoodzakelrJk rs. 
Maar ondanks dat valt ook daarna brJna tIen 
jaren lang weer een st~te. 

Het ontstaan 

Na dre tweede stMeperrode wordt dan toch 
rUIm veertrg Jaar geleden de krem voor de 
SWOV gelegd, wanneer twee afzonderlijke ont 
w ~kellngen bIj elkaar komen. 
Als eerste wordt de zorg voor de voortdurend 
in omvang toenemende verkeersonve~rgherd 
geuit bij de behandelrng van de Rrjksbegrotmg 
van 1960. leden van zowel de Tweede als de 
Eerste Kamer dringen er dan bIJ de regermg op 
aan om in een nota alle aspecten van de ver
keersveiligheid op de weg te behandelen . 

De kamerleden vrnden een omvangrrJke en 
drepgaande studre nodIg'. er iS onvoldoende 
nzrcht rn de omstandigheden dre de verkeers
ve~rgheld belnvloeden en over de mate \,Eln 
onve'lngherd zfJn onvoldoende obJectIeve gege
vens beschikbaar. Het wordt dan ook als drm . 
gend noodzakeliJk beschouwd een studIegroep 
in het leven te roepen dIe het wetenschappelIJk 
onderzoek op het gebred van de verkeersvel
I"Ighe'ld ter hand neemt en dle tevens tot taak 
zal hebben de coardmatje \,Eln alle weten . 
schappelijk onderzoek dat op dit gebred 
plaatsvindt te bevorderen. 
Min of meer tegelIJkertIJd legt de Konmkll)"ke 
Nederlandse Toerrstenbond ANWB aan de 
mmrster van Verkeer en Waterstaat , 
drs. HA Korthals , een plan voor om te komen 
tot een strchtmg dIe als taak moet krrsen 
wetenschappell)"k onderzoek te doen met 
betrekkrng tot de verkeersvel'Ugheld . Om dat 
verder uit te werken wordt, op verzoek \,Eln 
dezelfde mmlster, door de ANWB een werk 
groep mgesteld waarm zowe I de overhefd als 
de ANWB zittIng hebben . Dre werkgroep z jet 
haar werk met succes bekroond als noktober 
1961 een uitgewerkt plan aan de mlnrster 
wordt aangeboden . 
Deze berde ontwlkkelmgen lerden er ultelndelrJk 
toe dat rn 1962 mInister Korthals van Verkeer 
en Waterstaat - zij het dat deze dat deed op 
persoonlrJke titel - tezamen met de ANWB en 
de Nederlandse Verenrging van Automobrel
assuradeuren (NWA, thans Verbond van 
Verzekeraars) de StIchting WetenschappeliJk 

men op Hl/ddenbe, mell • APK . aC(llllplallillli • auditie\ c ,i /11 ,ilcnllg • (/[1 10\ IL' ~'( /10'1 • auto,l,fmlcl, • (/[Il< voornlitcll (gcl([(/\;d/~dl(ml) • hW1(k" ,1 IVcI.,Ü·I,h '/1 CA ' ftl XI ~1it'V({ 11<: R • h(l,i<CI Hel i(l 



6 SWOV 40 ~AAR • WETlINSCHAP IN DIENST VAN DE VERKEERSVEILIGHEID 

]i 
c: 
til 
~ 

Aantal medewerkers 1962-2002 

t~ -r---------~------~--~----__ ~~ 

80 -

60 -

'0 -

~ -

0 -

~ ~ ; 
Jaar 

Onderzoek Verkeersveiligheid opricht Die gaat 
aanvankelijk door het leven als S.W.O.V.V. De 
stichting krijgt de opdracht een beschouwmg 
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 oprlchtmg van een 'mstituut dat Zich 
voornamehjk gaat richten op onderzoek naar 
de verkeersonveiligheid neemt Nederland een 
voortrekkersrol op Zich. In andere landen 
bestaan weliswaar al 'mstltuten die Zich bezig 
houden met verkeersvelhgheld, maar die heb
ben dat rilet 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 voorbeeld i s he t 
Oostenrijkse Kuratorium für VerkehrsslcherhE1 t 
dat geen onderzoeksinstituut -IS. 

Taak en doelstellingen 

s ij de oprichtingsvergadering op 12 'juh 1962 
wordt de taak van de S.WO.v.v. als volgt 
beschreven: 
, door de toepassing van de resultaten van het 
wetenschappeiijk onderzoek - op feitelijke 
waarnemingen gebaseerd en in onderlinge 
samenhang met de verschijnselen - te komen 
tot een merkbare verbetering van de veiligheid 
op on~ wegen' 
In de statuten staat als doelstelhng 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 wetenschappeiijk onder 
zoek en de coördinatie daarvan; 
het doen uitvoeren van wetenschappeli k 
onderzoek; 
het 'Instellen van werkgroepen; 
het verspreiden van gegevens Uit onderzoek; 
het stimuleren van ultwlsseilng van kenrils 
en ervaring over problematiek en 
wetenschap' 
het bevorderen en onderhouden van 'lnter 
nationale betrekkingen op dit gebied.' 

In zekere zm biijven de veertig jaar oude statu
ten van de stlchtmg tot op heden ongewijzigd. 

De historie van de verkeers
onveiligheid in vier decennia 

De 'jaren zest"lg kenmerken Zich hoofdzakeiijk 
door het 'In kaart brengen van de verkeersorr 
veiligheid. De eerder g enoemde en door het 
parlement gevraagde nota om de aspecten 
van de verkeersonvelÎlgheld 'm kaart te brengen 
wordt door mlrilster drs. JA Bakker van 
Verkeer en Waterstaat (tevens vice-mlrilster
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 
VerkeersvellighEfd dat door de SWOV in 1965 
wordt opgesteld, en waarvan het concept in 
augustus 1965 aan mlrilster J.G. Suurhoff van 
Verkeer en Waterstaat wordt aangeboden. 
In die beglrijaren worden ook incidentele 
onderzoeken gestart zoals die naar de brom
fietser 'ln het verkeer, naar middenbermbeveili
gmg en naar de waarnemingsproblemen in het 
verkeer. 
In de beginperiode wordt er van de prille 
SWOV veel verwacht. Alle direct betrokkenen 
bij de stichting zien rilet alleen uit naar vlot 
aangepakt toegepast onderzoek, maar ook 
naar snelle resultaten daarvan. Het blijkt dan 
dat de nodige fundamentele kenrils nationaal 
noch 'Internatlonaal voorhanden is. De SWOV 
verzucht daarom 'm het jaar 1965, zoals het 
'jaarverslag weergeeft: 'Wij kunnen bij een 
consciëntieuze opvattmg van onze taak niet 
anders dan juist die (toegepaste) onderzoeken 
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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 
waann op de Instelling van een verkeersveilig
heldsdll:mst 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 met .gemotonseerde 
verkeer. Dat betreft de voetgangers en de f ~t -
sers en speciaal de meest kwetsbaren onder 
dit:! verkeersdeelnemers, zoals de Jeugdigen en 
de ouderen. 
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Er wordt in die jaren al onderscheltl gemaakt 
tussen verblijfsgebieden en verkeersgebieden. 
In de verblijfsgebieden staan tlan al! )het 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 'woonerf ' ook interna
tionaal betekenis krijgt met het Blgels uitge
sproken 'woenurf' . n 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 opmeuw een pleitnota van 
de PvdA-fractie, waann men aangeeft dat men 
niet tevreden is over het beleid dat de mlhlster 
met betrekking tot verkeersveiligheid voert. Dat 
leidt weer tot een motie die qua strekking vr r
wel niet afwijkt van dit:! Uit 1968. De mimster 
blijft evenwel van men'l1g 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 '111971 
geschat op ongeveer 2 miljard gulden. Dit Cijfer 
komt naar voren bl'jde behandeling van de 
begroting van 1973. TIJ tiens die behandeling 
Uit drs. E. van ThlJn, een van de auteurs van de 
eerder genoemde pleitnota, zijn ongenoegen 
over het beleid van de minister op het gebied 
van de velhgheldszorg, en legt dat vast In een 
motie dit:! wordt aangenomen. Deze leltlt ertoe 
dat In 1974 mln !>ter drs. Th.E. Westerterp van 

Verkeer en Waterstaat de Dltectlt:! Verkeers -
velhghell:i Instelt om het verkeersvelhgheltjs
beleltl voor te bereltlen en deels ook Uit te 
voeren. Deze dltectlt:! ontwikkelt snel een 
aantal initiatieven en ook de wetenschap wordt 
meer bij d eproblemen van het verke El'svelhg 
heidsbeleid betrokken. 
Een fiks aantal wettelijke maatregelen wordt 
ingevoerd (verplicht dragen van autogordels , 
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alcoholwetgeving met 'Glaasjt:! op, laat ie nj'
den ' en een verlaging van snelheldslltmeten 
op autosnelwegen en andere wegen bUiten de 
bebouwde kom) . Er wordt In die penOde ook 
steeds een beroep op de SWOV gedaan. 
Dezelfde minister blt:!dt In 1975 het 
'Beleidsplan voor de Verkeersveiligheid f3PV) ' 
aan de Tweede Kamer aan. 
In 1977 wordt de Voorlopige Raad voor de 

t 

~ S 

gedl at: • /Jcrij( (paal hek/wlJl (lI'cn,'U I ... , • h ld i Jl' I (/C!Jlall ~ ) ~ ~ iJ1I1CJl bebollll'de hO/ll • /Jc, k: 1:111 , ) ~ • be(OJlJleJl ~c b( tcm1' .n/cric, • bcvci/lç;inç; V(ln l,indcrcn in pcr,()ncn(l/iI(l'~ • bc\'cilll~in~, 



8 swov 40 ~A'AR • WETENSCHAP IN DIENST VAN OE VERKEERSVEILIGHEID 

Verkeersveiligheid opgericht als advlesorgaéJ1 
voor de regermg. Als na vier ·Jaar iiJn bestaans
recht i s bewezen krijgt de Raad voor de 
Verkeersvelrlgheld, onder vooriltterschap van 
mr. Pleter van Vollenhoven, een wetterijke sta
tus. In iiJn adviserende rd heeft de Raad ilch 
met vele onderwerpen beilggehouden Onder 
de meest spraakmakende horen I n ·ledEr geva 
de aandacht voor het slachtoffer en het "ijveren 
voor permanente verkeerseducatl9 Als tegen 
het emde van de ·Jaren negentig de behoefte 
ontstaat om het aantal adviesraden in 
Nederland te verrrimderen, wordt de Raad op 
31 december 1997 epgeheven. Zijn advies
functie wordt overgenomen door de Raad voor 
Verkeer en Waterstaat en iiJn onderzoeksrol 
door de Kamer Wegverkeer van de i nrrilddels 
opgerichte Raad voor de Transportveiligheid . 

In 1980 wordt op ·Inrtlatlef 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 ·ln Drenthe I n 
de ·Jaren daarna volgen de overige proVinCies 
het voorbeeld. In de ROV's werken versdf ll
lende organisaties samen om ·m hun provlna e 
de verkeersveiligheid te bevorderen. Zi vervuI
len een belangrijke rol door de problemen 
dichter bij de bevolKmg te brengen door de 
regionale samenwerKmg te organiseren en door 
projecten Uit te voeren. In eerste ·mstantle wor
den de ROV's met subsidie door de riJksover-

h eld gefmanclerd, l ater worden ilj onderdeel 
Van de prov nClale organlsafle. 
I n del arEfl tachtig zet de trend U·lt de jaren 
zeventig ilch door Verkeersonveiligheid wordt 
niet langer als een afzonderlijk probleem 
beschouwd, maar als onderdeel van I geheel 
Efl als gevolg v éJ1 eenverkeerssysteem. Door 
rrilnlster mevr drs N Srrilt- Kroes wordt ·m een 
Meerjarenplan Verkeersveiligheid (MPV-I) een 
taakstelling opgenomen die in het ·Jaar 2000 
moet I eiden tot 25% minder verkeersslacht
offers dan f n 1985 Gezocht wordt naar de 
optimale relatie in een vervoersysteem tussen 
het voldoen aan de verplaatsingsbehoefte en 
het terugdringen van de onveihgheid. Ook de 
SWOVI evert een bijdrage aan deze plannen, 
bijvoorbeeld als l id van een 'crash team' dat 
een 'afgekeurd' conceptbeleidsplan moest ,fen 
te redden. 

De ·Jaren negentig kenmerken ilch door een 
steeds toenemende mobiliteit. Het Tweede 
Structuurschema Verkeer en Vervoer (SW 11) 
dat wordt Uitgebracht stelt dan ook nieuwe 
doelen. Volgens die doelen moet, vergeleken 
met 1986, ·10 hef Jaar 2010 het aantal dodelijke 
slachtoffers ·ln het verkeer met 50% zijn terug
gebracht en het aantal verkeersgewonden met 
40%. Dafls dus een beduidend hogere eiS dan 
die men zich stelde·ln MPV-I. Er wordt een 
start gemaakt met het denken over een ·Inhe
rent velrlg en dus een ander verkeers- en ver
voersysteem. De SWOVontwikkelt samen met 

anderen de vIsie 'duurzaam veilig wegverkeer' 
(het Paarse Boek) en deze vIsie blïkt de fnspi
ratle voor het maken en uitvoeren van allerlei 
plannen om de verkeersonveiligheid aanilenriJk 
terug te dringen. Daarover worden op landelijk, 
provmCiaal en gemeentelijk bestuurlijk niveau 
ook afspraken gemaakt en plannen ·10 UltvOe
rmg gebracht. Het eerste decennium van de 
nieuwe eeuw zal duidelijk moeten maken of de 
werkelijkheid overeenkomt met de getoonde 
amtffe. 
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Perioden 
De SWOV In de hIstorie 
van de verkeersonveiliaheld 

Het maatschappelijk denken over de gevolgen van 
verkeersonveiligheid heeft - niet alleen in Nederland -
in een periode van ruim veertig faar 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, 
dre perrode indelen? Doe fe 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 oenoae ~o2- 966 

De periode 1962-1966 IS 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. Bif de ondertekening van 
de stichtingsakte voeren drie direct betrokkenen het 
woord tijdens een bijeenkomst Ih de Rolzaa I in het 
Haagse Binnenhof. Dit zijn allereerst de oprrchters·. 
de minister van Verkeer en Waterstaat, 
drs. H.A. Korthals, de waarnemend voorzitter van 
de ANWB, de heer P.F. Zimmerman en verder de 
eerste voorzitter van de SWOV, t . A.G. Marrs, 

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 rs. 
Hij maakt brokken. Tot nu toe hebben wir niet veel 
meer gedaan dan hem wat te laten manicuren ... 
Ook al zouden wir alles weten, zouden wif 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 wernig te doen valt. 
Ook al zal er weinig aan te doen zijn, dat wein 'ge 
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: 'Ik betuig dank aan de ANWB die al 
sinds 1947 met taaie vasthoudendheid het denk . 
beeld van een wetenschappelijk verkeersonderzoek 
onder onze aandacht heeft gebracht en bovendien 
spontaan zlrn financiële 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 

De lpcriodc 1 

1962 1963 1964 
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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 n'let welkom 'IS 
aan overheid en particuliere instellingen.' 

'" - . j 
~'&,"::", .•... ~ ·l~ 
~" ' " . -*~: I ~f~·"I~ ~.-""", ""\~":-- 'I -.'1' .' "I ".,11-".' 
", ~'~" I 

~ , , 

-' 
Mlmster van Verkeer en Waterstaat Korthals (rechts) en 
de heer Zimmerman van de ANWB (links) zetten op 12 juli 
1962 hun handtekening bij de oprlchÎmg van de SWOV, 
onder toei,end oog van notaris Groen (staand) 

Van meet af aan zijn ook de Nederlandse 
Vereniging van Automobielassuradeuren 
NWA en de Verenig'lng De Nederlandse 
Rijwle~ en AutomoDlelindustrie RAl bij de 
nieuwe stichting SWOV betrokken. Tezamen 
met vertegenwoordigers van de ministeries 
van OnderwiJs, Kunsten en Wetenschappen, 

De lpet i oclL I I I I 
1962 1963 1964 1965 1966 

Justitie en Binnenlandse Zaken nemen zij zit
ting in het eerste bestuur, Daarnaast zijn In 
het eerste bestuur, dat twaalf leden telt, ook 
vertegenwoordigd het Centraal Overleg van 
de Nederlandse Wegverkeers- en Vervoers
organisaties, de Koninklijke Nederlandse 
Maatschappij ter bevordering Van de 
Geneeskunst, de Prov'lnc'lale Waterstaats
diensten en de Veren'lging 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 
enszijds 'In het teken van een orgarilsatorisc~ 
voorbere'lding van de uitvoering van de taken 
en anderzijds 'In het u'ltvoeren van concrete 
onderzoeken gericht op een aantal actuele 
praktijkproblemen (bromfiets, nilddenberm
beveiflg'lng), Veel van deze taken blijkEl n in de 
uitvoering aanmerkelijk meer gecompliceerd 
dan men eerst heeft voorz'len , Dat komt voor 
namelijk omdat wetenschappelijk betrouwbare 
gegevens over het 'Ingew'lkkelde gebeuren dat 
door het begrip verkeersveiligheid wordt 
omvat, vrijwel n'let beschikbaarz'ljn, 
Toch wordt in deze periode al vee 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 ',nventarisat,e biijkt dat er 'In Nederland op tal van 
plaatsen wetenschappei,jk onderzoek wordt verricht dat 
direct of 'Indirect voor de verkeersveiligheid van grote 
waarde "s, De vele 'Instituten en laboratoria die op eigen 'uir 
tlatlef problemen op dit gebied hebben aangepakt of voor 
nemens iljn dit te doen, verrichten hiermee u',terst belang
rijk werk, 
De vraagstukken die samenhangen met het verkeersonge
val iiln echter bijzonder veeliijdlg, Door deze 'IngeWikkeld
heid kunnen geïsoleerde onderzoekingen vaak niet worden 
afgerond. terWijl de geldigheid van de reslJtaten beperkt 
blijft, Er bestaat daarom naast de onnilsbare facetonder 
zoeklngen behoefte aan een gecoördineerde wetenSChap
pelijke benadering van het verkeersongeval als mulflcondr 
floneel gebeuren Wat tot nu toe ontbroken heeft. 'IS zowel 
het op elkaar afstemmen van de diverse facetonderzoekingen 
als het voorbereiden en doen verrichten van mulfldlsclpli
mi" onderzoek. Hiervoor 'IS echter thans de mogelijkheid 
geopend. nu de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek 
Verkeersveiligheid met iljn werkzaamheden IS begonnen, 

Ir. E. Asmussen. Tljdschnft voor Sociale Geneeskunde 

1964 De bromfietser In het verkeer 

Het IS met te verwachten dat een verhoging van de mln'l
mumleeftijd van bromfietsers biijvend een gunstige Invloed 
zal hebben op de ongevalsvatbaarheid, 
Onnilddellïjk na het 'Invoeren van een zodan'lge maatregel 
zal er ongetWijfeld een afname van het aantal ongevallen te 
constateren iljn D'lt als gevolg van het fe'lt dat een vnj grote 
groep bromfietsers met weinig ervaring tijdelijk n'let aan het 
verkeer mag deelnemen, 
De bromfietsers van deze groep komen echter I n het ver 
keer terug zodra ze 18 'jaar iljn. zodat dan de leeftijdsgroep 
van 18-19 j aar relatief gevaarlijker zal worden, Uit de 'erva
ringskromme' blijkt Immers dat vooral de onervaren brom
fietser een hoge ongevalsvatbaarheid heeft Deze onerva
ren bromfietser 'IS relatief het sterkst vertegenwoordigd i n 
de groep 1& 17- jangen, doch zal bij verhoging van de minr 
mumleeftijd 'In de groep van 18-19 jaar terechtkomen 
Vergelijking laat ilen 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 
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ook grotendeels worden toegeschreven aan hun onerva -
renhefd. 

Ir. E. Asmussen & J.C.A. CarlqUl~t , Publcatte nr. 1, De 
bromfietser fT) het verkeer 

1965 Bijdragen voor de Nota Verkeersveiligheid 

•... De veel geUite bewenhg dat ca. 80 à 90% van de ver 
keersongevallen veroorzaakt wordt door mensellJ1<e fouten 
IS een ZIhledfge opmerking. 
leder ongeval ontstaat naar aanlel'd I1g van mense I)ke 
beoordelingsfouten. Met deze constatermg Zfrn deze onge 
vallen echter nfet verklaard! De accentuermg van mense
lIJ1<e fouten wordt gevaarlijk als de wegbeheerder zfch hier -
door ontslagen voelt van zl)l1 plfcht om de weg zo vet1rg 
mogellfk te maken. Verkeersongevallen Zfrn (niet als zoda
nfg bedoelde) resultaten van verkeersgedrag . Dit gedrag 
wordt verklaard door het te relateren aan de fac IOren van 
de sltuatte die dit gedrag bepalen. De factoren die het ver 
keersgedrag bepalen. hebben betrekkmg op de mens, de 
weg, het voertufg en geografischlkllmatologlsche omstan -
drgheden. De Uitwerking op het verkeersgedrag van één 
factor kan dan ook slechts onderzocht worden indien reke
nmg gehouden wordt met de Uitwerking van overige facto
ren . 
Veel onderzoek IS vemcht naar de samenhang tussen ener
ZITds verkeersongevallen en anderzlTds menselijke factoren. 
De resultaten van deze onderzoeken tonen aan dat een 
algemene selectre van verkeersdeelnemers op 'ongevals
vatbaarheltj' In het verkeer de verkeersveiligheid niet zou 
verbeteren. Uit bUitenlandse onderzoeken blijkt tevens dat 
het nfet een kleme groep verkeersdeelnemers is die bij het 
merendeel van de ongevallen betrokken l's. Integendeel! De 
grootste biTdrage wordt geleverd door verkeersdeelnemers 
die zo nu en dan blr een verkeersongeval betrokken ZIJh, en 
dit zITn de meeste verkeersdeelnemers. 
Van belang l's dan ook de utlwendîge verkeerssltuatfe - de 
weg en het voertUig - zodanfg te ontwerpen, dat de meeste 
verkeersdeelnemers op vealge wIJZe hun reisdoel kunnen 
bereiken __ ' 

swov. Bt}tfragen voor de Nota Verkeersvelftghettf 
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c::e in januarI' 1964 te Utrecht gehouden 
Studiedag S.W.O.V.V. behandelt het onder
werp ·Verkeersvelligheidsresearch'. Sprekers 
zijn dr. R. F. Smeed, directeur van het Road 
Research Laboratory (RRL) uit Engeland. F. 
Haberl, secretans van het Oostenrijkse 
Kuratorium für Verkehrssicherheit (KN), 
prof Ir . J . Volmuller (hoogleraar aan de 
Technische Hogeschool Delft en waarne -
mend voorzitter van de S.W.O V.V.) en ir. E. 
Asmussen, directeur van de S.W.O.V.v. Aan 
de orde komen bromfietsers, middenbermbe
veiliging, d emenseliJke factor in het verkeer, 
werk en organisatie van RRL en KN. 
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 ikeer en Waterstaat , E. Legrand (voorzitter 
van de Alliance Internationale du Tourisme 
AI T, prof. R.F. Baker (directeur van het Office 
of Research and Development, Bureau of 
Public Roads, U.S. Department of 
Comm Erce, USA) en Ir. 6 Asmussen, direc
teur van de SWOV. 

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

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 Januan' 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 Phihps. De directeur 
maakt een ontwerp van een organisatie 
schema van het bureau van de S.W.O v.v., 
uitgaande van een mlhimaal aantal afdelingen: 
Algemene dienst, Statistiek, Psychologie en 
Techniek. Hij spiegelt zich daarbij aan buiten -
landse instituten en komt op grond van een 

1 1 
1964 1965 1966

1 
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verkenrilng tot de conclusie dat de hoofdtaak 
van de S.W.O.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 
ondEfZ 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 mirilster 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.O.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 onderfltelluidt: '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 
prakflsche redenen SWOV is gaan heten, 
naast de directeur uit twee wetenschappelijk 

D e l /JU'lOelL I 
1962 1965 

I I 
1966 

Eerste dependance aan de Laan van Nieuw Oost- Indië 
'In Den Haag 

medewerkers, een assistent-wetenschappelijk 
medewerker, Leo van 't Hoft, en de directie
secretaris (die ontslag neemt en wordt ver
vangen door een chef de bureau mevr. 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 ministeriële 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"ln 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 Menselij ke 
factoren In de preventie van verkeersongevallen opgericht. 
De werkgroep kreeg als opdracht een onderzoekspro
gramma op te stellen naar de Invloed op de verkeersveilig
heid van 'menselijke factoren'. De SWOV had i lttlng 'In 
deze werkgroep. 
Circa 400 '1n blnnen- en bu'ltenland u"ltgevoerde onderzoe
ken over de Invloed op de verkeersvélllghéld van medische 
en psychOloQlsche afwï,klngen en i lektetoestanden we ... 
den bestudeerd. 
Hoofddoel tilervan was te komen tot aanbevelingen over 
het nog te verrichten onderzoek. Op het gebied van de 
menseli,ke factor en verkeersveiligheid bleek er nog maar 
welli lg kenniS aanwei lg te ii,n die op systematische en 
Object ieve wi,ze verzameld was. 
De resultaten van het literatuuronderzoek i i,n vastgelegd 'ln 
een rapport, dat op 10 januari 1966 'IS aangeboden aan het 
Bestuur van het Nederlands Congres voor Openbare 
Gezondheidsregeling. Enkele van de conclUSies U'lt dit rap
port 1u"lden als volgt. 

Gezichtsvermogen 
Hoewel de rol van het gei lchtsvermogen, ',u"ISt 'In het ver
keer, zeer belangrijk 'IS, werd tot dusverre bij de versch'lJ
lende onderzoeken weln'lg samenhang gevonden tussen 
de beperkingen van het geZichtsvermogen en ongevallen. 
Wellicht 'IS dit h'lerdoor te verklaren, dat meestal gezocht 
werd naar een verband tussen statische eigenschappen 
van het geilchtsvermogen en ongevallen. 
Uit recent onderzoek 'IS echter gebleken dat er wel een dui
deli,k verband 'IS tussen vermogens tot dynamische per
ceptie en ongevalsvatbaarheid. Tot dusverre is hieraan 
geen aandacht besteed bij de medische keuring van ver
keersdeelnemers. 

Hart- en vaatziekten 
Hoewel hart- en vaatziekten, volgens de statistiek, de 
belangrï,kste doodsoorzaak blijken te zijn voor het volwas
sen mannelijk des van de bevolking, schijnt de invloed op 
dB 113 rkeersvelllghéld - voorzover bekend uit buitenlandse 
onderzoekingen - n'let erg groot te zijn, behoudens voor 
oudere personen. Voor Nederland is tot dusver nog geen 
gericht onderzoek u'ltgevoerd naar de invloed van hart- en 
vaatilekten op de verkeersveiligheid. Overigens zijn er wel 
aanwi,i lngen u"lt bu"ltenlands onderzoek, dat de spannin-
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gen voortvloMmd Uit deelname aan het moderne verkeer 
gevaarliJk kunnen zl)n voor hartpatlll"nten. 

Vermoeidheid 
Hoewel aangenomen mag worden dat vermo8lt:the i::I een 
belangnjke factor kan zijn blr verkeersongevallen, ontbre
ken hi"erover tot nu toe voldoend e statistische gegevens. 

Werkgroep MenselIjke Factoren, Mense Ijke factoren Ih de 
prevent,e van verkeersongeval/en 

1967 Discontinu'lleiten in beveiligingsconstructies 
voor bermen en kunstwerken 

DIscontInuite len In beve IIglngs o;>nstructles worden gede 
fin�eerd als plaatsen waar bevellfglhgsconstructles een 
abrupte wIJziging ondergaan, ten aanzien van hun geome
trll:l of hun mechanische eigen s:;happen. Op de plaats van 
een dlscontlnultelt IS de riSicofactor van botsingen over het 
algemeen hoger dan voor de rest van de constructie . Voor 
sommrge typen dlscontlnu'llelten IS de nSlcofactor zeer 
hoog, waardoor een groot gedeelte van de botSingen op 
dergelijke dlscontlhuïtelten een fatale afloop heeft . 
Het IS daarom van groot belang dlscontlnultelten zoveel 
mogeliJk te vermlfden, 6f Indien dat onmogeliJk IS ,d ~ zod a
nlg Uit te voeren dat de nSlcofactor zo klein mogelilk wordt . 
Er IS een groot aantal typen dlscontlnuttelten . Bovendl~m j!; 

er een grote verscherdenhei"d van plaatseliJke omstandIg 
heden, die mede bepalen of een bepaalde verbetenng In de 
vormgeving van een dlscontlnUI13lt In het beschouwde 
geval uitvoerbaar IS. Het IS dan ook Uitgesloten om het dls 
contlnulteltenprobleem uitputtend te behandelen . Daarom 
wordt In dit rapport onderscheid gemaakt tussen e emen -
talte en samengestelde dlscontlnultelten . Van de tweede 
categorie worden alleen de belangriJkste typen besproken . 
Het voornaamste uitgangspunt bi)' de verbetenng van d j!; -
contlhuitelten IS de overweging dat het voertufg Zich tijdens 
de botSing over een bepaalde afstand langs de constructie 
moet kunnen verplaatsen. Blr zware schampbotslhgen 
tegen fleXibele geleldlhgsconstructles 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 eigen s:;happen, Zich geleideliJk 
moeten voltrekken; waar mogeliJk over enige tientallen meters . 

Ir. F.C . Flury. DIScontlhuïtelten In bevellltJlngsconstructl&S 
voor bermen en kunstwerken 
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worpen en die personeelsuitbreiding zorgt 
ook voor een huisvestingsprobleem in het 
kleine gebouw. Een toevlucht wordt gezocht 
'n een dependance aan de Laan van Nieuw 
Oost-Indië in Den Haag. 
Het eerste rapport van de S.w.O.V.V. als insti
tuut wordt in dit 'par 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 ~rs meer 
dan verdubbeld met nog een wetenschappe
liJk 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 dne etages en bevat elf 
kamers. Blï een volledig gebrUik zou het 
rUllTlte bieden aan ongeveer dertig medewer -
kers . Behalve uit directe noodzaak is d l pand 
dus ook aangeschaft met het oog op de toe -
komst' (sic). 
In dat Jaar wordt de stuurgroep 'Statistische 
analyse van verkeersongevallen' opgencht. 
De 2!3 stuurgroep onder voorzitterschap van 

SWOV -kantoor aan het Emmapark Ih 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 coördineren, ongevallenge 
gevens aanpassen aan de werkelijke behoef -
ten van gebrUikers en het verantwoord 
gebruik van d e gegevens st tnuleren . 

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

De I"cr foelt' I 
1962 1963 
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De geleidelijke omschakeling van een adm'lnÎ" 
stratief coördinerend 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 orgarilsatiestructuur 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 ',n de wereld van de verkeersveiligheid 
een ongekend aantal. 

ue '" v e ~o I - ~76 

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 
Menselïke Factoren in de Preventie van 
\é rkeersongevallen, onder vooriltterschap 
van prof.d~ P. Muntendam kriiSJI de door de 
SWOV voorgestane multidlsd pllnaire bena
dering van het onderzoek naar verkeersveilig
heid extra 'lnhoud en gestalte. Daar wordt ook 

I I I 

Overhand 9 ng v an het rapport ' Menselijke factoren' 
door de heer MlfI t1! ndam (rechts) en Eilk Asmussen 
(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 'ln het begin van die periode de 
werkgroep 'Banden, wegdekken en sliponge
vallen ' opgericht. Deze groep bUigt Zich over 
een inventarisatie van de factoren van voer
tuigen en wegen die van 'lnvloed z ijn op onr
staan en afloop van slipongevallen, over de 
mate waarin die het ontstaan bernvloeden en 
over mogelijke verbeteringen. 
Maar de SWOV blijft ook zelf onderzoek 

I I I I I De I ,Jer'JOde I 
1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 

1968 Stopteken bij duisternis 

De huidige officiële stoptekens voor het gebruik tij nacht 
- een rood licht respectievelijk een rood licht 'In comolnatle 
met een verlicht Wit 'spiegelei' - voldoen niet aan de eisen 
met betrekking tot de herkenbaarhèld door verkeersdee~ 
nemers. Een teken dat wél voldoet aan deze èlsen zaJ'1n de 
praktijk niet te hanteren ij n, vanwege de dan ver~ ste 
afmetingen en het gewicht Er werd dan ook een nieuw 
stopteken ontwikkeld Dit 'IS i n dagaan2! cht gelijk aan het 
reeds bestaande stopteken ( een witte sctij f met rode rand. 
algemeen bekend onder de benlfT1lng ' sri egelèl'). Tijdens 
gebruik oij dUisternis straalt het teken echter afWisselend 
een rood licht en een blauw punthcht Uit In deze situatie 
wijkt het nieuwe stopteken af van de thans'ln gebruik i ijnde 
tekens Dit lichtpatroon 'IS zodanig speCifiek dat verwaning 
met niet offiCiële stoptekens 'IS Uitgesloten. De voor het 
lichtpatroon als èls gestelde herkenbaarheidsafstand van 
ml/llmaal 200 meter wordt bij het nieuwe teken nog over
troffen. Voor weggebru'lkers die reeds i ijn 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. Gnep, Stopteken bij duisternis 

1969 Propaganda en alternatieve mIddelen, zoals 
selectIe, jUridIsche maatregelen en wegverbetering, 
tot bevordering van de verkeersveiligheid 

Van a gemene propaganda. gelicht op mental teltsvera~ 
denng, als middel om de verkeersveiligheid te bevorderen 
valt weln'lg te verwachten. Vooral als dit wordt vergeleken 
met aternatleve mogelijkheden, bijvoorbeeld die betrek-
14 ng hebben op de ' uitwendige omstandigheden. 

Verondersteld wordt dat propaganda wél effectief kan zijn 
om ken rl s en belangstelling bij de weggebruikers te ver
meerderen over de om> tand gheden die het rijgedrag en 
daarmee de verkeersonveiligheid bëlnvloeden De omsta~ 
dgheden die dit gedrag bëlnvloeden betreffen echter niet 
u tslU tend de weggebruiker De propaganda moet dan ook 
/liet alleen iijn gencht op de weggebruiker. Als de wegge
bru'lker onvoldoende kenniS heeft over of belangstelling 
voor het verkeersgedrag en de omstandigheden die daar 
I nvloed op hebben, kan dit vla propaganda worden aange
vud. 
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Van propaganda die zo weinig mogehJk beperkingen aan 
de gedragsmogehJkheden van bestuurder en voertu g 
oplegt zou een gunstig effect op de verkeersvelhgheltl kun . 
nen worden verwacht. 

BI)' het propageren van het fdee dat Iedereen met een 
gehjke mate van velhgheltl aan het verkeer kan dee hemen, 
moet gewezen worden op de verschillen In beweglngsmo 
geh)kheden van de afzonderh)ke categon6en verkeersdeel . 
nemers. Doet men dil niet, dan zou de propagandabood • 
SChap misieltIend zijn . 

Drs. D.J. Gnàp, Propaganda en alternat eve m i:ide en , 
zoals selectlà, j.mdlsche maatregelen en wegverbetenhg 
tot bevordenhg van de verkeersve ligheld 

1970 BermbeveilIging, een beschrijving van de ont· 
wikkelde geleiderailconstructies 

De eerste eis dIe als uitgangspunt voor het onderzoek naar 
bermbevelhglng heeft gediend, IUltlt dat, In geval van een 
aannjtllng, moet worden vermeden dat het voertUig door 
de constructie heen breekt, er overheen njtlt of kantelt, dan 
wel er onderdoor schiet. Het IS noodzakelijk dat ook wordt 
voldaan aan een tweede eiS, namehjk dat letsel van de 
Inzittenden en schade aan de constructie en aan het voer -
tUig zoveel mogehJk 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 
structl8 haar werking na een aannjtllhg zoveel mogellil< 
dient te behouden en ovengens op een snelle en eenvou 
d�ge wllze moet kunnen worden gerepareerd . 

Ir. M. Slop, Een beschnfVlhg van de ontwlkke tie 
ge/elderal/constructles 

1971 Auto's te water 

In tegenstelling tot wat vroeger wel werd beweerd, moet 
met ontsnappen u l een te water geraakte auto voora I niet 
gewacht worden tot deze gezonken IS. JUiSt als het voer 
tUig nog drijft - de duur van de dnjltljtl kan van~ren van 
enkele seconden tot twee à dne minuten - IS de kans om te 
ontsnappen het grootst. De meeste voertu gen bIeden de 
Ihzlttenden daartoe een aantal goede mogehjkheden . 
Hiertoe behoren portierramen, schuif · of ro tlaken 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 
portie kgevoelige beleidsproblemen. Uit die 
tijd dateert dan ook de kennisopbouw in de 
dan al erkende p ~bleemgebieden als 
A r:;oho ' en 'Snelheidslimieten ', die ervoor 
19r9 tdat de SWOV op deze gebieden ook 
Internatltmaal veel gezag krijgt. 
Naarmate de SWOV aan meer onderwerpen 
toegepast onde r;gek verricht, blijkt eens te 
m ~r 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 prlbriteitenschema 
zal worden opgesteld dat minder wordt beïn -
vloed door inc dentele opdrachten. Verder 
neem tde SWOV i j:h 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 d en aangepakt. 
Een belangrijk deel van de (beleidsrelevante) 
onderzoeksarbeid wordt In 1975 toebedeeld 
aan de SWOV. De SWOV kr Jgt bovendl~m , 
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 

I I 

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 biJ de acute 
problemen waarvoor de rijksoverheid zich 
geplaatst ziet. Door de algehele beZinning op 
structurele maatregelen ter vermindering van 
de verkeersonveillghe d 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 

I I I I I Del,Jei rode I 
1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 

I 
1976 
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Een plamilngsschema van de afdehng 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 begelélden. 
De afdeling die de planningen opstelt, 
bestaét tot op heden. Veel onderzoekers zui
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 LÎ t, maar leiden er helaas toch niet toe 
dat de onderzoeken precies volgens plan wor
den uitgevoerd. 

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

I I I 

mere hUlsvestlngsmogelijkhéid d~ wordt 
gevonden in de Deernsstraat te VOrf burg, 'In 

een markant gebouw dat wordt gedeeld met 
de Nederlandse Aardolie Maatschapp'j 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 

Behü,ilng aan de Deernsstraat in Voorburg 

I I I I I 
1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 

(mogerlik aanwei lge) achterklep, tennilnste als deze laatste 
van binnen U',t te openen ',S Bij proeven bleek dat het ope
nen van het portier tijdens de drijfpenode, zelfs direct nadat 
het voertuig te water was geraakt, rilet mogelijk ',S door de 
op opende waterdruk op de buitenzijde. Oe hiervoor 
genoemde ontsnappingswegen kunnen geblokkeerd of 
rilet aanwezig i ijn Een mogelijkhè,d blijft dan nog het ver
brijzelen of lÎlt de sponrilng drukken van de voor- of ach
terrUIt. De grootste kans op succes is aanwezig als van Oln
nen ult 'ln een hoek van de ruit met voeten of schouder 
wordt gedruIG 

A.A. Vis, Auto's te water 

1972 Een 'integraal verkeersongevallenregIstratIe
systeem' voor verkeersveiligheidsonderzoek 

Oe kern van het 'Integrale verkeersongevallenreglstra' e
systeem' ',5 de zogenaamde basisregistratl6 Deze bestaat 
Uit een 'databank' die een nilrilmum aan gegevens over een 
maJómum aan verkeersongevallen bevat Er zullen ove';' 
gens altijd wel leemten ',n deze registratie blijven, omdat 
voor het 'verkeersongeval' geen exacte meetinstrumenten 
bestaan. Er dient echter wel naar een zo groot mogelilke 
volledlghèld (qua omvang van het versctiijnsel) gestreefd te 
worden. O,(,S het beste te realiseren door gebruik te maken 
van de gegevens die door de politie en de verzekenngs
maatschappijen kunnen worden geleverd. Het gaat tilerêij 
om alle essentlêle gegevens betreffende verkeersongeva~ 
len die op latere tijdstippen niet meer te achterhalen i ijn 
enlof (nog) nlet 'ln een subregistratiesysteem i ijn opgeno
men 

J CA Carlquist, Een 'mtegraal verkeersongeval/err 
registraftesysteem ' voor verkeersVfitftgheidsonderzoek 

1973 Helmen voor bromfietsers 

Een goede pasvonn van de valhelm 'IS van belang voor een 
goede beschernilng en voor de comfortabele draagbaar
hèld Men lette daarêil op de volgende punten: 
1. Er dient van uitgegaan te worden dat de helm de slaap

streek en voorhoofd, i ijnde de meest kwetsbare gedee~ 
ten van de schedel, afdoende bedekt. 

2. Oe 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 
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het 'knobb elt re' op te t achterhoofd (het punt waar de 
schedel naar bl\men wijkt). 

3. Afgezien van de JUiste maat moet de helm rondom het 
hoofd goed aansluiten zonder te knellen . 

4 . De helm moet zodanig gedragen worden dat op het 
voorhoofd de helm tot lets boven de wenkbrauwen 
doorloopt; daarbij' mag de helmrand maar JUist gezien 
worden. 

5 . Op het achterhoofd moet de helm tot aan het 'knobbel 
tre ' doorlopen, zonder dat bi] achteroverbUIgen van het 
hoofd de bUitenkant van de he tnschaal nek of rug raakt. 

6 ,Wanneer de klhband gesloten IS, mag de helm niet of 
nauwe I'/<s met de hand heen en weer geschoven kun 
nen worden ten opZichte van de hoofdhu d . 

Drs . p.e. NoordzIJ' & Ir, H .G . Paar, brochure Helmen voor 
bromfietsers ' 

1974 De energlecnsls en de verkeersveiligheid Ih 
november en december 1973 

In de maanden november en december 1973 hebben teza -
men naar schattlhg 98 verkeersongevallen met dodeliJke 
afloop mlhder plaatsgevonden dan op grond van het aan · 
tal Ih voorgaande laren en maanden verwacht mocht worden . 
Op de negen Ih deze maanden voorkomende autoloze zon -
dagen IS het aantal verkeersongevallen met dodelijke 
afloop ongeveer 35 lager dan verwacht mocht worden . Op 
de zaterdag IS, waarschljhliik als gevolg van verschUllllhg 
van verplaatslhgen van de zondag naar de zaterdag , het 
aantal verkeersongevallen met dodelllke 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' geleltl tot een dallhg 
met 34 van het aantal ongevallen met dodelijke afloop , het -
geen 35% IS van de totale geconstateerde dahhg Ih 
november en december 1973 . 
Er Zflh echter onvoldoende aanwfjZlhgen om te stellen dat 
het pakket maatregelen Ih verband met de energlecnsls '73 
de aanwijsbare vermlhdenhg van het aantal verkeersonge 
vallen met dodelijke afloop In deze maanden heeft veroor 
zaakt' met Ultzondenhg van de autoloze zondag en moge
lijk de vn)lNllllge m8)utnumsnelheltl. Mogelijk hebben ook 
het verhoogde draagpercentage van bromfietshelmen en 
de weersomstandigheden bijgedragen tot deze vermlhdenhg . 

A. Blokpoel & A. van Deth, De energlèCnMi en de vetkeers -
velllghelcJ Ih 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 pu), Menselijke Factor (Dick Griep), Weg 
en Voertu tl (p'", Slop), Basiswetenschappen 
(Duco Schreuder vanaf 1-1-'69), Statistiek en 
Documentatie (Joop Carlquist), Internationale 
Samenwerking (Eduard Thöenes) en Externe 
Betrekkingen (Rob Maas) . . 

6 
In 1969 groeit het medewerkersbestand 
opnieuw: nu tot 51. Naast administratieve en 
d'rectieadvlseurs worden ook medische en 
statistische adviseurs aangetrokken. Verder 
worden de onderzoeksafdelingen uitgebreid 

De laatste proefneming van 'Auto'S te water ' h 1969 

De l /Je,jOde 

1967 1970 
I 

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 emma 
zal worden opgesteld dat minder wordt beïn -
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 

1971 I 1972 1 1973 ' 1974 ' 1975 ' 1976' 
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de beis dsvorm'lng strijdig 'IS met de onafhan
kelijke positie van de SWOV, worden over
heidswerkgroepen ingesteld waarin de SWOV 
optreedt als adviseur. 

Hetf aar 1970 betekent een ultbrs 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 'ln secties 
Analyse (paul Verhoet), Waarnenilng en 
Verwerking (Joop Arnoldus), Basisgegevens 
(Ton Blokpoel), Literatuuronderzoek en 
Documentafle (Frits Demmenle) en 
Bibliotheek (Geke Teeu~ . 

In 1971 wordt de organisatiestructuur van de 
SWOV belangrijk gewljilgd. 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 Postcrastt 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 

De I pe riod e I 
1967 1968 

onderzoeksafdelIngen telt de SWOV nu nog 
drie andere afdelingen: PróJectencoördinatle, 
Externe betrekkingen/Redactie en producfle, 
en Algemene zaken. 
Om het ruimtegebrek 'In verband met de toe
stroom van nieuwe medewerkers het hoofd 
te DIeden wordt toevlucht g~ocht"n een 
dependance aan de Jui ana 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 autolcrit e zondag fildens de energiecrisis 

I I I 
1974 1975 1976 

1975 Heupgordels en driepuntsgordels 

De resultaten van het SWOV 
ongevallenonderzoek geven 
aan dat, als er al verschillen 
bestaan 'In effectiViteit tussen 
heup- en dnepuntsgordel, 
deze verschillen zo klein ii,n 
dat hiermee zeker niet kan 
worden aangetoond dat één 
van belde typen de voorkeur 
verdient boven het andere 
Uit de res,", taten van dit 
onderzoek bli,kt ook dat dier 
gonaalgordels een 9rotere 
kans op letse geven In ver 
gel"lklng 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 ii,n. De conclUSie 'IS 

dan oo~ dat ~euP9or~.e ~ en dn~puntsgordels bEilde zeer 
belangn,ke middelen zl,n In de stn,d tegen de verkeersoll" 
veiligheid. 

I, L. T.B. van Kampen & i, A. Edelman, Heupgordels en 
dn6puntsgorde/s Een vergeftjkmg van de effectivluilt 

1975 Bouwstenen voor het Beleid Ve!1(eersveiligheld, 
hoofdstuk I: BeleJd In het algemeen en ve!1(eers
veiligheidsbeleid In het bijzonder 

Op 5 november 1974 ontVing de SWOV offièleel opdracht 
bouwstenen te leveren voor het Beleidsplan Verkeers
vellighe d Hlenn gaf de minister aan dat hij het Beleidsplan 
voor de Verkeersveiligheid - evenals de Nota Verkeersveilig 
held 1967 - wilde laten vel'gezellen van een bijlage waann 
de verschillende factoren die de verkeersveiligheid bepa
len, In hun onderlinge samenhang worden beschreven. 
Het hoofddoel van het verkeersvelilgheldsbeleld moet dus 
iiJn het aantal doden en gewonden als gevolg van ver
plaatSingen langs de weg te verminderen (aantal doden en 
gewonden per 100 dUlzend·lnwoners). 

SWOV Bouwstenen voor het Beleidsplan Verkeersveiitgheid 

Vel heel sOngel alt nCo/l(J' nl1alies (AVOO • helmen I an bromflctsel s • helm' n VOOI {IctSCiS • hCllILnbaw hCld \ an \' OCI tlllgln • H/I> autohoplampcn · hoofdletseIs bI) bestuurders van twee-



1976 Verkeersveiligheid In plattelandsgebieden I 

De verkeersonvelligheitl Ih de Beemster l'S Ih 8itso IJ '" Zlh 
voor een belangrijk deel het gevolg van hoge Ihtenslt6lten , 
In relatieve Zlh IS het voornamelijk een gevo ti van de com -
blhatle van erf- en verkeersfunctie. Aanbevelihgen voor 
maatregelen nchten zich daarom op schelCllhg van erf - en 
verkeersfunctie en de verschUlvlhg van de hoge Ihtensltel'
ten naar wegen met Uitsluitend een verkeersfunctie .In ver 
band daarmee IS het van bijzonder be ang welke keuze 
voor aanslUltlhg van het oorspronkelijke wegennet op de 
nieuwe wegen SlO (autoweg) en R7 !autosnelweg) wordt 
gemaakt. De SWOV beveelt aan om hlerbl)' rekenlhg te hou 
den met de verkeerslhtenslteiten die blijken Uit een prog 
nose die gebaseerd IS op de resultaten van kentekenon 
derzoek . 
Er IS een besliSslhgsmodel ontwikkeld waarmee, op basi's 
van geschatte kosten en baten, ook van andere aspecten 
dan verkeersvelhghelCl pnbnt6lten kunnen worden vastge
steld voor de mogelijke maatregelen . Het verslag van de 
werkgroep 'VerkeersvelhghelCl Beemster' vermeldt de 
gekozen verkeers{velhghelCls)maatregelen voorzien van 
een pnbntelt die berekend IS op grond van geschatte kos 
ten en baten per maatregel . 

Ir. S .T.M.C . Janssen, Verkeersvelligheltllh plattelands 
gebieden I . AdVies voor Verkeersvelligheitismaatregelen Ih 
de Beemster 

1977 Verkeersstroommodellen (Ut) 

Onlangs heeft de SWOV de macroscopische verkeers 
stroomkenmerken Ihtensltelt, dlchthelCl en gemlCldelde 
snelhelCl en de daarmee sterk samenhangende kenmerken 
onderzocht . 
Wat betreft de onder! ilge relaties tussen deze kenmerken 
zfrh alleen die, die mlh of meer per definitie gelden, aan de 
orde gekomen. Zo go I:l Ih het algemeen dat de Ihtensltelt 
gelijk was aan het product van de dichtheltl en de gemltl
delde snelheid. Dit wordt nu voortgezet met een behande
lihg van de relaties tussen twee van de dne verkeers · 
stroom kenmerken Ihtenslt6lt, dlchtheltl en gemlCldelde 
snelhelCI, die bekendstaan onder de naam basIsdisgram -
men. 

Ir. H. Botma, State of the art rapport 'Verkeersstroom · 
modellen' . Deel 111 . Het basIsdisgram 
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merkt aan de SWOV voorbiJ, 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 nPek worden de onderzoeksopdrachten 
verder onderverdeeld in beleltlsvoorberei
dend, evaluatie- en basisonderzoek. 

In 1974 komt een Interdepartementale over
legstructuur tot stand ter voorbereltling van 
het verkeersveiligheidsbeleid . De bedoeling is 
dat de in ontWikkeling zijnde denkbeelden en 
strategieën worden neergelegd In een natlb
naai Beleidsplan VerkeersveilIgheid. De 
SWOV knjgt het verzoek om op korte terml)n 
en In enkele fasen de wetenschappelijke 
bouwstenen te leveren voor dit plan. Dit 
mondt uit In het omvangnjke, uit vIJf delen 
bestaande rapport Bouwstenen voor het 
Beleltlsplan 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 Verkeersveiligheltl 
(OVV) opgerJ'cht, die bij de invulling van de 
werkzaamheden de gesprekspartner van de 

SWOV wordt. De eerste directeur daarvan is 
drs. P. Allewijn, die later wordt opgevolgd 
door ir. P.B. 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 oplosslhg 
van de fin anc Iele 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 
Milieuhygiëhe. Daarbij worden de particuliere 
Instellingen die de SWOV mede finanCieren 
(ANWB, RAl en NWA) 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 coör
dlhatie van het onderzoek dat de rijksover -
heid op dit terrein laat uitvoeren komt In 
handen van de Directie VerkeersvellIgheltl . 
Die wordt daarin bijgestaan door de Centrale 

De l periode I 
1967 1968 1970

1 
1971

1 
1976

1 
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Commissie voor de Verkeersveiligheid (met 
vertegenwoordigers van de kerndepartemen
ten vorf de verkeersveiligheid) en door de 
Permanente Contactgroep voor de 
Verkeersveiligheid (met vertegenwoordigers 
van maatschappelijke organisaties). De minis
ter van Verkeer en Waterstaat is coördinerend 
mirl"ster voor de verkeersveilighefd. 

In 1976 telt de SWOV 83 vaste medewerkers, 
vier . jdelljke in verband met het project 
Ongevallen analyse en ook drie adviseurs: een 
voor medische aanga egenheden, een voor 
het vakgebied Methoden en Technieken en 
een voor personele aanga eg en heden De 
organisatie telt dan negen afdelingen: 
Wetenschapsbeleid (met een wisselend afde
lingshoofd), Voorlichting (Rob Maas), 
Personele zaken (Joop van den Akker), 
Researchcoördinatie (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 

I I I 

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 f 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 

I I I De l periode I 
1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 

1978 A1cohoJgebruik onder automobilisten 

Het alcoholgebruik onder automoolhsten 'IS tussen 1970 en 
1973 toegenomen, HoeweJ'In 1973 het percentage auto
mooIlisten 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
holgebruik 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 alcoholhmlet 'In november 1974 de 
automoblhsten tijdens de weekeIndnachten vrijwel alcoho~ 
vnj waren, Binnen dat iaar steeg het alcoholgebnJ k vnj 
snel, maar bleef toch nog ver onder het niveau van vóór de 
wetswijziging De 'Jaren daarna verliep de sf ,glng gelelde/ir 
ker, zodat ook 'In 1977 (drie 'Jaar na de wetswijziging het 
niveau van alcoholgebruik nog altijd I ager 'IS dan vóór de 
wetswiJziging. 

Drs, RG Noordilf, AA Vis &i ng JAG Mulder 
Alcoholgebruik onder automoblflsten 

1979 Handleiding aanpak VOC gereed 

In het voo~aar van 1979 'Installeerde mln'lster 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 Verkeersvelhg
hEÏld (OW) worden verspreid onder een grote groep betrok
kenen bij de verkeersvelhgheld, De OW trad op als coördt 
nator bij het totstandkomen van de handleiding De SWO\l 
die zowel 'In de We~ als 'In de Stuurgroep was vertegen
woordigd, heeft 'Inmiddels van de OW opdracht gekregen 
om een onderzoeksopzet te maken voor een evaluafleplan 
van de handleiding 

It E. Asmussen, it F.G,M. Wegman, drs S. Oppe, e a, 
Aanpak verkeersongevallenconcentraties, Handleiding 
Stuur en Werkgroep onderzoek Verkeersongeval/en
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 mlhder dan 1 mm en rUim één procent een pro 
fieldlepte van tussen 1 en 1,6 mmo HoogUit Vijf procent van 
alle banden heeft een profieldiep ~ van mlhder dan 2 mm . 
Van alle aan het verkeer deelnemende personenauto!; 
heeft ongeveer anderhalf procent ten mlhste één band met 
een profieldiepte van mlhder dan 1 mm, circa Vijf procent 
heeft ten mlhste één band met ee nprofleldlepte van tussen 
1 en 1 p mm . C tea t en procent \Eln de personenauto!; 
heeft ten mlhste één band met een profieldiepte van m h -
der dan 2 mm o 
Wanneer alle personenauto!; voorzien zouden zljh van 
banden met een profieldiepte van 1,6 mm of meer, zou het 
aantal personenauto -ongevallen met letsel of dodelijke 
afloop naar schattlhg met maximaal 1 % afnemen. 

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

1980 De effecten van verkeersdrempels 

SWOV-onderzoek naar verkeersdrempels die het Engelse 
TRRL heeft ontwikkeld, en die door het SVT Ih Nederland Ih 
verbeterde vorm worden aanbevolen, leltlt tot de volgende 
conclusies: 
- Ze kunnen de njsnelheden van het gemotonseerde 

verkeer verlagen. 
- Ze kunnen het slUipverkeer doen verdwljhen. 

Ze hoeven niet te lelden tot meer verkeerslawaal: 
Ze kunnen het voetgangersgedrag Ih posItieve Zlh belh 
vloeden (oversteekgedrag en oversteekmogelIjkheden) . 

- Uit Engels onderzoek blijkt dat ze Ih bepaalde omstan . 
dlgheden de verkeersvellighelö dUlöelljk positief kunnen 
belhvloeden . 

• Gezien de posit ieve onderzoeksresultaten Ih Nederland 
en het bUitenland IS experimentele toepasslhg Ih 
Nederland zeker gerechtvaardigd. 

Drs. J.H. Kraay, De effecten van verkeersdrempels 

1981 Slecht uitzicht vrachtwagenchauffeur bedrei
gend voor fietser en bromfietser 

Vrachtwagen bestuurders zien hele stukken van hun voertUig 
niet, vooral de achter -en rechterzljöe . 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
Vlhg van pnbrteiten in het onderzoekspro
gramma tot gevolg. 
In mei van dat Jaar vindt in Amsterdam het 
SWOV.congres 'Toekomst in veiligheid' 
p I:lats. lTldens dit congres staat het 
Be 13 psplan voor de Verkeersveiligheid cen
traal . In dat plan richt de m I1ister van Verkeer 
en Waterstaat zich op structurele maatrege -
1en (omdat er geen algemene maatregelen 
meer te bedenken zouden ZIJh). SWOV-voor
;zitter Westerhout beëindigt zijn welkomst
woord met de zlhnen: 'Dergelijke maatregelen 
(bedoeld ;ziJh de structurele maatregelen) ZiJh 
2!3er gecompliceerd en zeer duur. Structurele 
maatregelen worden des te moe lijker gereali -
seard naarmate het geld schaars wordt. Maar 
bedacht moet dan worden dat Ih de tiJd dat 
geld schaars IS, de matenële schade van ver
keersonveiligheid des te zwaarder drukt . Niet 
Uit menserij< Ç)ogpunt, maar ook Uit economi -
sche overweg 11 g verdient het dan aanbeve -
1ing 13 investeren Ih structurele verbetenhgen 
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 

DC l pCtiodc I 
1977 1978 

SWOV i:ongres 'Toekomst in veiligheid' , met v.l.n.r. de 
heren KUiperbak, Stokvis, Westerhout, Asmussen, 
AIlewIjn en Beukers 

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

e t: I de HJ77 - HJI:S3 

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 'Beleidsplan voor de Verkeersveilig -
heid', dat in 1975 IS opgesteld. 
De tijd van de grote, relatief eenvoudig te 
treffen maatregelen die een belangrijk effect 
hebben op de verkeersveiligheid, is voorbiJ . 
Meer en meer wordt Nederland geconfron
teerd met de ingewikkeldheid van het pro 
b�eem van de verkeersonveiligheid. De SWOV 
wordt door de mlhlster intens'et betrokken bIJ" 

I I I I 
1979 1980 1981 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 herilening en aanvulling van de subsidie
voorwaarden, waarover overleg op gang 
wordt gebracht. 
Er start een procedure die na overleg met de 
RIjkskantoormachinecentrale en de 
Commissie Automatisering Rijksdiensten 
ertoe leidt dat nog in 1978 een minicomputer 
wordt geïnstalleerd 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 
belde andere zIJn schrijvende terminals. Het 
systeem kan ook via een telefoonverbinding 
worden aangesloten op de grote computer 
van het Centraal Rekeninstituut van de 
Rijksuniversiteit Lelden. 
Vanuit de maatschappij ontstaat vanaf 1979 
druk om in geproduceerde jaarverslagen niet 

I I I 

alleen de productieve en finanCiële elementen 
aan de orde te laten komen, maar ook het 
sociale element. Dat wil zeggen dat ·m 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 advisz 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. Iedere maand vindt een oordeelsvor
mende themavergadering plaats ter 
voorbereiding van het te voeren directiebe
leid alsook een 'informatieve vergaderi ng' 
waarin vanuit de afdelingen wordt gerap
porteerd aan de stafvergadering (alles 'vor 
gens plan'). 

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

I I De Iperiode I 
1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 

·In de periOde van 1975 tot 1980 150 verkeersdoden Dij een 
aanrijding met een reclt safslaande vrachtauto Het blijkt 
dat een rechts naast de vrachtwagen rijdende fetser of 
bromfietser 'over het hoofd wordt geilen Ook treedt er Dij 
rechtsafslaande vrachtwagens een zogenaamde baanver
bredlng op: de achterste Wielen snijden dan als het ware de 
dode hoek af. 
De SWOV heeft aanbevelingen gedaan ter verbetering van 
deze situatie De aanbevelingen houden onder meer·1n dat 
gebruik moet worden gemaakt van spiegels met eenColTt 
DInatle van nagenoeg vlakke en gekromde spiegels De 
plaatSing en grootte van deze spiegels moeten goed wor
den afgestemd op de élsen en afmetingen van het voertli l9 
Andere middelen om het ilchtveld voor vrachtaub 
chauffeurs te verbeteren iijn het v erlagen van de ii ruiten 
het plaatsen van extra spiegels en het aanbrengen van 
draálbare achterassen om baanverbreding ·In bochten te 
verkleinen. Om de letselernst Dij botSingen met een vracht
auto te verminderen kan worden gedacht aan het afscher
men van de i ljkant van de vrachtauto. 
Verkeerstechnische oplOSSingen iijn voorts een aparte 
opstelrUImte voor tweeWielers Dij stopl chten, zodat zil i lch 
vóór de vrachtauto kunnen opstellen Tot slot zouden 
vrachtauto's kunnen worden geweerd Uit geDleden met 
smalle straten en scherpe bochten en zouden distributie
centra bUiten de bebouwde kom kunnen worden geplaatst. 

A. Blokpoel & ing. J.A G Mulder, Het ilchtveld van 
bestuurders van vrachtwagens 
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1982 Tunnelverfichting aanpassen aan het 'natuurf/jk 
licht' 

Blr verandenhgen Ih lichtmlleau komt het voor dat de aan -
passlhg van de visuele waarnemlhg van de weggebruiker 
achterblijft en een 'defect' vertoont. Dit adaptatledefect 
speelt een doorslaggevende rol blr de bepalihg van de 
JUiste verlichtlhg van tunnelihgangen . Zeer hoge waarden 
van de bUitenlumlhantle zullen uiteraard een groot adapta -
tledefect tot gevolg hebben. Praktl)kervanhgen en labora 
tonumonderzoeken leveren hlerblr tegenstnjthge resultaten 
op . Grote verschillen Ih verhehtlhgsmlleau tussen bUiten de 
tunnel en daarblhnen zullen moeten worden opgevangen 
door een 'drempelzone' Ih het eerste deel van de tunnel. 
Het verlichtlhgsmlleau daar kan worden bepaald met de 
specraal daarvoor ontwikkelde p iOeven van Schreuder. 

Dr.lr. DA Schreuder. De verllchtmg van tunnelmgangen 

1983 Vehicle dynamics and crash dynamics with 
minicomputer (VEDYAC) 

VEDYAC stands for Vehlt le Dynamlcs and Crash Dynamlcs, 
a flexlble computer model whlch IS able to compute and 
display movements of bodles Ih space and what happens 
when they collitle. VEDYAC IS able to sllnulate all sorts of 
manoeuvres and collislbns, not only real ~lfe traffic sltuatlbns 
but even sltuatlbns that eXlst only Ih theory, for whlt h full
scale crash tests are not yet feaslble. 
VEDYAC can sllnulate collislbns between vehlcles: cars, 
buses, lomes, traihs, shlps or arcraft even space shuttles. 
VEDYAC can also show how vehrcles behave Ih relatlbn to 
thelt envltonment, r.e. rOad, shou !:ler, dyke, hxed roadsltle 
obJects. 

The results of the sllnulatlbn can be shown Ih three different 
forms. 
a) A numencal senes can be presented Ih the form of 

graphs. 
b) Pnhted computer graphlcs show the course of a crash, 

for Ihstance Ih vlsual form. 
c) A vltleotape recordlhg shows the course of a crash Ih lts 

entltety and the behavlbur of the vehltles and objects 
Ihvolved. 

Ir. T. Heyer & Ir. J. van der SIU/!;;, Ing. W.H.M. van de Pol, 
Vedyac crash slmulatlons 
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- De (vrijwillige) Ondernemingsraad, 
bestaande uit vijf gekozen leden voorgeze
ten door de directeur (een bandrecorder 
registreert het overleg en wordt gebrUIkt 
voor het vers ag). 

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 
i jn voor die positie. In 1981 zal de Voorlopige 
Raad voor de Verkeersveiligheid, waarmee de 
SWOV a I 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 

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 continurtelt van 
deSWOV. 

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 beleltlsondersteunend 
onderzoek te bepalen. 
In 1979 is voor de eerste maal sprake van 
detachering. De mimster 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-

De l pCI 'iode I I I I 
1982

1 
1977 1978 1979 1980 1981 1983
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ten. Deze detachering wordt niet voortgezet, 
omdat ti erdoor wellicht belangenverstrenge
ling kan ontstaan. 
Om sneller over de resultaten van onderzoek 
te kunnen rapporteren wordt een kwartaaluit
gave ge'lntroduceerd: SWOV-schrlft verschijnt 
'In september van 1979 voor de eerste maal. 
In een frequentie van viermaal per jaar wordt 
i n deze publicatie een overilcht 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 aanslu'lt 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 inm'lddels een formele zoge
naamde 1 00+- 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 1 00 
medewerkers Duidelijk wordt dat het 
arbeidsvoorwaardenbeleid via een CAO 

/ / / 

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 personeè vertegen
woordigen. Een ander deel van het personeè 
heeft zich verenigd in de Vererfging v an 
SWOV-medewerkers (VSM). Deze VSM heeft 
geen formele onderhandelingspositie, maar 
wordt, evenals het niet-georganiseerde per
soneel, betrokken bij het beshiltvornilngspro
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 11 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 initiëren dat op deze pro
blematiek is geriCht. 
In 1983 Vinden de belangrijkste actiViteiten 

/ / 
Dc / v e r 'lOd e / 

1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 

1983 Van 'Heer 'In het verkeer' naar 'beheerst ver
keer': verkeersonveiligheid eist nieuwe benadering 

Het bestrirden van de verkeersonvEÏ hgheld door overheden 
'IS een verbrokkeld gebeuren. Dit 'IS te wijten aan achter
haajde wijzen van denken, zoals het monocausaal denken 
en werker1. 'Ieder ongeval wordt als een uniek probleem 
beschouwd en de monocausaal gevonden oorzaak levert 
de oplOSSing. Er wordt voorbijgegaan aan het feit dat die 
oplOSSing rileuwe 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. Dan 'IS er 
nog de ' noodlot'- benadering waarbij ongevallen volledig 
worden beschouwd als kansverschïjnselen waar dus rilets 
tegen te doen ·IS. De benadering heeft maar een beperkt 
effect, doordat men ilch slechts op de gevolgen van onge
vallen concentreert. 

Prof.ir E. Asmussen, Van 'Heer in het verkeer' naar 
'beheerst verkeer' 

1984 De dynamische systeembenadering van de 
verkeersonveiligheid nader beschouwd 

De dynamische systeembenadering van de verkeersonver 
I ghEÏ d komt 'In het kort op het volgende neer Zowe het 
vervoer en verkeersproces, dat kan uitmonden 'In ongeva~ 
len, als het botsproces worden beschouwd als een 'In de 
tijd voortschnJdend (het dynamische aspect) geheel van 
opeenvolgende, steed> kntleker wordende comOlnatles 
van omstandigheden en gebeurterilssen Die lelden uitein
delijk tot letsel en schade In prind pe kan aan dit proces i n 
elke fase een halt toegeroepen worden. Omdat het een 
dynamisch proces is, moet vaak al 'In de omstandigheden 
vér voorafgaand aan het ongeval worden ·lngegrepen. 
Daarbij 'IS zfl den sprake van dé oorzaak en één omstan
digheid, maar 'IS er atfijd sprake van een krifleke samenloop 
van omstandigheden 

Prof ,ir. E. Asmussen & A. Kranenburg, Dynamische sys
teembenadenng van de verkeersonveiligheid 
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1985 Tien Jaar onderzoek naar Brabantse verkeers
onveiligheid afgesloten 

Het provinciaal bestuur van Noord .Brabant heeft op 2 
november 1985 het laatste deel aanvaard van een sena van 
tlan rapporten over de aanpak van de verkeersonvei'lgheltl 
In die provIncIa. Hiermee IS Uen Jaar onderzoek afgesloten . 
Dit onderzoek werd uitgevoerd In samenwerking met het 
Mlnlstena van Verkeer en Waterstaat en de Provinciale 
Waterstaat . 

Medeoorzaak van vee l ongeva 'en bleek het historiSch 
gegroeltle wegverloop 11 de regio en de landschappelijke 
aank "ding van de wegen. Methoden werden aangegeven 
om zulke ongevallen te voorkomen of de ernst van de 
afloop te verminderen, waarbrj niet onmltldelli)k de bomen 
worden omgehakt. Daarnaast werd onderzoek gedaan 
naar het oplossen van andere gevaarll)ke punten, zoals 
geli)kvloerse kl1Jlslngen . De SWOV heeft aangegeven hoe 
dit verbeterd kan worden . Ook heeft de SWOV nieuwe reg I' -
strat I3technleken bedacht en beproefd om de kenmerken 
van plaatsen waar ongevallen g !'Peuren, systematisch In 
verband te brengen met de geg Ef,'ens van de ongevallen 
zelf . 

Drs . R . Roszbach, F.Poppe, LH M . Soons & M . $eh ilperoord, 
De verlceersonvelllghe /:J h de prov h (1& Noord .Brabant. 

1986 Handleiding conflictobservatIetechniek 
DOCTOR 

Weggebl1Jlkers bevl1den zth op een botskoers al> ml1r
maal een van beltle lets moet ondernemen om een botSing 
te verml)tlen. Naarmate het moment waarop wordt gere
ageerd, gelet op de nadenngssne treden en reactll:lmoge
Ii)kheden van be r:le betrokkenen , dichter Igt bij het 
moment waarop een botSing zal plaatsvinden, IS de ver 
keerssltuatla potent eel gevaarll)k ~ . 
Is de beschikbare manoeuvreernJlhlte kleiner dan de blr 
een normaal reageren benodrgde I1Jlhlte, dan IS er sprake 
van een kntleke verkeerssituatie. Onder een conflict wordt 
een kntleke verkeerssituatie verstaan waarblr twee p f 
meer) weggebnJlkers elkaar zoda ng naderen dat een bot 
s�ng dreigt en er een reêle kan s op lichameli)k letsel of 
matenl!le schade aanwezig l'S als hun koers en snelheltl 
onveranderd bliJven . De ernst van een conflict wordt vast 
geste P aan de hand van zowe I de kans op botsen als de 
omvang van de gevolgen Indien een botsll1g zou hebben 
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van de SWOV op het gebied van de theorie
vorming plaats /1 het internationale verband 
van een OECD .onderzoekgroep 'op hoog 
niveau'. De OECD heeft de groep opgedra
gen een raamwerk te maken voor een ge'lnte
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
trekkersrolln de groep die bestaat uit verte
genwoordigers van de meeste Westeuropese 
landen, de Verenigde Staten, de World Health 
Organlsatlon en het Comité Européen des 
MInistres de Transport. Resultaat van die rol 
<?ijn 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. 
Bil' 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 bedrijfsleven en met wetenschappelijke 
instituten /1 blnnen- en buitenland. 
Er ontstaat een omslag in het denken over de 
onveihghe p , die steeds minder als een 
nat lJ..Irverschijnsel lijkt te wordt beschouwd. 

Er moeten daarbij geen geïsoleerde oplossin
gen voor problemen worden gezocht, maar 
het functioneren van het gehele verkeers- en 
vervoersysteem moet worden verbeterd. Daar 
is niet alleen Integratie 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 

I I I 
1979 1980 1981 1982 

I 
verllghcldsbe/cul . Iandhouw/renno ç • langzaam vel neel hnlllel I I>dolmdc hOIll • ~ eftl/d en I ijgLschlklhcid • leren au/oll) (e j • Ie/se If ,evellllC • le/se/vool s{Jrllfnd Illodel • "eh/hlclil var I 



26 8WOV 40 J 'A 'AR • WETENSCHAP IN DIBNST VAN DE V 'BRKBER8VEILIQHEID 

het leven geroepen. De Stafvergadering als 
vergadering van afdelingshoofden onder 
voorzitterschap van Erik Asmussen, een 
coördinatiecommissie voor onderzoek onder 
leiding van Joop Carlqulst 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 Carlqulst. 
Samen met de ANWB wordt in 1978 het eer
ste Nationaal Verkeersvellight3idscongres 
georganiseerd, met als thema: 'De veiligheid 
van voetgangers, fietsers en bromfietsers 
binnen de bebouwde kom'. Dit tweedaagse 
congres wordt gehouden in de RAl te Amster
dam en telt enkele honderden deelnemers. 
Er wordt een nieuw kantoorpand betrokken 

Behu zing 'In het 'Structon- gebouw aan de Ridder 
Snouckaeri aan te Voorburg 

, , 

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 kri jgt 
gestalte'ln de vorm van een Ondememingsraad. 

In 1979 bedraagt de bezetting 90 vaste mede
werkers en 11 ',n 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 geintrodlt 
ceerd: 55 medewerkers gaan verantwoording 
afleggen over de bestede tijd aan een onde!" 
zoek of de verslaglegging daarover. 
Voorbereidende werkzaamheden worden 
gestart voor een nieuwe huisvesting 'ln 1981 
voor 90 vaste medewerkers. Dit gebeurt ',n 
nauw overleg met de directie Algemene 

, , De ' per'lode , 

1977 1980 1981 1982 1983 

plaatsgevonden. Deze gevolgen kunnen zowel lichamelijk 
letsel als matenêle schade omvatten. 
Na het detecteren van een conflictSituat ie 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 ',ndruk van de ernst wordt een uit
werking gevraagd door middel van een afzonderlijk oordeel 
over de belde aspecten kans op botsen en omvang van de 
gevolgen. 
De kans op botsen wordt bepaald door middel van de maat 
'time to collisIon' (ITC) en/of de 'post encroachment time' 
(PET). De TIC ',S gedefinieerd als de tijd die nog resteert tot 
twee weggebruikers, die op een botskoers liggen, zullen 
botsen als koers en snelheid ongewÏjzlgd b lijven. Zolang de 
weggebruikers op een botskoers liggen ',S er sprake van 
een TIC en ',S de TIC een continue functie van de t ijd. 

Drs. J.H. Kraay & drs. S. Oppe, Handleldmg confhctobser 
vafletechnÎek DOCTOR 

1986 ANWB-verkeersveillgheidsprijs voor gemeen
ten: SWOV ontwikkelde selectiemethode 

Op lokaal en regionaal rilveau neemt de belangstelling voor 
verkeersveIligheidsbeleid toe. De Konlnklïjke Nederlandse 
Toeristenbond ANWB Wil dit verder stimuleren door een 
tweejaarlfjkse verkeersvè ligheldsprijs voor gemeenten'ln te 
stelen. De SWOV ging hiervoor na',n 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 'lnwoners: Apeldoorn, 

Arnhem en Maastricht; 
- ',n de klasse 50-100 dUlzend 'lnwoners: Den Helder, Den 

Bosch en Schiedam; 
- 'In de klasse 20-50 dUizend Inwoners: Losser, Opsterland 

en Weststellingwerf; 
- ',n de klasse 10-20 dUizend 'Inwoners: Goor, MiddelharniS 

en Valburg. 

J. van Minnen, A. Blokpoel & /i Poppe, Het selecteren van 
de gemeenten die in aanmerkmg komen voor de ANWEt 
verlceersveiligheldsprf}s 
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1987 The Way Ahead 

'... De pionier op het gebied van de verkeersvelligheltt, 
Asmussen, heeft zijn levenswerk, de SWOV, Inlongere han -
den gelegd. Dat levenswerk, die SWOV, biedt perspectief 
voor onze toekomst. De weg die voor ons ligt, IS door zlln 
vooruitlopen deels al gebaand .. .' 

Na het uitspreken van zlln speech overhandigde drs . 
Westerhout het 'Liber Amicorum' met titel 'The Way Ahead' 
aan professor Asmussen. 

Drs. Th.J . Westerhout, mternatlbnaal semmar 'Recent 
developments Ih road safety research' 

1987 Nederland leert snel door 
verkeersveiligheidsonderzoek 

Als het verloop van de aantallen verkeersdoden wordt 
gerelateerd aan de ontwikkeling van de mobiliteit, geeft dit 
een dalend nSleo per afgelegde kilometer te zien om Ih het 
verkeer gedood te worden. Van 24 doden per 100 miljoen 
kilometers In 1950 tot bllna 2 doden per 100 miljOen kIlo 
meters nu. Deze nSlcodaling IS goed te beschn')Ien door 
een eenvoudige curve, waarvan de j"aarll)kse nSlcodaling 
Sinds 1950 6.7 % per jaar IS . Anders gezegd, het nSlt:o ha l
veert In lets mlhder dan 10 jaar In Nederland . Soortgelll<e 
ontwikkelingen doen Zich ook voor In andere landen . Men 
zou kunnen zeggen dat elk land steeds veiliger met het .,er 
keer leert om te gaan . Nederland leert 10 % sneller dan 
West -DUitsland, dat kort na de oOrlog hetzelfde nSlco als 
Nederland vertoonde. De Nederlandse maatschappIJ" 
leerde veel sneller dan Groot -Bnttann e en de Verenigde 
Staten , maar deze landen waren van oudsher veel venger. 
Toch leert Nederland z6veel snel er , dat het nu veiliger IS 
dan Groot -Bnttannl~ . 
Met Circa 10 verkeersdoden per 100.000 Inwoners behoort 
Nederland Ihtussen tot de groep veiligste gemotonseerde 
landen, samen met Zweden, Noorwegen, Groot-Bnttannrë 
en Japan. Kennel11k 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 financiële omstandigheden 
IS het uitgangspunt 'constant beleltf'. 

Begin 1980 te l 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 dne hoofdcategoneën: basisonder
zoek, beleltfsondersteunend onderzoek en 
activiteiten ad hoc. Het beleltfsondersteu
nende onderzoek richt zich sterk op regionale 
en lokale verkeersproblemen, problemen ten 
aanzien van verkeersdeelnemers en verkeers
~efbaarhe P En op risicoverhogende facto
ren . 
Voor de tweede maal wordt samen met de 
ANWB een Nationaal Verkeersveihgheids
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 

Duindoorn te Leidschendam (in het winkel
centrum Leltfsenhage) 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. 

Officiële opening van het kantoor in Leidschendam 
door mimster Zeevalking van Verkeer en Waterstaat 
(eerste rij, Vijfde van links) 

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

De l periode I 
1977 1978 

I 
1982 
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Kantoorpand aan de DUindoorn 'In LEÏldschendam 

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

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 systemaflsche 
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 I per'rode I 
1977 1978 1979 

I I 
1980 

Verkeersveiligheid. De SWOV is i ntensief 
betrokken bij het voorbereiden van een aantal 
onderdelen van het plan en het leveren van 
een kwantitatieve onderbouwing. 
De SWOV gaat zich naast het vele werk voor 
de Postacademiale Cursussen van de 
Techn',sche Urilversitelt Delft ook meer richten 
op de bega eiding van studenten die Willen 
afstuderen op een onderwerp op het terrein 
van de verkeersveiligheid 
Steeds meer belang wordt gehecr-t aan 'Intel" 
nationale samenwerking Verkeersveiligheid 
houdt rilet op bij de landsgrenzen en UitWIS' 
seling van kennis en ervaring ',S van uitermate 
groot belang. 

Stemming tiiJ een plená,re discussie iPrdens het NWC 
1982 ' Verkeersveiligheid In woonwirkeri 

Het derde Nationaal VerkeersveiligheIds
congres heeft acht thema's rond het onder' 
werp: de verkeersveiligheid in woonwIJken. 

1987 AJcogram 

Jn de brochure ' AJcohd en verkeer.' een dodelijke comDlna
fle' wordt het zogenaamde 'Alcogram' gepresenteerd. Het 
Alcogram geeft aan Di) hoeveel standaard- horecaglazen 
met alcoholhoudende drank en na hoeveel t'iJd een bepaaJd 
promillage alcohd 10 het bloed wordt bereikt door mannen 
en vrouwen van verscliliJende gewlchtskJassen 
Bijvoorbeeld: een man van 80 kg neemt om 21. 00 uur zijn 
eerste glas en drinkt er e k half uur nog een. Om 23.00 uur 
stopt lii). Hi) heeft dan 'lO 2 uur 5 glazen gedronken, geli)k
matig verdeeld over de fi)d. Aangenomen 'IS dat het stan
daard- horecagJazen zijn Deze bevatten - ongeacht de 
soort drank - eenzelfde hoeveelheid pure alcohol De tabel 
van het AJcogram laat zien dat de man een bloedalcoho~ 
gehalte (BAG) heeft van 0,65 pronilIIe Dlfls ruim boven de 
wetteli)ke linilet van 0.5 pronilile. 
Het Alcogram laat ook zien hoe lang het duurt voordat het 
pronilllage van de man onder de O,S 'IS gezakt. Dit bli)kt nog 
eens 1 uur later te zi)n, aangenomen dat lii) rilet meer drmkt 
Maar om helemaal zeker te zijn dat lii) onder deze grens Zit, 
moet nog 1 uur worden gewacht. Zes uur na het drinken 
van het eerste glas 'IS het laatste resfle alcohol Uit het bloed 
verdwenen. 

SWOv. brochure 'Alcohol en verkeer. een dodelijke 
comb;na(,e' 

1988 Veiligheidsaspecten van stedeli'ke fietspaden 

In 1978 werd het prOJect 'FletsvoorilerilOgen op wegge
deelten clOnen de bebouwde kom' '10 het onderzoekpro
gramma van de SWOV opgenomen. De globale doelstel
ling van dit proJect 'IS te onderzoeken wat de 'Invloed IS van 
de aanwezigheid van speCiale voorilerilngen voor fietsers 
en bromfietsers op de veiligheid van deze categorieen vel" 
keersdeelnemers. En onder welke condities er sprake 'IS 
van de bedoelde ·Invloed. 
Bi) dit onderzoek worden drie groepen voorilerilOgen 
onderscheiden'. 
- vri)liggende fietspaden; 
• fietsstroken; 
- geen speCiale voorilenlngen voor fietsers en bromfietsers. 

Dit alles leidt tot de volgende algemene conclUSie: 
• Voor bromfietsers 'IS de verkeersonveiligheid, voorzover 

die Zich Ult 'lO letselongevallen, groter op wegen met vrij-

• /1 athematisch I1wdel vOCltwgmteneul imZlllcnde (MADYMO • Inathe/llallSChc cn CXpcll/Ilcnlcle Sll1w/alles ' /IlCl.XI/Illlllr Lil /Illlllmu/llsnelhedcn · medIsche hu/pvcl lening ' medIsche 



liggende fietspaden dan op wegen zonder fietsvoor
zîemhgen en op wegen met fietsstroken. 

- Voor voetgangers en fietsers geldt dat botslhgen met 
bromfietsers frequenter voorkomen op wegen met vnJ
liggende fietspaden dan op andere onderzochte wegen. 

Ir. A. G. Wel/eman & Ir. A . DIlkstra, Vellighelèfsaspecten van 
stedelt)ke fietspaden 

1988 Onderzoek naar ademanalyse-apparaten 

Het onderzoeksrapport Ademanalyse-apparaten voor de 
bewljsvoenhg geeft een compleet overzicht van de stand 
van zaken h 1988 . Er wordt Ingeg alm op de werking van de 
ademanalyse . Verder wordt verslag gedaan van de Ihventa -
nsatle van ademanalyse-apparat 6l die în 1984 Ih productie 
waren . Deze apparaten werden Ih het bboratonlJm aan een 
onderzoek onderworpen en door de Dienst van het IJkwezen 
getest. Per apparaat zlln de bevindingen weergegeven. 
Mede op grond van deze resultaten kon zo het definitieve 
pakket van eîsen geformuleerd worden waaraan ademana -
1yse .apparaten moeten voldoen . 

Ing. J.A.G. Mulder (SWOV), ir. W. Neuteboom (Gerechteltjk 
Laboratorium), dr. W. Frankvoort & R.M . Wessel (Dienst 
van het IJkwezen), Ademanalyse -apparaten voor de 
bewl)"svoenhg 

1989 Tv-programma 'Familie Oudenrijn' 

Voorllchtlhg fs een belangn)k onderdee I van het 
Meelj'arenplan Verkeersvelligheitt MPV. D l plan heeft tot 
doel blr te dragen tot de vermlhdenng van het aan EI I ver -
keersslachtoffers Ih het jaar 2000 . Het voorziet Ih aanvul 
lende maatregelen ten opzichte van het bestaande beleltt 
om de verkeersonvellighettt verder terug te dnngen. 
Een van de voorllchtlngslhstrume rten IS het tv -programma 
'Familie Oudenn)h'. De doelstelllhg hlerblr IS het vergroten 
van de publieke belangstelling en betrokkenheltt blr het 
onderwerp verkeersvelligheitt. 
De televIsIesene wil het publiek dUittelijk maken dat het 
eigen verkeersgedrag kan bijdragen tot een veiliger ver 
keer. 

Drs. M.P. HagenzIeker & drs. R.D. Wlttlhk, 'De Familie 
Oudennjh', een evaluatie-onderzoek naar de eerste acht 
af/evenhgen 

SWDV 40 JAAR' WETENSCHAP IN DIENST VAN DE VERKEERSVEILIGHEID 29 

Het bestuur van de SWOV neem t t13 t pnncl:' 
pebes)uit om de bestuursstructuur te wl):zlgen 
en te komen tot een ongedeeld bestuur van 
maximaal 9 I3den bijgestaan door een 
Onderzoek Advies Groep. Een wIJziging van 
de statuten IS hiervoor noodzakelijk. 
Met het oog op de bevordenng van de 
rechts pos t i3 van het personeel IS 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 IJlten van een eigen CAO voor 
het SWOV.personeel. Het overleg hierover 
met het Minlstene van Verkeer en Waterstaat 
kon in dit jaar nog niet worden afgerond. 
De Ondernemingsraad stemt in met een pro
cedure om het functiebeschrijVlngs- en waar -
denngsproces van de medewerkers bij de 
SWOV te regelen', een van de onderdelen van 
de voorgenomen CAO. De personeelsbezet
ting IS rede Ijk stabiel: 86 (88 ) medewerkers in 
vaste dienst , waarvan 11 (14) in deeltijd. 

In 1983 ondergaat het personeelsbestand ten 
opzichte van het jaar daarvoor vnjWel geen 
wijziging . 
De minister mevr. drs. N. Smlt-Kroes wl1Zlch 
herbezinnen op de taken van de SWOV en 
schort mede In verband hiermee het overleg 
over de CAO op . Het bestuur benoemt een 
adviseur, ing. H. van Vel2!3.n die afkomstig IS 

Delpe ri'ode I 

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. 

ue oeno e 

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 NWC 1984 een appèl 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 gencht op concrete 
mogelijkheden voor praktijktoepassingen. 
Het 25-jarig jubileum wordt in 1987 gevierd 
met een Nafpnale Studiedag over onderzoek 

ForumdiSCUSSie tijdens de studiedag ter gelegenhe IJ 
IIln 25j8ar SWOV 

I I I I 
1984 1985 1986 1987 1988 1989 1991 
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in relatie tot het Mee~arenplan 
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 
AdlÏlesraad van de SWOV. Bestaande uit vijf 
hoogleraren Lilt verschillende wetenschappe
lijke disciplines adviseert deze raad het 
bestuur over beleid en programmering. 
Op beleidsniveau wordt de rol van de SWOV 
als centraal en coördinerend 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 Mee~aren 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 

, , , 

Fred Wegman overhandigt het boek ' Voor alle V81hgHili 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 navol
ging van de nota Zorgen voor Morgen op het 
gebied van milieu) - missen hun uitwerking 
op de werkzaamheden van de SWOV niet. 
Inhoudelijk uiting gevend aan haar taak als 
coördinerend instituut bereikt de SWOV een 
mijlpaal. Tezamen met andere instituten en 
onder haar leiding laat de SWOV in 1991 een 
publicatie verschijnen waarin de eerste stap 
gezet wordt naar de ontwikkeling van een 
wetenschappelijk onderbouwde langetermijn
IÏlsie op de verkeersveiligheid. Na de publica-

, , , De ' periode ' 

1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 

1990 RIMOB 'IS effectieve afschermingsvoorziening 

de rimpelbuisobstakelbevelilger AIMOB b'jkt obstakels op 
een vellige man"ler af te schermen. In totaal iijn door de 
wegbeheerders 97 aanrijdingen met de AIMOB geregr 
streerd. In 38 gevallen 'IS door de politie rapport opgemaakt. 
Ondanks dat er botssnelheden iijn vastgesteld van meer 
dan 100 km/uur, Vielen er tÎlerbïj geen dodeiijke slacht" 
offers. Van de 38 ongevallen waren er 1 à 2 met ilekelT 
hUIsopname en 4 à 5 met richt letsel. Van de 59 n'let-gere
g'lstreerde ongevallen kon 'In 35 gevallen de grootte van de 
'lndrukklng van de AIMOB worden vastgesteld: 'In bijna de 
helft van de geval en bedroeg deze n'let meer dan 1 meter. 

Ing C C SJ: hoon Evaluatie ;,mpelbuisobstakelbeve;Îlger, 
RIMOB deé I 

Botsproef tegen een rimpel bll sotJS takelbevérlger 

1990 Eindhoven en Rijswijk: minder ongevallen na 
herinrichting 

lilt SWOVonderzoek naar on!)evalien 'In Êlndhoven en 
Rijswijk blijkt dat er na d e herlnnchtlng van geoleden nillT 
der letsel ongevallen plaatsvinden. Dit geldt zowel voor de 
woonwijken (de verblijfsrUImte) als voor de verkeersaders 
(de verkeersrUImte). Ook 'In de omgeving van de helinge
lichte gebteden (het 'lnvloedsgebled IS de verkeersveilig
heid toegenomen. Verondersteld wordt dat de genomen 
maatregelen ook een gunstig effect hebben op omhggende 
gebieden. 
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Oe daling van het aantalletselongevallen per voertuIgkilo -
meter bt'nnen de verkeersruimte a Il gevolg van de maatre -
gelen wordt geschat op 16%. Deze dallhg geldt vooral voor 
de letselongevallen waarbij uitsluitend motorvoertUIgen 
betrokken z jh. Oe ontwikkeling van de ovenge etse bnge
vallen IS ook gunsttg, maar minder dut'clelljk . Op de ontslul
tlhgswegen I:le geWijZigde verkeersaders) blijken de maat -
regelen mlhder effectt'ef te zljh dan op de verkeersaders . 

Ir. S .TM .C . Janssen & PJ .G . Verhoef, DemonstratIeproject 
HenhdeltlJg en henhnchttIJg van s edellJke geMKJen Ih de 
gemeenten RIJswIJk en EIndhoven . EIndrapport van het 
ongevallenonderzoek;een evaluatIe van de maatregelen 
na een penDde van vIjf jáar, 1982 t In 1986 

1991 SWOV-ongevallenanalyses voor gemeenten 
slaan aan 

Oe SWOV heeft de laatste maanden voor een groot aantal 
gemeenten ongeva lenanalyses uitgevoerd waarbi)" gebruik 
gemaakt IS van een door de SWOV ontw kkeld computer 
programma. 
Oe analyses zijn voor zowel grote als klelhe gemeenten UIt -
gevoerd. Zo zijn opdrachten ontvangen van de dne grote 
steden Amsterdam, Rotterdam en Oen Haag gezamen Ij"k , 
maar ook van de veel kielhere gemeente WlhSum n de pro -
VlnCle GronIhgen. Oe gemeenten gebruiken de analysere
sultaten om er het eigen verkeersvelhghelösbe BIÖ mee te 
kunnen bepalen. 

SWOv. brochure 'Analyse van de verkeersonveIlIgheId In 
uw gemeente' 

1991 Snelheidsmetingen op 80 km/uur-wegen 

Enkele van de conclUSies: 
Oe resultaten van de snelhelösmetlngen op 80 km/uur 
wegen In twaalf geblèden t'n Nederland geven aan dat er 
op die wegen wordt gereden met een gemlödelde snel 
helö van 77 km/uur, ruim eenderde van de voertUIgen 
overschnjöt de IIlnlet en 15% van de voertUIgen njöt 
sneller dan 91 km/uur. 
Op wegen met grotere breedte wordt sneller gereden 
dan op smallere wegen . Oe spre Cllng van de snelheden 
neemt toe naarmate de breedte van de weg afneemt . Dit 
wordt voor een belangn'~ deel veroorzaakt door de aan -
wez gheld van angzaam njdende voertu gen al slractoren . 
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tie iedereen kent wel Iemand .. .' verschijnt 
'Naar een duurzaam veilig wegverkeer', in de 
wandeling 'het Paarse Boek' genoemd, 
waarin de contouren van de visie 'duurzaam 
veilig' staan beschreven. 

Het Jaar 1984 betekent voor de SWOV een 
nreuwe 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'ghelti 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 IS van wezenlijke betekenis omdat zij 
leltit 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 trJj zoekt naar nieuwe wegen 
d 13 effectief en efficiënt verwerven van kennrs 
mogelijk maken. Nu daarblrsucces wordt 
geboekt zullen bezuinrglngen die ontWikkeling 
verstoren. Die bezuinigingen gaan weliswaar 
nret geheel aan de SWOV voorbiJ; mede 
omdat de min !>ter van Welzijn, Volksgezond -
held en Cultuur, mr.drs. L.C. BrInkman, de 

subsidie van dat ministerie aan de SWOV 
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 plan, dat uiterlijk op 1 januarI' 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 NWC 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. 

I I I I I 
1986 1987 1988 1989 1990 1991 
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Hij 'IS voorgedragen door de directeur-gene
raal van Rijkswaterstaat en is belast is met de 
LÏltvOerlng. 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 geïnstalleerd; daar
naast blijven er nog twee tekstverwerkers 'ln 
gebruik. 
Het personeelsbestand omvat 78 vaste 
medewerkers en 14 in deeltijd. 

1986 
In 1986 wordt het te grote aantal onderzoeks
projecten samengevoegd tot vijftien onder
zoeksterrénen. 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 kennisverwerVlngs- en/of toepas
sIngsproces van het betreffende terrein. Voor 
'Ieder terrein wordt een projectleider aange
steld. De terreinen zijn visieontW'kkeling ver-

, , 

keersonveiligheid , methoden van verkeers
veiligheidsonderzoek, verkeersveirlghelds
gegevens, onderbouwing van verkeersveilig
heid, mobiliteit en verkeersveiligheid, 
snelheidsvorming en -beïnvloeding, botsfase, 
wegen en verkeer, veiligheid van verkeers
voor.;i eningen, vervoermiddelen, veil ghEÏld van 
verkeersgedrag, verkeers- en verbliJfsgebie
den, verkeersveil"gheidsknelpunten, alcohol 
en geneesmiddelen verkeerseducafle, hu p
verlening, automaflserlng 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 reorgarfsatle, gebaseerd op 
het realiseren van de drie centrale functies in 
de SWOV nieuwe stijl: de kennlsbeheersings
functie, de architectenfunctie en de onder
zoeksfunct"e. De structuur van de organlsafle 
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 IA er hoofdafdelingen: 
Tad sch onderzoek (Fred Weg man), 
Strategisch onderzoek (Siem Oppe), 
Programmering en Voof lchting (Ada 
Sanders- Kranenburg), Algemeen secretariaat, 
FinanCiële en Sociale zaken (Joop Carlquls • . 
Aan het begin van het 'Jaar worden alle mede
werkers i n ri·euwe functies geplaatst en komt 
de formatie op het aanta dat per 1 januari 
1989 in de SWOV nieuwe stijl zal gelden. 

, , , 
[Je 'periode ' 

1984 1987 1988 1989 1990 1991 

De Indeling naar wegtype geeft een vrj overeenkomst g 
beeld te ilen 

- Als door maatregelen de 85%-waarde van njsnelheden 
teruggebracht zou kunnen worden tot 80 km/uur, zou dit 
- 'lndlen de formule van Nllsson voor de Nederlandse 
sltuafle eveneens van toepassing zou i iln - een aanmer
kelijke reductie van het ongevallenquotiént tot gevolg 
kunnen hebben 

- Gewenst IS om voor de belangrijkste 80 km/uur- wegty 
pen 'In Nederland de relatie tussen rijSnelheden en onge
vallen nader te onderzoeken 

- Derha~ve liikt een ultwe~ln!1 van. een opzet voor een 
snelheidsmeetnet op provinciaal niveau aan te bevelen. 
Zo'n meetnet kan In een nader te bepalen proefprovlnéle 
worden ontWikkeld, gebaseerd op door de opdrachtge
ver geformuleerde doelstelling(en) en gegevens over 
wegvakken In die provlnéle betreffende wegtype, breed" 
teklasse, 'lntensltelt, j miet en eventuele bestaande sne~ 
heldsmeetsystemen en -gegevens. Een snelheIdsmeet
systeem dat 'In de twaalf provlnèles wordt uitgevoerd zal 
ruimschoots voldoende gegevens opleveren om een 
landelijk beeld te geven 

Ir Oei Hway fiern & ing. W.H.M van de Pol, Rijsnelheden 
op 80 krrl uur wegen in Nederland 11 

1992 Naar een d uurzaam veilig wegverkeer 

Duurzaam veilig '15 de term voor een nieuwe vIsie op de 
aanpak van de verkeersonvelllgheld 'ln de komende decerr 
nla. Deze vIsie 'IS ontWikkeld 'In opdracht van het Ministerie 
van Verkeer en Waterstaat en stoelt op analyses van het 
verschijnsel verkeersonveiligheid en de beheerSing ervan 
De eerste aanzet hiervoor heeft de SWOV'1n 1991 gegeven 
'In het boekje 'Iedereen kent wel 'Iemand ., ' Het 'IS een 
gemeenschappelijke vIsie van de wetenschappelijke 'lnsir 
tuten 'In Nederland die zowel nationaal als 'Internationaal op 
verkeersveiligheidsterrein werkzaam i ijn Het 'IS veelzeg
gend voor de poteniiéle waarde van deze VISie dat zÏj ook 
steun vIndfIn het overheidsbeleid zoals dafls geformuleerd 
'In het derde Mee~arenplan Verkeersveiligheid. 

'In een duurzaam vellig wegverkeerssysteem 'IS de kans op 
ongevallen door de vormgeving van de 'lnfrastructuur tiij 
voorbaat al drastisch beperkt. Voorzover er nog ongevallen 
gebeuren, '15 het proces dat de ernst van ongevallen 
bepaalt, zodanig geconditioneerd dat ernsflg letsel nage
noeg uitgesloten '15. ' 
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Drs. M.J. Koomstra, M.P.M. Mathl)'ssen, thg . JA .G. 
Mulder, drs . R. Roszbach & Ii: F.C.M. Wegman, Naar een 
duurzaam veIlIg wegverkeer 

1992 Wat Is BIS-V? 

Informatie-Ultwillsehng tussen verschillende Instanties de 
met verkeersvelligheitlsbelefd belast ZIJn, IS van groot 
belang. Dit geldt In Nederland zeker nu het beleltl meer en 
meer wordt neergelegd bl}' provlncles, gemeenten en regio
nale samenwerkingsverbanden. Om bl)' de evaluatie van dit 
belefd een vinger aan de pols te kunnen houden III het 
Beleltlslnformatlesysteem Verkeersvelhgheltl (BIS -V) ont 
wIkkeld. In dit systeem worden penodlek verkeersvelhg 
heltlsgegevens verzameld, gebundeld en van een Interpre -
tatle voorzl'en . BIS ~ S In opdracht van het Mlnillten'e van 
Verkeer en Waterstaat ontwikkeld ten behoeve van de 
eigen beleidsmedewerkers. Het wordt beheerd door de 
SWOV. BIS-V maakt beleltlslnformatle toegankehjk Vla een 
pc..applicatle en het zogenaamde BIS ~oket . waar gebrul'
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 .redacteur 
Rob Blersma op de oplnfepaglna twee artikelen waann h r 
zIJn mening uiteenzette over het voeren van Motor
voertUIgverlichting Overdag . Daa rh betichtte hl)' de SWOV 
en het Mlnillten'e van Verkeer en Waterstaat van moedwIl Ig 
verdraaltle statilltlek, grenzend aan bedrog, en stelde dat 
de dltnhchtlobby van het Mln stene van Verkeer en 
Waterstaat en de SWOV opzettehJk of Uit Incompetentie 
verkeerde Cijfers presenteerde . 

Daarop heeft de SWOV een klacht ill'ledlend bi}' de Raad 
voor de J;>urna Illtlek omdat de SWOV Zich door deze 
pubhcatl'es en de woordkeus aangetast voelde In haar 
goede naam en Integntelt. Na behandehng van deze zaak 
op 6 november JI . heeft de Raad voor de Journalist ek 
beslillt dat de k lacht van de SWOV gegrond Ill. 

Raad voor de Joumalt'!Jlek, UItspraak 1992 -19 
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Het personeelsbestand omvat 75 vas I! 
medewerkers en 16 Ih deeltijd. 
In dit Jaar vlhdt ook de overgang naar de B3-
status plaats. Dit betekent voor het perso
neel: nieuwe arbeidsvoorwaarden, een 
nieuwe pensioenvoorzienlhg ,een nieuw fune -
tionerings -en beoordelingssysteem en toe -
nemende ople j'jingsactiviteiten. 
Het vijfde Nationaa I VerkeersveIligheids
congres wordt georganiseerd, met als 
onderwerp: 'Gemeentelijk verkeersveillg -
heldsbelenj; het kan we ldegelijk!' 
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 ziJh 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 Ih relatie 
tot enkele speerpunten Uit het Meerjarenplan 
Verkeersveiligheid 1987-1991 . De studiedag 
wordt Ih november gehouden in het RAl 
Congrescentrum Ih Amsterdam. De mlhister 
van Verkeer en Waterstaat , mevr. drs. N. Smit
Kroes, opent de dag en spreekt daarbij de 

Dclp t: 1 ioc/ t: I 
1984 1985 

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 -be'lnvloeding, het Stimulerings
plan van gemeenten, Actie -25% en als 
laatste alcohol en ademanalyse. 

SWOV-voorzitter Arnoldy overhandigt de brochure 
Alcohol en verkeer, een dodelijke comblhatle' aan 
minister Smit-Kroes van Verkeer en Waterstaat tijtIens 
de studiedag ter gelegenheltl 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
eierlhg voor onderzoek moeten verwerven en 

I I I 
1988 1989 1990 1991 
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40% gefinancierd krijgen als doeisubSIdie 
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 van te l everen presta
res. De centrale coördinerende taak op het 
terrèln van de verkeersveiligheid wordt herbe
vestigd. 
Om tot efficiënte en effectieve productie te 
komen met goede kwaliteitsgaranties wordt 
het prd ectmatlg werken geïntroduceerd en 
wordt een integratie van de onderzoeksafde
lingen voorbereid. Verder laat de nieuwe 
directeur een frisse wind waaien door de 
SWOV: er wordt afschèld genomen van 
(soms heel) oud meubilair, 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 
~·mp- en groei perspectief en een bundeling 
van losse actiloi tèlten tot grote projecten 
wordt omschreven. 
Er wordt een begin gemaakt met het project 
' Pc- privé', dafls gericht op het stimuleren van 
het automatiseringsgebruik binnen de SWOV. 
Dat lèldt ertoe dat een belangrijk aantal 
medewerkers die tot dan maar beperkt 
gebru·lkmaakten van de geboden faciliteiten, 
een personal computer aanschaft. Mede 
daardoor kan een meer effectief en effiCiënt 

I 

gebruik van het toenemend aanta persona 
computers op de werkplekken plaatsv·nden. 
Het bestuur benoemt ·Ir. R. Arnoldy tot z fJn 
voorzitter. Het personeelsbestand omvat 76 
vaste medewerkers en 15 in deelfiJd 

In 1988 worden de nieuwe subsidievoorwaar
den van kracht. In z ekere iln is de SWOV, die 
·In formele z·1n door de stichtingsvorm al een 
private ·lnstelling ·IS, nu ook ·1n materiëlez in 
geprivatiseerd. Hiermee begint een nieuwe 
periode ·In het bestaan van de SWOV: meer 
risicovol en meer uitdagend 
Buiten de doelsubsidie gescnledt de f lnarc·le
ring door middel van het uitbrengen van 
offertes en het slUiten van overeenkomsten 
met de overhèld of andere organisafles als 
opdrachtgever. 
De SWOV presenteert het eerste meerJaren
plan voor het verkeersveiligheidsonderzoek 
dat 'Voorlopig Meerjarenonderzoeksplan 
Verkeersveilighèld 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 kun
nen omgaan krijgt de SWOV een andere 

I I I De l pu ·,ode I 
1984 1985 1986 1989 1990 1991 

1993 Proef met bromfietsers op de rijbaan: halvering 
aantalletselongevallen 

De proef waarbir de bromfiets op de rijbaan rijdt, ·,n plaats 
van op het fietspad, lijkt succesvol. Dit blijkt UIt een onder
zoek dat de SWOV heeft uItgevoerd ·,n opdraCht van de 
AdVIesdIenst Verkeer en Vervoer van Rirkswaterstaat In 
TIel en ·,n delen van de gemeenten Apeldoorn en Den Haag 
fungeerden wegen met vnj lIggende fietspaden als proeftra
·jecten. Het opvallendste resultaat van de studIe IS dat na 
een ·raar het aantalletselongevalfen met bromfietsers op de 
proeftrsjecten ongeveer gehalveerd ·,5. Ook het aantal 
slachtoffers dat daarbij v,el ·,s meer dan gehalveerd. 

Drs. M P Hageniteker. Bromfietsers op de itjbaan. 
Ongevallenstudte ter evaluatie van de maatregel 'bromfiets 
op de itjbaan' 

1994 Verkeersveiligheids-effectrapportage 

Een verkeersvelllghelds- effectrapportage kan op een meer 
strategIsch nIveau en op projectnIveau worden opgesteld. 
Op strategIsch ri,veau dIenen de velfrgheldS:: onsequentles 
of veranderingen van het verkeer over het netwerk bepaald 
te worden. DIt kan door mIddel van een scenariotechniek 
Deze technIek maakt gebl1.ilk van het feit dat de verschl~ 
lende wegcategoneën verschillende verkeersvelllgheldscÎr 
fers hebben, afhankelijk van het verkeersvolume. Door het 
wegtype, de waarden van relevante veilIgheIdsIndicatoren 
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en verkeersvolumes te bepalen, kan het verkeersveIlIg -
heltlseffect berekend worden voor verschillende vananten 
ten aanzien van wegcategoneén, netwerk opbouw, tracé 
keuze, aanslultlhgen aan het bestaande wegennet, etc. 

Op prolectnrVeau kan gebruik worden gemaakt van een 
audlttechnlek om explîclet de mogelijke velligheltlsconse
quentles van bepaalde keuzen Ih de gedetailleerde plan 
nlhg en de ontwerpprocedure te kunnen bepalen en indien 
nodig, het ontwerp te optlmali~eren. Het belangrrjkste doel 
van een audlttechnlek IS de zekerheid te krrjgen dat ver 
keersvelligheltl optimaal geintegreerd wordt n het ontwerp 
en de ultvoerrhgsfase van een Ihfrastructureel proJect. Sm 
onafhankelijk oordeel blïdeze technrek IS van groot belang . 

Ir. F.C.M. Wegman, drs. R. Roszbach. Ihg. J.A.G. Mulder, 
Ihg. e.C. Schoon & F. Pappe, 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 blr de strrjtl tegen de verkeersonvelhgheltl . 
Gemeenten werden hiertoe gestlmu eerd met financ êle 
prrkkels als startgeld en resultaatpreml6s. Hiervoor moesten 
zlrmeer en beter verkeersvelhgheltlsbeleld gaan voeren . Dit 
zou ultelhdelijk moeten leîden tot 25% mlhder verkeersdo 
den Ih 2000 ten opzichte van het aanta Ivan 1986 . De actie 
had een looptijd van dne Jaar. 
De SWOV heeft deze actie geëvalueerd . H erb r waren ook 
de RijksuniVersiteit Gronlhgen (vakgroep Bestuursrecht en 
Bestuurskunde) en de Vnje UnrVersltelt Amsterdam (vak 
groep Politicologie en Bestuurskunde) betrokken. 
De evaluatie wees Uit dat bestuurlijke aandacht voor ver 
keersvelhghe Ij nog steeds schaars IS. 
Dat geldt nret voor de kennis over verkeersvelligheltl die blr 
de beleldsvoorbereltllhg I~ benut. Als gevo ti van de Actie 
25 % IS er over het algemeen een toename te zien In het 
aantal lokale onveilig he dsanalyses en de grondlgheltl hier -
van . Uit het onderzoek bli·/<t verder dat de gemeenteliJke 
doelstellihgen op het gebied van de verkeersvelhgheld 
nauwelijks Zljh veranderd . Bovend en zlJh ze In de meeste 
gevallen ook n et ePncreet geformuleerd. 

De samenwerklhg met externe actoren heeft een wl~selend 
succes opgeleverd . De samenwerklhg met de regionale 
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orgamsatievorm . 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 Veiligheidskunde (Paul Wesemann). 
De vier genoemden vormen samen het 
teamoverleg onderzoeksmanagers, TOOM, 
dat in wekelijks overleg onder meer de voor
waarden schept waarbinnen de projectma
nagers hun projecten uitvoeren. 
Voor de zesde maal wordt een NWC georga
mseerd, met als thema: 'Onvellig verkeer voor 
oudere ri het moet niet zo blijven'. 
Het personeelsbestand omvat 74 vaste 
medewerkers en 14 in deeltijd. 

I n he t par 1989 ontWikkelt de verkeersonvei
jgheid 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. MalJ-Weggen treedt aan als 
meuwe minister van Verkeer en Waterstaat en 
de SWOV spreekt de hoop uit dat zij bi]' haar 
beleid gebruik kan maken van de (bil' de 
SWOV) aanwezige kennis om die ongunstige 
ontWikkeling te stoppen. 
De meuwe werkWijze blijkt Invloed te hebben 
op de externe betrekkingen; niet alleen in de 

De Iper rod e I 

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 moeilijk jaar. De SWOV 
ziet Zich in haar continuïteit bedreigd omdat 
zowel de opdrachtverlening als de financle
nng van projecten vanuit het ministerie stag
neert en de financiële ruimte voor onderzoek 
dreigt te worden Ingekrompen. Vanuit ver -
schillende invalshoeken wordt het Mimstene 
van Verkeer en Waterstaat, maar ook de polf
tiek benaderd: bestuur, directie, onderne -
mlhgsraad en andere wetenschappelijke 
instituten die op het terrein verkeersveiligheid 
werkzaam zijn geven uiting aan hun zorg. 
Mede door die tussenkomst wordt het finan -
creel 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 

I I 
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• ouderen • overstel/Cllde voctgclI1ger, • pakkam en 'traI ÎII\ locd op VCI In' \01 L' trLilil1gclI • pCl"ceptie ,all klVCgwl]:::C1I11!( • pc, elp "Cf" 0 hk'rncn • prr so Ir lautnJmn I ell rl'c b nsl V(lIl Jic !ifl 



36 8 W 0 Y .. 0 J A AR· WilT E N 8 C HAP I NOl E N 8 T Y A N DEY E R K EER 8 Y E I L I Q HEI D 

periode van vijt'jaar. De Wetenschappelijke 
Adviesraad van de SWOV neemt afscheid 
van zijn voorzitter prof.ir. E. Asmussen en 
benoemt in zijn plaats prot:lr. B. Beukers. 
Aan het eind van het jaar zijn er 68 personen 
'In 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 financiële 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 url
verS telten. 
In 1991 wordt de SWOV betrokken bij de ont
wikkeling van het BeleidsInformatiesysteem 
Verkeersveiligheid BI& V, onder verantwoor
delijkheid van het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat. Bij de beleidsmakers en -uitvoerders 
bestaat grote behoefte om te kunnen 
beschikken over actuele, geïnterpreteerde 
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 aan
passing plaats. De hoofdafdeling Algemeen 
Secretariaat, Financiële 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, 
FinanCiële zaken, Personeelszaken en Interne 
dienst. 
De Hoofdafdeling Onderzoek verandert niet 
in structuur; wel wordt aan de afdeling 

, De ' peri ode ' 

1984 1985 1986 1987 1988 1989 

organen 'IS belangrj k toegenomen, maar die met de reg 0" 

naJe directies van de Rijkswaterstaat en met de politie ',S 

ernstig verslechterd Misschien dat de reorgarilsat e van de 
poli tie hier een rol heeft gespeeld 

De tiiJ de Actie 25% gehanteerde finané1ële 'lnstrumenten 
zoals startgeld, resultaatprerrile en prorectsubsIdies bleken 
ni et a l e even succesvol. Toch hebben i ir 'soms meer, soms 
minder' effect gehad om meer vorm te geven aan de 
bedoelingen van de actie. Een andere toepassing van de 
'Instrumenten zal weli,cht tot meer effect lelden. 

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

1995 SWOV gaat experiment met helikopter-trauma
team evalueren 

De SWOV gaat een experiment evalueren waarbij een heir 
!(lP ter traumateam hulp gaat verlenen aan ernstig 
gewonde ongèl a sst achtoffers. Het experiment ',S geirir 
tleerd door de ANWB. De SWOV werkt ',n het onderzoek 
samen met het Centrum voor Gezondheidszorgbeleid en 
Recht van de Erasmus UrilverSltelt In Rotterdam. De 
Ziekenfondsraad subSidieert het onderzoek. 
In een straal van 50 kilometer rond Amsterdam wordt Sinds 
1 mei 'JI. een helikopter traumateam 'Ingezet om speCifieke 
medische hulp bij ernstige ongevallen te bieden. De heir 
kopter ',S gestationeerd bij het Academisch ZiekenhUIS van 
de vrire UrilVerSltelt van Amsterdam. 

M.P.M. Mathtjssen, S. Hams, MA & dr. A.W van Blokland
Voge/esang, Proef metO ngevás hu p per héO{) pter 

1995 Snelheidstoezicht op 80 en 100 km/uur-wegen 
'In Fne sland g eëvalueerd 

In 1994 heeft de provlnoe Friesland een snelheldscarrr 
pagne gevoerd op negenendert g 80 en 100 km/uur 
wegen Hlerbir iiJn controles uitgevoerd met onopval ende 
radarauto's langs de weg . lI'rdens de controle-uren werd 
voorbij de controlep aats een bord geplaatst met de tekst 
U w snelhe,d',s gecontroleerd Voor en tijdens de campagne 
j s f! i nformatle over de controles gegeven lol a de media 
De snelheidscampagnes iirn door de SWOV geévalueerd 
LI,t met.ngen bleek het percentage voertuigen dat op auto" 
wegen sneller dan de l,rri,et van 100 km/uur reed, zowè 
vóór als tirdens de campagne op slechts enkele procenten 
te [,ggen. Op 80 km/uur wegen lag dit percentage vooraf-
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gaand aan de campagne hoger: respectievelijk op 42% (op 
wegen gesloten voor langzaam verkeer) en 37% (op wegen 
gesloten voor (brom)fietsers). In fase 1 van de campagne 
zijn deze percentages teruggebracht tot respectlevehjk 
32% en 29%. De metlhgen Ih fase 2 bleken een sterk afwl)'
kend beeld te vertonen: er was sprake van zowel een rela 
t�ef grote groep zeer langzame njöers als van een re atlef 
grote groep zeer snelle njöers. Voor dit verschljhsel kon 
geen verklanhg worden gevonden . 

De resultaten van de enquête wlj:zen Uit dat de bi)' deze 
campagne gehanteerde vorm van contro I!! door een grote 
meerderhelö van de respondenten wordt aanvaard . 
De evaluatie van de campagne lelöt tot de conc LJsle dat, 
om de taakstelhhg voor het Jaar 2000 ten aanzien van het 
speerpunt 'Snelhelö' te kunnen halen, verkeershandhavlhg 
een hogere prlontelt dient te knjgen. Ook dient de capac(
telt voor toezicht op njsnelhelö verruimd te worden . 

Ir. Oe( Hway-liem & dr. eh. Goldenbeid, Evaluatie van het 
toezicht op snelheltJ op 80 en 100 km AJur .wegen In 
Fnesland 

1995 Ontwikkelingen In de verkeersonveiligheid van 
wegtypen 

De SWOV heeft de ontwlkkehhg van rISIcocIjfers op het 
Nederlandse wegennet geschetst, h de penode 1978 -
1993 . HIerbi)' l's onderschelö gemaakt tussen rijkswegen, 
provlhclale wegen, ovenge wegen bUiten de bebouwde 
kom en wegen bitmen de bebouwde kom . Bovendien IS de 
ontwlkkehhg gegeven voor de wegtypen: autosnelwegen, 
autowegen, wegen gesloten voor langzaam verkeer, wegen 
voor alle verkeer bUiten de kom en dne wegtypen blhnen 
de kom (verkeersaders, woonstraten en woonerven J. De 
riSICO'S ziJh o.a. uitgedrukt Ih letselongevallen en slacht 
offers per miljoen afgelegde motorvoertUIgkIlometers . 

Het bhjkt dat de rIsIcocIjfers voor de verschillende wegty
pen sterk afwiJken, zowel Ih grootte als Ih ontwikkeling over 
de laatste Jaren. Mogelijke verklarlhgen voor geconsta 
teerde nSlcoveranderlhgen Zljh deels gezocht Ih de relatie 
tussen het aantal ongevallen en de gemlödelde dagfntensi 
telten van motorvoertUigen voor de wegtypen. 
De geconstateerde ontwlkkehhgen geven voedlhg aan de 
veronderstelhhg dat een plotsehhge verandenhg Ih de groeI' 
van het verkeer een ongunstig effect heeft op het onge
valsrisIco . 
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Onderzoeksmethoden en Data-analyse een 
onderafdeling Datamanagement en Beheer 
toegevoegd. 
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. 

ue oeno e' 9 • - 002 

In de penbde 1992-2002 verandert de missie 
van de SWOV niet echt, maar is de vertaling 
wel steeds lets 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
;1!lam veilig 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 
;:jlh op de terreinen van ruimtelijke ordening, 
wegen en verkeer alsmede verkeerstoezu::ht 
om het niet eenvoudig te realiseren ideaal tot 
stand te brengen. Vele jaren wordt er een 
'herenakkoord' gesloten tussen DVK/AWen 
deSWOV. 
De Intentieverklaring van het Startprogramma 

De ' pel iode , 

1993 1994 

, 
1995 ' 1996 
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Duurzaam Veilig Verkeer 1997-2000 wordt 
ondertekend. De SWOV 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 pnncipeovereenkomst 
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 vienng van 

1997 ' 1998 ' 1999 

, 
2000 ' 2001 ' 2002 ' 
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zestig jaar Velflg Verkeer Nederland (VVN) en 
dertig jaar SWOV wordt die gedachte uitge
dragen. 

Vocn.·ltter ArncJ dy Ol erhandlgt het boek ' Naar een 
dullZ aam vEÏlllg wegverkeer aan muilster Mair Weggen 
van Verkeer en Waterstaat en de heren (vl .n.r) Van den 
Bergh (WN), B'lesheuvel (Tweede Kamer) en Van 
Vollenhoven (Raad voor de VerkeersvèlllghEÏld) 

De SWOV heeft als doe stelling om door 
onderzoek hij 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 
provinoes. Hiermee ondersteunt de SWOV 
de uitvoering van het 'Inm'lddels gedecentrali
seerde nationaal verkeersveiligheidsbeleid. 
Mede hiertoe wordt het beleidsinformatiesys
teem BI& V verder ontwikkeld om met inhou
delfJke informafle 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 reorgan'lsatie bij 

I I I 
1994 1995 1996 1997 

I 

de hoofdafdeflng Verkeersveiflghe"id van 
Rijkswaterstaat en door een aanscherping 
van de controle op de opdrachtverlen'lng en 
financiering van onderzoek. 
Aan het eind van het jaar zijn er 72 personen 
werkzaam, waarvan 19 -In deeltijd. 

In 1993 treden in de re a~ e met het MU;lsterle 
van Verkeer en Waterstaat als belangrijkste 
opdrachtgever van de SWOV geen wezenlijke 
veranderingen op. Het bfljkt nog niet mogelijk 
om tot een mee~arenplan voor onderzoek te 
komen. De SWOV wordt meer en meer als 
uhvoerend onderzoeksinstituut ingeschakeld 
en m'lnder als 'lnstituut dat kenniS kan integre
ren en als coördinerend instituut. 
Op in'ltial,ef van de SWOV wordt het 'Platform 
Duurzaam Veilig Wegverkeer' opgericht. 
Omdat de integrale aanpak van de verkeers
veiflgha d in het concept 'duurzaam Vellig' 
een maatschappefiJk draagvlak vergt, worden 
daarin maatschappelijke organisaties opge
nomen: de ANWB, de ENFB, Kinderen 
Voorrang, de WN 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 

I I I I I 
1998 1999 2000 2001 2002 

Aanbevolen wordt om onderzoek te doen naar de kwanf~ 
tatleve 'Invloed van de vormgeving van de wegtypen en de 
verdeling v~ het verkeer over de wegtypen op het aantal 
letselongevallen Nu de ontwikkelingen per wegtype eri gs
ilns 'In beeld i ljn gebracht, kunnen de effecten van i ntens
teltsgroél per wegtype voor toekomsflge situat ies beter 
geschat worden. Er moeten dan wel redelirk betrouwbare 
'IntenSltEÏltsschatflngen voorhanden zijn, evenals een realis
flsch scenano voor de veranderingen op het tem~ln van de 
eerder genoemde vormgeving en verdehng van het verkeer, 
naast andere verklarende grootheden, Deze verandenngen 
dienen per wegtype è I EÏlden tot nieuwe risicocijfers. 
Samen met het product van de voorspEl de 'lntensltélten en 
weglengten (de verkeersprestaf le$, I everen deze nSlcocj
fers de voorspelde aantallen ongevallen per wegtype 
Voorgesteld wordt ten slotte om voor EI k wegtype een spe
c ',fieke taaksteIl ng te formuleren ook 'In termen van risIco
daling, die past tlj de algemene verkeersvélhghEÏldstaak
stelling voor het 'jaar 2010 

Dr.ir. L. Braimaister & ir S TM C Janssen OntvJ kkel ngen 
in de verkeersonvelf/ghs d van wegtypen 

1996 Verkeersonveiligheid kost jaarlijks 9,3 miljard 
g ulden 

Verkeersongevallen kosten Nederland j aarfijks 9, 3 miljard 
gulden In 1983 werden deze kosten nog geraamd op 7,3 
miljard Dit betekent dat de kosten van verkeersongevallen 
'In flen 'jaar tiJd met 27 % iijn toegenomen. Het aantal gere
gistreerde verkeersdoden ',5 'In dezelfde periode afgeno
men met 29 % en het aantal ilekenhulsgewonden ',S ve ... 
mlnderd met 14%. 

Dit blijkt uit een rapport dat de SWOV heeft opgesteld 'In 
opdracht van de AdViesdienst Verkeer en Vervoer van 
Rirkswaterstaat. De berekeningen 'In het SWOV-rapport 
betreffen het raar 1993, Hef ln het rapport gebruikte model 
',S ',n grote hjnen gelijk aan hetgeen het bureau McKinsey & 
Company voor hef jaar 1983 heeft opgesteld 'ln het rapport 
'Naar een slagvaardig verkeersveiligheidsbeleid' (1985). 

Drs, J. Mu/zelaar & M.P.M. Mathijssen, Kosten van ver
keersonveiltgheid in Nederland 
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1996 Ook op lange tennijn een veilige oplossing: 
rotondes bevorderen verkeersveiligheid 

In 1990 werd het eerste onderzoek vemcht naar de ver 
keersvelllghell:l van nieuwe rotondes, gevolgd door een 
tweede Ih 1993. UIt deze studll:ts bleken al dUIl:fehjk de 
voordelen van de rotondes voor de verkeersvelllghell:l. 
Aangetoond III nu dat rotondes voor een zeer hoog velhg 
heltfsnlveau zorgen, ook op de lange termljh. Gemll:ldeld 
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
bI)' de fietsers geen voorrang hebben, dan daalde het aan -
tal slachtoffers zelfs met 90 %. BI)ha altl)\:f. maar zeker op 
de wat drukkere ple Ilen, I; een vn)hggend fietspad op 
enige afstand van het plelh, een velhger oplosslhg dan 
wanneer er een fietsstrook aanwezIg l's aan de rand van het 
plelh, of wanneer er helemaal geen fl'etsvoorzlenlhg Ill . 

J. van Mmnen, Rotondes en voorrangsregelmgen 

1997 Werkelijke aantallen slachtoffers berekend 

Om tot een verantwoorde ophoglhg van het aantal ZIeken -
hUIsgewonden te komen, IS de verkeersongevallenreglstra -
tIe (VOR gebaseerd op opgaven van de pohtle) gekoppeld 
aan de landeh)ke medISche regIStratIe (LMR, gebaseerd op 
alle uit ZIekenhUIzen ontslagen patlenten) . Het resultaat IS 
dat het aantal zl'ekenhUlSgewonden dat de pohtfa opgeeft, 
met een factor 1,67 moet worden vermenigvuldIgd om het 
werkelijke aantal per jaar zo goed mogeh)k te benaderen. 
Dit is ongeveer 9% meer dan het aantal verkeersslacht -
offers volgens de LMR. 

Ook voor de verschIllende wl)zen van verkeersdeelname 
ZI)h ophoogfactoren berekend. Deze lopen uIteen van 1,3 
voor auto-Ihzlttenden tot 2,6 voor fietsers. Voor provlhcles 
vanl!ren de ophoogfactoren van 1,3 voor Zeeland tot 2,1 
voor Fn'esland. 

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 Ih het prlVé-onge
vallenreglstratl'esysteem. 

Dr. P.H. Polak, RegIStratIegraad van m ZIekenhUIS opgeno
men verkeersslachtoffers 
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comp ller krijgt 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 
Surtnet, 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
nll::atie. In 1993 is het zover dat BIS-V voor 
het eerst bi)' de gebruikers geïnstalleerd 
wordt. Het systeem bevat kerninformatie over 
de speerpunten van het beleid. Het brengt 
gegevens en kennis op het bureau van de 
gebruiker, Vla een pc-applicatie en via een 
te J;lfonische vraagbaak: het BIS-loket. 
Diverse malen per Jaar maakt de SWOV een 
update voor de pc-applicatie. Steeds worden 
de meest recente gegevens geïnterpreteerd 
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. 

DCI /JC'I'OdC I 
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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 l'ls worden niet 
alleen vervuld voor de centrale overheid, 
maar ook voor de decentrale overheden en 
de op commerciële 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 geëvalueerd 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 laatste plaats 
omdat de ontwikkelingen in de automatisering 
snel voortschrijden. Pc's worden vervangen 

I I I I I 
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of aangepast, omdat nieuwe software hogere 
eisen stelt aan de hardware. De netwerksoft
ware ondergaat een belangrijke verandering, 
waardoor het BI& netwerk kan worden geïn
tegreerd 'In het SWOV-netwerk. 

Cursus voor gebruikers van BIS- Vonder 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 
SWOV- activiteiten verschijnt naar analogie 
van SWOV-schrift het Engelstalige Research 
Activities als halfjaarlijkse publicatie. 
Aan het e,nd 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 IIJe (rode I 
1992 1993 1996 

I 
1997 

I 

Wikkeling van de verkeersveiligheid. 
Berekeningen van de SWOV laten zien dat 
zonder aanvullend beleid en effectievere 
beleidsuitvoering de taakstelling zoa s die i n 
het Structuurschema Verkeer en Vervoer voor 
het jaar 2010 is vastgesteld, niet z al worden 
gehaald. 
De SWOV blijft van mening dat h et haar taak 
'IS de centra e en decentrale overheid te 
ondersteunen 'In hun strijd tegen de verkeers
onveilighe,d. Gezien de ontwikkeling daarvan 
en de decentralisatie van de verantwoorde
lijkheden daarvoor, is een heroverweg'lng 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 posifle van 
deSWOV. 
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 verm·lnderd. 
De SWOV dient een bezwaarschrift 'In tegen 
de beslissing van het ministerie om de subsl" 
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 F.W.C. 
CastricUm, vele jaren lid van de Tweede 
Kamer en woordvoerder Verkeer en 
Waterstaat, dan lid van het Europese 
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1997 GedragsbeÎnvloeding met behulp van black 
box werkt 

De SWOV heeft een prakfijkproef uitgevoerd naar het effect 
van de black box 'ln personenauto's, beste~ en vrachtwa
gens. Doel van het prOject was te onderzoeken of de ver
keersveiligheid van bedlÏjfsmatlg gebruikte voertuigen ve .. 
beterd kan worden door het gedrag van bestuurders te 
volgen en vast te leggen door middel van apparatuur die 'In 

het voertuig 'IS ·lngebouwd. De veronderstelling 'IS dat 
chauffeurs ilch veiliger zullen gedragen, bijvoorbeeld door 
met aangepaste snelheid te rijden, als iij weten dat de 
black box hun njgedrag - ook vjak vóór en na een ongeval 
registreert en dat deze gegevens afgelezen kunnen worden 
door of namens de werkgever Met de bednjfsleldlng was 
afgesproken dat de gegevens van de black boxes naar de 
chauffeurs werden teruggekoppeld. Als deze vorm van 
gedragsbeïnvloeding effectief 'IS, zou die ultelndelirk moe
ten ultmonden 'ln minderv erkeersongevallen. 

In dit onderzoek werd voor enkele vloten een statistisch 
sigrilficante vermindering van het aantal ongevallen vast
gesteld, wanneer gedrag van de bestuurder gereg'lstreerd 
werd waarmee liir ook geconfronteerd kon worden. Dit 
posItieve effect ligt vooralsnog binnen tamelijk ruime 
betrouwbaarheidsintervallen, vooral geilen de relaflef 
germge omvang van de steekproef Voor de totale groep 
van de bij het onderzoek betrokken vloten mag de onge
valsreductie op rond de 2~ geschat worden 

Drs. P./.J. Wouters & J.M.J. Bos, The impact of dnver 
monitohng .v/th veh/cle data recorders on accident 
occurrence 

1997 Verkeersveiligheidseffecten van motorvoer
tuigverlichting overdag 

In opdracht van het Directoraat Generaal Transport ( DG
VII) van de Europese Commissie heeft de SWOV een 
omvanglÏjke studie uitgevoerd naar de verkeersvelligheids
effecten die bereikt kunnen worden met het voeren van ve .. 
lichting overdag door motorvoertuigen (MVO) In de studie 
geeft de SWOV een overilcht van de diverse aspecten die 
een rol spelen bij het El dan rilet voeren van verlichting 
overdag door personenauto' s. Hierbij kan gedacht worden 
aan het gedrag van mensen en de ',nvloed daarvan op de 
veiligheid, maar ook aan de tephri,sche, milieU" en kosten
aspecten. Het belangrijkste onderdeel van dit project was 
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het aantonen van de posltreve rnvloed van MVO op de ver 
keersvellrgherd. Dit gebeurde op baSfs van een meta.ana 
Iyse van oude en nreuwe MVO-onderzoeksresultaten. 
Tevens werden de reeds uitgevoerde en gerapporteerde 
MVO-studres beoordeeld op hun methodo pglsche waarde 
en IS er gekeken naar het velligherdseffect van MVO voor 
de EU ~anden. Het resultaat van deze studfe wa s dat wan -
neer alle auto's In de landen van de Europese Un Ja C)/erdag 
verlfchtlng zouden voeren, er op (aarbasrs: 

5.500 minder doden zouden vallen; 
- 155.000 minder geregfstreerde zlekenhufsgewonden 

zouden zf)'n; 
- 740.000 minder geregrstreerde ongevallen zouden 

plaatsvrnden; 
- 1,9 miljoen mrnder ongevallen leidend tot verzekenngs 

claims zouden plaatsvinden . 

Berekend IS ook wat het kosten -bateneffect IS van MVO . 
De berekende kosten van MVO bevatten de kosten voor 
extra brandstof, het standaard rnbouwen van MVO, de kos
ten van lampen en milieukosten. Voor de EU IS het totaal 
van deze kosten op (aarbasIs 2,65 miljard euro. De totale 
{aarlijkse 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. Koomstra, drs. F.D. BI}/eve/d & drs. M.P. 
HagenzIeker, The safety effects of dayfllne runmng 11ghts 

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 mrnder overllTden als 
gevolg van een ongeval. Dit blijkt Uit een onderzoek dat de 
SWOV samen met de Erasmus Universiteit Rotterdam In 
opdracht van de Zrekenfondsraad heeft uitgevoerd . Het 
onderzoek ging In op de vraag of de Inzet van een helikop
ter-traumateam gezondheKlswlnst oplevert voor het 
slachtoffer. Ook IS gekeken hoe die eventue Je winst zfch 
verhoudt tot de (extra) kosten als de helikoptennzet wordt 
vergeleken met de reguliere hulpverlenfng per ambulance . 
Het Inzetten van een helikopter -traumateam kan dus dode 
l((ke slachtoffers besparen. In de voorultzrchten op herstel 
van de kwaliteit van leven was er echter geen onderscheid 
te maken tussen patl"e'nten dfe door ee n traumateam 
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Parlement en inmiddels senator. 
Aan het ernd van het jaar zijn er 76 personen 
werkzaam , waarvan 26 in deeltijd . 

In 1996 laat het aantal dodelijke verkeers 
slachtoffers we ISwaar een afname zien ten 
opzfchte van de jaren daarvoor, maar de 
SWOV spreekt haar tWijfel u t of die dalrng 
z! 'ch za I voortzetten . Wel knmt het verkeers
vel1igheidsbe !aId een nreuwe 'mpuls a ~ het 
vi erde Meerfarenprogramma 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. 
8' is nog steeds overleg gaande over de toe
komstrge pos tie van de SWOV. Een belang
rijke reden daarvoor is dat de overheid een 
n ~uwe kenn jSlnfrastructuur Wil creeren voor 
de verkeersveiligheid, met als doe I het ken
nISveld voor verkeersveil ghe j'j zo te organ!'
seren dat Inhoude Ilke kenniS op verschl1-
!ande n'weaus gegenereerd, beheerd en 
toegankeli 1< gemaakt wordt. Om die structuur 
vorm te geven heeft de overheid het project 
Kennrsinfrastructuur Verkeersvel1igheid 
(KEVER) gestart. De begrippen praktijkkennis 
en gevalideerde kennis strijden om de macht. 
De ro I van de SWOV in de toekomst zal in 
grote mate afhangen van de Uitkomsten van 
dat proJect. Het accent wordt verschoven van 
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kennisverwerving naar kennisverspreiding. 
De Vereniging van Nederlandse Gemeenten, 
de Unie van Waterschappen, het 
Interprovinciaal Overleg en het Minis tarie 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 
-yerkeersveiligheidsbeleid. 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 streetbeelden per regio at te spreken, die 
gekoppeld zl)n aan de nationale taakstelling 
en waaraan taakste lende verkeersveIligheids
programma S ten grondslag Irggen. 
De Vereniging van Nederlandse Gemeenten, de 
Unie van Waterschappen , het Interprovincraal 
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Overleg en het Min',sterie van Verkeer en 
Waterstaat geven gevolg aan de 'Intenflever
klaring en ondertekenen gezamenlijk het 
Startprogramma Duurzaam Veilig Verkeer. Dit 
bevat een reeks maatregelen die in twee 
fasen zullen worden uitgevoerd vóór het 
einde van 200Z 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
rilS over verkeersveiligheid 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 'ln het netwerk van 
de verspreiding van verkeers- en verkeers
veiligheidskennis. 
Tot 1997 was het gebruik van BIS-V voorbe
houden aan medewerkers van het Mirilsterie 
van Verkeer en Waterstaat. In de zomer van 
dat jaar besluit het ministerie dat in principe 
ook anderen er de beschikking over mogen 
krfJgen. In eerste instantie gaat het dan om 
degenen die bij de provincies bezig zijn met 

De l "er'lOd t I 
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de bevordering van de verkeerSVEiligheid en 
de medewerkers van de Regionale Organen 
voor de Verkeersveiligheid 
Ook in het buitenland blijkt belangstelling te 
zijn voor BIS-V; de comolnafle van diepgang 
en bedieningsgemak en het aantoonbare 
succes van het systeem maken BIS-V urilek 
in de wereld. 
Eind 1997 zijn er 77 personen werkzaam, 
waarvan 29 '1n deelfiJd. 

In 1998 wordt geconstateerd dat er in de 
voorgaande 'Jaren toch wel wat veranderd ',S 

op het gebied van de verkeersveiligheid De 
uitvoering van het beleid ',S gedecentràfseerd 
en steeds meer organisaties en 'lnstanfles 
houden zich met het onderwerp bezig. Er zijn 
meer actoren die kennis over verkeer en over 
verkeersveiligheid nodig hebben en vaak ',S rilet 
dUidelijk 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 erilgszlns 
aangepaste missie noodzakelijk. Veel tijd 
wordt besteed aan een veranderingsproces 
om te komen tot een verrileuwde SWOV Die 
verandering zal een 'terugtreden Uit de markt' 
betekenen door n',et 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. 

I I I I 
1999 2000 2001 2002 

PersconferenIIe ter gelegenhEitd van de afrond ng van de proef 
met een hellkopter-traumateam 

werden geholpen en patiënten die hulp kregen van de 
tradlflonele ambulancedienst. 
De kosten die verbonden iljn aan de 'Inzet van helikopter
traumateams verschillen rilet veel van de kosten die voor 
tal van andere gezondhe dsvoorilerilngen gebru'lkelijk en 
aanvaardbaar iljn. 

Or. F.Th. de Charro (CGBR) & drs. S. Oppe (SWOII}, Het 
effect van de Inzet van een helikopter-traumateam bij 
ongevallen 

1998 Jonge mannelijke automobilisten nog steeds 
grote risicogroep In verkeer 

Het aantal jonge bestuurders dat betrokken IS bij ernstige 
ongevallen ',S de afgelopen tien jaar sterk gedaald, voorna
melijk als gevolg een sterk afgenomen kllometra~e. Het 
I agere Kilometrage ',S deels het gevolg van de 'lnvoenng van 
de OV-jaarkaart, waardoor studerenden rrilnder vaak een 
eigen auto bezitten. Deels ook ',S het een gevolg van het feit 
dat ri,et- studerende 'Iongeren rrilnder vaak 'In het bei,t iijn 
van een eigen auto en ook rrilnder vaak een rijbewijS biijken 
te beiltten. 

Drs D.A.M. Twisk, Kansnjke maatregelen voor beginnende 
bestuurders 
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1999 Belonen en straffen In het verkeer even 
effectief 

Belonen en straffen: het zljh bekende methoden om gedrag 
te beïnvloeden. In de verkeerspraktitk IS het traditioneel zo 
dat gewenst gedrag 'gestimuleerd' wordt door regels en 
wetten, en dat overtredlhgen worden bestraft . Aan de 
vraag of gewenst verkeersgedrag ook vfa belanlhgen kan 
worden gestimuleerd, IS tot voor kort welhlg aandacht 
besteed. In ranuan' van 1999 promoveerde SWOV .mede 
werker Mal'jan HagenzIeker op dit onderwerp aan de 
UniVersiteit van Leltlen. llr onderzocht Ih hoeverre belonlh -
gen effectief kunnen zIJn om verkeersgedrag te veranderen . 
Ook werd bekeken welke vormen van belonIhgen daarbi)" 
meer en mlhder effectief zljh dan andere, welke factoren en 
omstandigheden van Ihvloed zljh en of deze manier van 
gedragsbelfwloedlhg Ih de verke E/'Spraktljl< toepasbaar IS. 
U 1 het onderzoek bleek dat be bnlhgen en straffen even 
effectief Zfrh waar het gaat om het stlmuleren van verkeers -
veilig gedrag. 

Dr. MP. HagenzIeker; Rewards and road user behavlbur 

1999 Een kader voor verkeerseducafe 

De SWOV heeft de stand van zaken weergegeven van ver 
keerseducatie Ih het voortgezet onderwijs . Hierbij' iS stllge -
staan bij' de beleltlslhltlatleven, de ondersteunlhgsstru c
tuur, de leermltldelen en op Iilnnen en de resultaten van 
enkele eva lJatiestudles .De SWOV heeft hiermee een kader 
wflen scheppen voor studies op het gebfed van verkeers -
educatie Ih het voorge,2.9t onderw js. 
Geb eken IS dat er grote belangstelllhg IS voor verkeers 
educat e Ih het voortgezet onderwijs. Daarnaast wordt Ih 
notities vaak geconstateerd dat de poSItie van verkeerson -
derwljs zwak l's. Die ~elhhg kon echter kwant latl8f noch 
kwa Ilatlef worden ondersteund . Het IS niet duKlelJI}< h hoe
verre de i:I eeö'l voor een ondersteunlhgsstru d uur van ver -
keersonderwijs Zf[h gefmplementeerd, en of een dergelijke 
structuur een garantie IS voor goed verkeersonderwijs . 

Verkeerseducatie staat Ih de kerndoelen voor de baslsvor -
mlhg . Echter, kenniS en toepasslhg van regels, en attitudes 
komen niet aan de orde . De elhdtermen van de tweede fase 
zljh beperkter'. de belangnjl<e problemen van deze leeftijtls -
groep komen niet exphcfet aan de orde . 
Blhnen de kerndoelen en elhdtermen IS de aandacht voor 
velhgheltl vaak ondergeschikt aan d e 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 nJksoverheld, de 
provinCiale en lokale overheid, politie, justitie 
en belangenorganisaties. 
Later wordt aan de acht thema's nog een 
afzonder 11k thema over kenmsverspreiding 
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; Voertuigveilighen:l; 
Telemat I::a en veiligheid in het wegverkeer; 
Ana /{se ontwikkelingen verkeersveiligheid; 
Besluitvorming en bestuur; Kennisverspreiding, 
Informatie en communicatie. 
Het onderzoek van de SWOV heeft, meer dan 
in het verleden, een fundamenteel en antlCf
perend karakter. Het is meer gericht op funda 
mente�e vraagstukken dan op kortetermijn
advisenng. 
Ook een belangrijk doel voor de komende 
jaren IS het verstrekken van kenniS aan en het 

uitwisselen van Informatie met profeSSionele 
gebruikers. Er wordt een begin gemaakt met 
de bouw van de SWOV-webslte. Deze wordt 
zodanig uitgebouwd dat heden veelInforma
tie en kennis die bij de SWOV beschikbaar is, 
via het Internet toegankelijk is. 
Ook het geven van cursussen en het organ'l
seren van debatten en workshops is nu een 
belangrijke taak van de SWOV. 

In 1999 wordt een onderzoek- en kenmsver
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 bil' de 
uitwerking is nagegaan In welke fundamen
tele vraagstukken nog onvoldoende inZICht 
bestaat . Deze vraagstukken zijn vaak thema 
overschnJdend 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 
(Th eo Janssen ad Interim, I3.ter Rob Een 11k), 
Informatie & Communicatie (Jan Mulder ad 
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i nterim gevd gd door Ben Wouters respectie
velijk Martha Brouwer), en Bedrijfsbureau, 
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
tiële 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 SWOV telt 61 medewerkers. 
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De metamorfose van de SWOV 'aan de bU ten kan\' 

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 (Inshuut 
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 ·1n het kader van de kenrilsver
spreiding wordt de SWOV regelmatig 
gevraagd bestaande kennis toe te spitsen op 
actuele probleemstellingen. D t betreft bit 
voorbeeld de onderbouwing van de velfg-

I I I 
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verkeer en vervoer en de toepasS ng van natuurkundige 
begnppen en wetten 

Er ·IS veellesmatenaal ontWikkeld, met name voor de eerste 
·jaren. Voor de tweede fase IS er onvoldoende maten aal 
besctilkbaar. Bovendien ·IS het niet dUidelijk of de matena
len voldoen 
Hefls niet bekend wat het feltejijke aanbod aan verkeers
educatie In kwantitatieve en kwalitatieve iln ·IS. Ook ·IS niet 
bekend wat de resultaten van dit onderWijs i ijn. 
De SWOV beveelt aan om de kerndoelen en eindtermen 
opnieuw klÎilsch te bel<ijken en te herilen en de positie van 
het verkeersonderWijs te evalueren 
De ontWikkeling van leermiddelen voor de eerste fase kan 
worden vertraagd; voor de tweede fase zal er w{J lesmate
riaal moeten worden ontWikkeld 
Tot slot zal de diSCUSSie over verkeerseducatie olnnen het 
onderWiJs door moeten gaan 

Drs. D.A.M. TWlsk & dr RB M Levelt, Een kader voor 
verkeerseducafle 

2000 Spookrijden op autosnelwegen 

Spooknjden ·IS de oorzaak voor een klein aantal ernstige 
ongevallen. De laatste jaren vallen per"jaar"1n Nederland vijf 
doden en twaalf gewonden als gevolg van spooknjden. Uit 
recent SWOV- 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 richtlijnen tiij het innchten en onde/" 
houden van de weg kan een belangnjke tiijdrage l everen 
aan het voorkomen van spookrijden. 
ZO ·IS gebleken dat ' Ga terug' -borden ·In de middenberm 
tussen 0 po en afrit vaak voor bestuurders op de opnt 
bedoeld lijken te iijn Door dit valse alarm leren bestuul" 
ders de borden te negeren, wat de effectiViteit kan vermin
deren Het ·IS daarom aan te bevelen om de borden zoda
nig te plaatsen of af te schermen dat dUidelijk ·IS voor wie ze 
bedoEl d 2iin Verder wordt het plaatsen van (pijl)markenn
gen op de afnt en het aanleggen van een verlengde sche~ 
d ng tussen de njnchflngen op de onderliggende weg aan
geraden Hierdoor worden linksafslaande bestuurders naar 
de opnt geleld en wordt het opnjden van de afrit belem
merd. 

Drs M de Met & A Blokpoel, Tegen de stroom in 
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2000 Toptien van veiligheidsmaatregelen voor 
vrachtauto's 

Op 9 november 1999 
nam mlhlster Netelenbos 
van Verkeer en Waterstaat 
Uit handen van de dlrec -
teur van Transport en 
logiStiek Nederland (TLN), 
de heer Noordzf(, het 
SWOV-rapport 'De vellig
heltl van vrachtauto's' Ih 
ontvangst. De mlhlster 
onderstreepte bil' die 
gelegenheltl het belang 

voor de verkeersvelligheitl van specl~lIe maatregelen en 
voorzienIhgen voor vrachtwagens. Ze kondigde aan dat 
haar mlhlstene van plan IS SUbSltlle te verstrekken aan 
vrachtauto-eigenaren die op hun voertUig een verbeterd 
achterUItkijksysteem, de zogenaamde dode-Ibllhdehoek
spiegel, monteren. Deze voorzlenlhg IS een van de tien 
meest kosteneffectieve maatregelen die fn het SWOV
rapport worden beschreven. 

Ir. L. T.B. van Kampen & Ihg. e.c. Schoon, De veiligheid 
van vrachtauto's 

2001 Jaarlijks aantal verkeersdoden kan met 700 
omlaag 

Per laar Zljh er Ih Nederland bijna 1100 verkeersdoden te 
betreuren. Dit aantal zou volgens de SWOV 700 lager kun
nen ZIJh. De SWOV stelt een pakket maatregelen voor dat 
bedoeld IS als aanvulhhg op de plannen van de regenhg, 
zoals vastgelegd In het Nationaal Verkeers - en 
Vervoersplan (NWP). Als alle verkeersvelllgheîdsvoorne . 
mens van het NWP worden uitgevoerd, lefdt dit Ih 2010 tot 
het sparen van 350 mensenlevens per raar. De aanvullende 
voorstellen van de SWOV leltlen tot n6g eens een bespa 
nhg van 350 verkeersdoden. De kosten van verkeersonge
vallen, die nu blJha 18 mllrard per raar bedragen, zouden 
met blJha tweederde dalen. Een en ander bhjkt Uit de nota 
'Vellfg, wat heet veilig?' die de SWOV elhd november publ"
ceerde. 

Ir. F.C M . Wegman, Veilig, wat heet veilig? 
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he dsparagraaf van het Nationaal Verkeers
en VervoersPlan (NWP) die door de SWOV 
wordt opgesteld. Na een advres van de 
Wetenschappe jjke Adviesraad stemmen 
Programmaraad en Bestuur in met de 
gedachte dat het zeer gepast is voor de 
SWOV om zich met dergelijke vraagstellingen 
beZig te houden en daarbij' SWOV-kennis te 
benutten, ondanks het feit dat dit meer tot 
het beleidsondersteunend onderzoek zou 
moeten worden gerekend. 
Het aantal medewerkers bedraagt 55. 

W jfkbezoek van m n liter Netelenbos van Verkeer en 
Waterstaat In februari 2000. links naast haar Chris 
S;hoon en rechts Fr edWegman 

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

De l /1C' iOdt"1 

1992 1993 

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 belelt1sondersteunende onderzoek 
wordt dit jaar verdere invulling gegeven. 
Ter nadere onderbouwing van het NWP 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 kosten effectiviteit 
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 (WR). 
AI in 1998 was een plan opgesteld om te 
komen tot een verjonglhg 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 I 
ervaren medewerkers afsche'p heeft genomen 
van de SWOV, wordt een zware Wissel getrok
ken op een inst tuut 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. 

1 
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 (variërend van de 
website tot de stand op de Intertraffic) wor
den tijdelijk voorzien van een speèiaal 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 

Del periodc I 
1992 1993 1994 

I 
1995 

I I 
1996 1997 

I 

poslflef. de 'ln 1999 geformuleerdeb edoellrl" 
gen iijn goeddeels gerealiseerd en voor de 
SWOV relevante omgelilngsparfijen iljn 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 rileuw programma voor de 
periode 2003-2006 waarin voorS ellen voor 
onderzoek, kennisbeheer en kennisversprei
ding i ijn opgenomen. Inmiddels i s 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 ...... . 

I I I 
1998 1999 2000 

2002 De ontwikkeling van de rijvaardigheid van 
jonge bromfietsers 

Een praktische nJoplèldlng zal de nfVaardlghèld van 'Jonge 
beQlnnende bromfietsers 'In korte tÎjd spectaculàlr kunnen 
verhogen. In 2000 onderzocht de SWOV, samen met o.a. 
het Regionaal Orgaan Verkeersvèllighèld 'ln Friesland, voor 
het eerst het effect van een 16- urlge praktische cursus voor 
'Jonge bromfietsers. Deze cursus bleek de nJvaardlghèld en 
de voertuig beheersing 'In korte tijd sterk te verbeteren. De 
cursisten moesten na het volgen van de iiJopléldlng een 
ij test afleggen (vergelrkbaar met het CBR-examen voor 
motorfietsen categorie PI. Vóór de op IJ ding 9 aagde 5% 
voor de test. Cilt percentage steeg tot 43% ná de cursus. In 
2001 werd de nJtest herhaald. Daarbij bleek nog maar 19% 
van de curs sten te slagen EiiJ een controlegroep - een 
groep 'Jongeren de géén oplèldlng had gevolgd - bleef het 
slagingspercentage zowel 'In 2000 als 'In 2001 beneden de 
10%. Nagegaan moet worden of een betere nJoplèdlng 
deze terugval kan voorkomen. Zo kan gedacht worden aan 
verlenging met enkEl e terugkomdagen verspréld over een 
langere periode ZondEr een betere i iJvaardlghèld zullen 
'Jeugdlge bromfetsers een sterk verhoogd riSIco blijven 
lopen om bij een ongeval betrokken te raken. 

Dr Ch. Goldenbeid, S Houwmg & S de Craen, De ont
wlkkefmg van de nivaard gheld van jonge bromfietsers 

2002 GecombIneerd gebruIk 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 daarbiJ ernstig letsel 
op te lopen. De kans daarop 'IS enkele honderden keren 
groter dan voor nuchtere bestuurders. Dit blijkt Uit een 
onderzoek dat de SWOV van mèl 2000 tot augustus 2001 
'In samenwerlóng met de plaatsefi ke politle 'ln Tilburg heeft 
uitgevoerd. Voor bestuurders die alleen een grote hoevee~ 
héld alcohol hebben gebruikt (bloedalcoholgehalte boven 
1,3 promille) 'IS de kans op ernst ig letsel enkele t ientallen 
keren zo groot als voor nuchtere bestuurders. Het gecorrr 
blneerd gebruik van versctililende soorten drugs levert een 
tiiJna tien keer zo grote kans op ernstig letsel op. 

M R M Mathijssen, drs M.J. Koornstra & dr. J.J.F. 
Commandeur, Het effect van alcoho/-, drugs- en genees
rrildde/engebruik op het letselnsico van automobiftsten 
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Overzichten 
Het bestuur van de SWOV 

Het bestuur van de SWOV heeft in de loop van 
het veertl9rarrg bestaan vele leden gekend. Zij 
allen hebben, reder vanuit hun eigen achter
grond, biJgedragen aan de ontwikkeling en het 
functroneren van de SWOV als wetenschappe-
11)1< onderzoeksrnstltuut. Het is niet doenlijk om 
de verdrensten van alle bestuursleden 111 de 
loop der jaren op te sommen, maar een aanta l 
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. Amoldy en F.W.C. 
Castricum, die (de eerste bijna tien jaar en de 
laatste tot op heden) de SWOV door moeilijke 
tqden hebben geloodst. Maar ook een aantal 
andere bestuursleden mag niet onvermeld blij
ven: ir. A.E.J. Nap en ir. J. W. Tops, vertegen
woordrgers van het eerste uur van het 
Mrnrsterre van Verkeer en Waterstaat; 
prof. dr. P. Muntendam , voorzitter van de 
Stuurgroep Mensell)1<e Factoren; 
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mr. Th. van der Meer, RAl; en mr. J.D.J. 
Idenburg (NWA) en ir. J. Barkhof (ANWB), dre 
beiden gedurende bl)l1a twintrg raar deel uit
maakten van het bestuur. Ten slotte noemen 
wij ir. C. de Wijs , die op voordracht van de 
Ondernemingsraad Sll1ds 1986 deel uitmaakt 
van het bestuur en door Il1tensref contact met 
de Raad blijk geeft van ZI)l1 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 (NWA); 
A. Blankert, Koninklijke Nederlandse 
Toeristenbond ANWB; 
ir. A.E.J. Nap, Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat r-J&w); 
ir. H. Vis, Centraal Overleg van de Nederlandse 
Wegverkeers- en Vervoersorganisaties (COWV); 
S. Schootstra, Nederlandse Vereniging De 
Nederlandse Rijwiel- en Automobielindustrie (RAl); 
G. Dekker, Koninklijke Nederlandse Maatschappij 
tot Bevordering der Geneeskunst (KNMG); 

jhr. mr. F.A. Groeninx van Zoelen, Ministerie 
van Justitie; 
mr. F.R. Mijnlieff, Mll1isterie van Binnenlandse 
Zaken (BiZa); 
ir. A.C.H. Toet, Provinciale Waterstaat
diensten (PW); 
G.H. Post Cleveringa, Verenigll1g van 
Nederlandse Gemeenten r-JNG). 

De eerste vqf leden vormen het Dagelqks 
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 (RAl). 
Zonder voordracht, à titre personnel, nemen 
zitting in het bestuur: 
prof.dr. P. Muntendam, directeur-generaal van 
het Ministerie van Sociale Zaken en 
Volksgezondheid (SoZaV); 
dr. H.A. W. Nijveld, hoofd Economisch
Technische Afdeling van de Centrale 
Organisatie TNO. 

1964 
Er zijn geen mutaties m het bestuur. 

1965 
Mr. Th. de Graaff neemt de plaats in van 
G.H. Post Cleveringa r-JNG). 
À titre personnel wordt toegevoegd: 
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J. Kreise/, Bond van Automotilelgarage- en 
aanverwante bedrijven (Bovag). 

1966 
Het bestuur blijft ongewijzigd. 

1967 
Ir. A.G. Maris treedt statuta r af en wordt opge
volgd door M.J. Keyzer als onafhankelijk voor
iltter. 
M.J. Keyzer wordt benoemd tot staatssecreta
riS van het MU;lsterle van Verkeer en 
Waterstaat en treedt af als vooriltter. 
Drs. Th.J. Westerhout (lid van de Tweede 
Kamer der Staten- Generaal neemt als onaf
hankelijk vooriltter iijn plaats ·In. 

Jhr. mr. F.A. Groeninx van Zoelen treedt 
statutair af en wordt opgevolgd door 
mr. w.J. van Eijkem (Jusflfle). 
Ir. A.C.H. Toet treedt statutair af en wordt 
opgevolgd door ir. H. Zandvoort (PW). 

1968 
Er i ijn geen mutafles 'In de samenstelling van 
het bestuur. 

1969 
Mr. J.D.J. Idenburg neemt de plaats 'In van 
mr. J.C. van Laer(NWA). 
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. 

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. Eisen op voordracht van de minis
ter van Volksgezondheid en Milieuhygiëne 
(Vomil). 

1973 
Mr. w.J. van Eijkern treedt af en wordt opge
volgd door mr. A.J. Fonteljn (Justlfle). 
Mr. O.P.F.M. Cremers treedt af. Het Centraal 
Overleg Nederlandse Wegverkeers- en 
Vervoersfederatie is niet meer"1n 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 (V&W). 
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. Eisen 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. AI/ewijn treedt toe tot het bestuur (V&W). 
Mr. Th.M.J. de Graaf bedankt als lid 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 mutafles 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 'ln van 
mr. Th. van der Meer (RAl). 
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 (y&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 SWOv. 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 Ivan Rrl<swaterstaat; 
mr. J.D.J. Idenburg ,NWA; 
ir. P.B. van Gurp, V&W .. 
drs. w.F. Haak, WVC; 
W. Hustinx, RAl .. 
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 RIjkswaterstaat, 
ir. H.J.J. van Bussel als gedelegeerd hd In het 
bestuur opgenomen. 

1986 
Mr. A. van 't Laar treedt af en wordt opgevo gd 
door ir. C. de Wijs (op voordracht van de OR ) 
O&W keert met terug in het bestuur. 
Het bestuur benoemt drs. M.J. Koornstra tot 
directeur. 
Drs. Th.J. Westerhout treedt terug als 
voorzitter en overlijdt kort daarna. 
Ir. R. Arnoldy wordt uitgenodigd hem als 
onafhankelijk voorzitter op te volgen. 

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

1988 
Geen mutaties In het bestuur. 

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

1990 
Ir. P.B. van Gurp treedt terug en wordt opge
volgd door ir. P. Hamelynck (y&W) . 

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

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 
11: L. de Borst en H.J.E.J. van Lent (NWA). 

1993 
Geen mutaties In het bestuur. 

1994 
Geen mutaties In het bestuur. 

1995 
Ir. R. Arnoldy treedt terug als voorzitter en 
wordt opgevolgd door F.W.C. Castricum als 
onafhankelijk voorzitter . 

1996 
Geen mutaties In het bestuur. 

1997 
Ir. P. Hamelynck treedt terug en wordt .,ervan 
gen door ir. P.M.W. Elsenaar (y&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 Woerlcom (ANWB). 
H.J.E.J. van Lent treedt terug en wordt vervan
gen door J. W. Vlasblom (NWA). 
Ir. P.M. W. Elsenaar treedt terug en wordt 
opgevolgd door mr. M.J. O/man fY&W). 
Drs. M.J. Koomstra treedt terug als directeur 
en wordt opgevolgd door ir. F.C.M. Wegman . 

2000 
J.w. Vlasblom keert niet terug in het bestuur. 

2001 
Het Verbond van Verzekeraars (vroeger NWA) 
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 Woerlcom, ANWB; 
E.H. Glasius, RAl; 
ir. C. de Wijs, namens de Ondememingsraad; 
mevr. M. T.J. Blankers-Kasbergen. 

Waarnemer"ls mr. M.J. O/man, V&W. 

De Wetenschappelijke Adviesraad 
vandeSWOV 

Een belangrijke aanzet voor de verbreding van 
het wetenschappelijk draagvlak van de SWOV 
'IS de oplichting van de Wetenschappelijke 
AdViesraad van de SWOV, die op 15 mél 1987 
door de vooriltter van het SWOV bestuur, ·Ir. R. 
Arnoldy wordt gëinstalleerd. De Raad bestaat 
Uit vijf hoogleraren die verscHillende, voor het 
werkterréln 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 oplichting bestaat de Wetenschappelijke 
AdViesraad uit: 
prof.ir. E. Asmussen, hoog eraar 
Verkeersveillghéld aan de Technische 
UnlverSltélt Delft, vooriltter; 
prof.ir. B. Beukers hoogleraar Verkeerskunde 
aan de facultélt der CIviele Techniek van de 
Technische Universiteit Delft; 
prof.dr. R.J.A. Goris, algemeen cHirurg en 
traumatoloog, verbonden aan het Academisch 
ilekenhuls St Radboud te Nijmegen; 
prof. A.R. Hale, Ph.D., hoogleraar Algemene 
Védigheidskunde aan de Technische 
UniverSiteit Delft; 
prof.drs. J. Moraal, hoofd afdeling Cognitieve 
Psychologie van het Instituut voor 

ZIntuIgfysIologie TNO en tevens hoogleraar 
Bedrijfskunde aan de Technische Unlversltélt 
Eindhoven. 

Tot en met 1990 blijft de samenstelling van de 
Raad ongewijilgd. In dat 'jaar treedt proflr. E. 
Asmussen terug als voorzitter en vertaat ook 
prof.dr. R.J.A. Goris de Raad. Hiermee ont
staan twee vacatures. 
In 1991 neerntprof.ir. B. Beukers het voorzitter
schap op zich en treedt prof.dr. U. Rosenthal, 
hoogleraar aan de Rljksun'verSlteit La'den, toe 
tot de Raad. In 1992 treedt prof.dr. J.K. LenstTa 
toe tot de Raad, die daarmee weer voltalllg ·ls. 
Tot 1995 blijft de samenstelling van de Raad 
dan ongewijzigd. In dat jaar vertaten de heren 
Beukers, Lenstra en Rosenthal de Raad, maar 
in de vacatures wordt onmiddellijk voorilen, 
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 vélhghélds
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: 
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prof. AR. Ha/e, Ph.D., Vedigheldskunde TU Delft; 
dr.ir. J. Godthelp, TNO TechniSche Menskunde; 
prof.Dr.-lng. 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 a 
sterkte gebracht doordat prof.lr. F. Ie C/ercq 
(Universiteit van Amsterdam,)toetreedt. 
Tot op heden blijft de samenstelll1g 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 Doet, verkeersveiligheIdsorga
niSaties 3VO; 
mr. M.J. O/man, Mlhlsterie van Verkeer en 
Waterstaat; 
drs. J. de Geus, gemeente Sittard/gemeente 
WaalWIJk; 
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ir. E. GianoHen, provlhcle ZUid-Holland; 
ing. J.I. Hennekeij, gedeputeerde prOVincIe 
Zeeland; 
ir. H. LUlkens, RIJkswaterstaaVAdvlesdllmst 
Verkeer en Vervoer; 
mr. J. Spee, Bureau Verkeershandhavlhg van 
het Openbaar Mlnlstene; 
ir. W. Wessels, Regionaal Orgaan Amsterdam. 

In het Jaar 2000 treedt de heer GlanoHen terug 
en hl]"wordt opgev ogd door ir. H. Slump pro 
VIhCle 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 officiële status heeft. (RUltn daarvoor was 
er al. met Frits Flury als voortrekker, een bewe
ging op gang gebracht om In 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 

verklezlhgen gehouden die lelden tot de eerste, 
dan nog met offiCIële Ondernemlhgsraad van 
de SWOv. Immers, omdat het bestuur nog met 
heeft besloten tot het lhstellen van een 
Ondernemlhgsraad, heeft deze nog geen wet -
tellJke status. 
Deze 'Ondernemlhgsraad' heeft als leden: 
Tom Heijer, Martien Maas, Peter Polak, 
FrecJ 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 
Ondernemlhgsraden, als ware het een bedrijf 
met meer dan 100 medewerkers. Deze zoge
naamde 1 OO+-status geeft bijzondere 
bevoegdheden aan de OR. 
Het Voorlopig Reglement OR wordt door de 
Algemene Bedrijfscommissie van de Sociaal 
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Econom sche Raad goedgekeurd en daarop
volgende verkieilngen leiden tot de volgende 
OR: Peter Woutets, Jan Mulder, Coen EcJetveen, 
Paula van der Most-Brunsveld van Hulten en 
Tom Heijer. 

In 1981 verandert de samenstelhng van de OR 
niet. Het bestuur onderneemt stappen - een 
wetswijilglng 'IS op komst - om het voortbestaan 
van de zogenaamde 100+-0R te continueren. 
De OR stelt een definitief reglement vast en 
I<lest als I<lesstelsel het personenstelsel. Het 
reglement wordt goedgekeurd door de SER. 
In de jaren daarna vinden, om de twee respec
tievelijk drie jaar, de bij wet geregelde verkie
zingen plaats. In de periode vanaf 1982 maken 
de volgende SWOV-medewerkers deel uit van 
de Ondernerningsraad Qn alfabetische volgorde): 
Joop Arnoldus, 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 
undétjer, 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 Wel/eman, Paul Wesemann en Roelof 
Wittink. 

Ondersteunende afdelingen 

De'lnhoud van dit boek'ls 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 belangrilke andere ondersteunende dien
sten, die daarmee ten onrechte iijn onderbe
licht. We noemen graag enkele afdehngen bij 
naam. 
Bij de typekamer, onder de beilelende léiding 
GerrJa van Gaaien, 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 kopieën 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 ziln ·lntrede. 
In 1969 krijgt 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' 

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 Diensfis gedurende lange 
tijd geleid door Jaap Maan. De taken van die 
afdeling namen voortdurend in omvang toe: 
kopIeerwerkzaamheden, postbehandeling en 
bezorging, toeilcht op (onderhoud) van de toe
nemende hoeveelhèld apparatuur. 
Die afdeling was ook verantwoordelijk voor de 
koffie- en theevoorzienIng. Van levensbelang 
- wordt wel gezegd - voor een bedrijf. Marijke 
Rüsche-Vieveen, Nel Gründeken 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 Biblotheek 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 
IJsendijk, 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 
Financiële zaken/boekhouding met gedurende 
lange tijd Joop Balten aan het roer en het 
archief onder leiding van Jules Willemse. 



Het Nationaal 
Verkeersveiligheidscongres NWC 

In 1978 starten de ANWB en de SWOV samen 
met de organisatie van tweejaarlijkse congressen 
die Nationaal Verkeersveiligheidscongres 
(NWC) 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 bij' elkaar te brengen en deze, met uit
Wisseling van kenms en opvattingen, te laten 
discussIeren over mogelijke activiteiten en 
maatregelen om de verkeersveiligheid te 
verbeteren. 
De onderwerpen die achtereenvolgens In de 
congressen aan de orde komen zIJn: 
- 1978: De veiligheid van voetgangers, fietsers 

en bromfietsers b nnen de bebouwde kom; 
- 1980: Ongelijkheid en onge IJkwaardlghe D in 

het verkeer; 
- 1982: Verkeersvei igheld 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 verkeersveiligheid; 
- 1998: Een nieuwe kijk op verkeersveiligheid; 
- 2000: Mobiliteit mag - veiligheid moet; 
- 2002: Sneller veiliger. 

Alle Nationale Verkeersvellighe Dscongressen 
worden gehouden In het RAl 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 economr
sche studies die ZIj'Ultvoert, ook een belangnjk 
orgaan voor wetenschappelijk onderzoek op 
het gebied van de verkeersveil gheld. 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. 
AI 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 Effectivlness of Speed Limits 

(drs. D.J. Griep); 
- Road Safety Documentatlon 

(J.C.A. CarlqUlst); 
- Crash Injury, Especlally Crash Helmets and 

Safety Beits Research (ir. E. Asmussen ) 

Dan volgen In de loop der jaren, te beginnen In 

1965, werkgroepen waann de SWOV z tt 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 . F.C.M. 
Wegman). 
- Pedestrian Behaviour (drs. D.J. Griep); 
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- WOrklng Party on pnonty 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 Documentatlon 

(IRRD, later ITRD: International Transport 
Research Documentation) (J.C.A. Carlqulst, 
J.F. Dammenie, 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); 

- Hazardous Road Locatlons: Identlficatlon 
and Countermeasures (drs. S. Oppe); 

- New research on Alcohol and Drugs 
(drs. P.C. Noordzij); 

- Ad Hoc Group on Multidisciphnary AcCident 
Investigation Surveys (ir. L.T.B. van Kampen, 
·Ir. A. Edelman); 

- SpeCial Group on Pedestrlan Safety 
Research (drs. J.H. Kraay); 

- OECD Inltlated Group on L:Ighting, Visibility 
and Accldents (dr:lr. D.A. Schreuder); 

- Trafflc Measurement and Analysis Methods, 
Partlcularly for Urban and Suburban Areas 
(Ir. F.C. Flury); 

- Safety of Two-wheelers (drs. P.C. Noordzij); 
- Traffic Safety"1n ResIdentlal Areas 

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

(dr:lr. D.A. Schreuder); 
- Methods for Evaluatlng Road Safety 

Measures (ir. F.C. Flury); 
- Traffic Safety of Children (mr. P. Wesemann); 

Road Surface Characteristics 
(dr:lr. D.A. Schreuder); 

- Concepts and Methodologies for Integrated 
Safety Programmes (ir. E. Asmussen, 
A. Sanders-Kranen burg); 

- 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.I.J. Wouters); 

- Behavloural Adaptlons to Changes 'ln the 
Road Transport System (dr. P.B.M. Levelt) 

- Framework for ConSistent Traffic and 
Statlstlcal Data Bases (S. Harris MA) 

- Effectlveness of Road Safety Education 
Programmes (drs. A. Roszbach) 

- Managlng and Operatlng 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. A.D. Wittink); 

- Targeted Road Safety Programmes 
(ir. F.C.M. Wegman, ing. J.A.G. Mulder); 

- Qualification and Training of Truck Drivers 
(drs. P.I.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. F.D. Bijleveld); 

- Integrated SafetylEnvlronmental StrateQles 
(F. Poppe); 

- Safety Problems on Rural Roads (Ir. F.C.M. 
Wegman, mevr. drs. I.N.L.G. van Schagen); 

- Secondary Safety of Motor Cychsts 
(ir. L.T.B. van Kampen); 

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

- Elderly Road Users (mevr. drs. A.J. DavIdse). 
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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. Iedere 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-U-programma: Horizontal Project for 

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; 

- Developing 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 11; 

- Collision Compatibility of Passenger Cars, 
COMPATIBILlTY; 

- 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; 

- Multi-Country Road Safety Project. PHARE, 
gericht op de verkeersveiligheid in de dertien 
PHARE-Ianden 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 
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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 Belgiê, 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 
1-11-1961 
1-1-1965 

1970 
1974 

instelling verkeersbrigadiers 
voetgangersoversteekplaatsen 
WA-verzekenng voor alle 
motorvoertuigen verplicht 
praatpalen langs autosnelwegen 
nieuwe regels verkeersbrigadiers. 
bevoegdheid tot geven van een 
stopteken 
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15-9-1976 woonerven (max. snelheid Alcohol > 12 ton, bussen > 10 ton voor 
30 km/uur) 1-11-1974 'lnvoerlng verplichte bloedproef en tussen 1 'Januarl 1988 en 1 'Januarl 

1-9-1990 Wet Mulder; o.a. bekeuringen rijverbod bij alcoholpromillage~ 0,5 1994 geregistreerde voertLilgen 
innen via incassobureau 1984 eerste elektronische ademtester waarmee 'lnternatlonaal vervoer 
(administratieve afhandeling van voor selectiedoeleInden wordt verricht 
verkeersovertredingen) 1-10-1987 invoering verplichte ademanalyse 1-1-1996 snelheidsbegrenzer: vrachtauto's 

1-10-1990 invoering OV':Jaarkaart voor voor bewijsdoelEÏlnden bil alcoho~ > 12 ton, bussen > 10 ton voor alle 
studenten vanaf 17 jaar die recht controle en grens op 220 1Jg/1 na 1 'Januarl 1988 geregistreerde 
hebben op studiefinanciering juni 1996 Educatieve Maatregel Alcohol en voertuigen 

1-11-1991 herziening RW en BABW (Besluit Verkeer (EMA) 
Administratieve Bepalingen inzake Rijvaardigheidseisen 
het Wegverkeer) Snelheid 1952 verplicht rijbewijs voor snelverkeer 

1-11-1994 nieuw voertuigreglement 1-11-1957 max. snelheid voor snelverkeer (minimumleeftijd 18 jaar) 
1-11-1994 beperking in gebruik OV-studen- binnen de bebouwde kom 22-5-1974 Wet Rijondemcht Motorvoertuigen 

tenkaart: studenten moeten 50 km/uur (opleidingseisen rij-instructeur) 
kiezen tussen gebruik op werk- 11-11-1958 max. snelheid bromfiets 1-7-1986 theorie-examen rijbewijs vanaf 
dagen of in het weekeinde - 40 km/uur buiten bebouwde kom 17 jaar 

1-1-1997 wijziging RW t.b.V. invoering - 30 km/uur binnen bebouwde kom 1-7-1986 geldigheidsduur rijbewijs tot 70 jaar 
brommobiel (onder meer verhoging 6-2-1974 max. snelheid voor personen- 1993 herziening Wet Rijonderricht 
minimumsnelheid op autowegen wagens/motorfietsen Motorvoertuigen 
naar 50 km/uur om brommobiel van - 100 km/uur op autosnelwegen 1-1-1995 aanpassing en uitbreiding Wet 
dit type wegen te kunnen weren) - 80 km/uur overige wegen buiten Rijonderricht Motorvoertuigen 

1-5-2001 voorrang voor langzaam verkeer bebouwde kom voor vrachtwa- 1-6-1996 bromfietscertificaat: verplicht 
van rechts; als flankerend belEÏld gens en personenwagens met theorie-examen voor brom- en 
is aanbevolen per ingangsdatum aanhanger snorfietsers 
voorrangsregelingen op alle krui- - 80 km/uur op alle wegen buiten 30-3-2002 voorlopig rijbewijS 
singen in wegen buiten verblijfs- bebouwde kom 
gebieden geregeld te hebben 1-5-1988 max. snelheid autosnelwegen Personenauto's 

30-3-2002 verbod op het vasthouden van 100/120 km/uur 1952 kenteken registratie 
een mobiele telefoon tijdens het 1-1 -1994 snelheidsbegrenzer: vrachtauto's 15-4-1967 kentekenplaatverlichting 
besturen van een motorvoertuig, > 12 ton, bussen> 10 ton in 1-1-1971 aanwezigheid autogordels voorin 
bromfiets of invalidenvoertuig nieuw verkochte voertuigen verplicht (in nieuw verkochte 

1-1-1995 snelheidsbegrenzer: vrachtauto's personenauto's) 
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1-3-1972 hoofdsteunen op voorstoelen Vrachtauto's en bussen op een aantal autosnelwegen op 
15-9-1972 gevarendnehoek aanwezig 1-7-1977 achterzijde vrachtauto's, werkdagen 
1-2-1975 deel 111 op voorruit aanhangers en opleggers moet 1-10-2001 convenant dode-/blindehoek-
1-6-1975 gordeldraagplicht (indien aanwezig) zIJn voorzien van reflecterende spiegels 

op voorstoelen markering 
1-1-1976 kind op schoot voorin verboden; 1-11 -1977 lange ladingen moeten zIJn voor - Motorfietsen 

kinderen beneden de 12 jaar op zien van een rood .wIt gestreept 1.6 -1972 valhelm verplicht voor bestuurder 
achterbank; kinderen van 6 Um 12 markerIngsbord (11 plaats van en passagier 
jaar met heupgordel voorin een rode vlag ) 1.9-1985 riJexamen A Ultgebrell:l en ver -

16-4-1977 kinderen van 0 tot 3 jaar In goed - 1 A-1978 riJtiJdenbesluit vrachtwagens: zwaard, oefenvergunnmg vervalt 
gekeurd kinderzitje voorin; vanaf tachograaf 
12 jaar alle gordels toegestaan 1 A-1978 op ZIJkanten van f3nge motor - Brom- en snorfietsen 

16-4-1977 stadslicht binnen bebouwde kom voertuigen, aanhangwagens en 1953 bromfiets op rijwielpad 
verboden opleggers moeten goedgekeurde 11-11-1956 maximumsnelheid 40 km/uur 

16-4-1977 dimlicht overdag bij slechte oranje reflectoren aangebracht zijn (binnen en buiten de bebouwde 
weersomstandigheden 1-4-1992 draagplicht gordels (voorzover kom) 

1-10-1978 gele kentekenplaten aanwezig} 1958 typekeuring 
1979 mistlampen toegestaan bij zicht 1-1-1994 snelheidsbegrenzers: vrachtauto's 11-11-1958 max. snelheid bromfiets 

minder dan 50 m > 12 ton, bussen> 10 ton in nieuw - 40 km/uur buiten bebouwde kom 
15-7-1985 APK voor alle personenauto's verkochte voertuigen - 30 kmIuur binnen bebouwde kom 

van 10 jaar en ouder 1-1-1995 zijafscherming verplicht voor 1-3-1965 verplichte WA-verzekering 
1-1-1987 APK voor alle personenauto's nieuwe vrachtauto's 1-2-1975 valhelm bromfietsers en 

vanaf 3 jaar oud 1-1-1995 snelheidsbegrenzers: vrachtauto's duopassagiers 
1-1-1990 gordels op achterbank verplicht > 12 ton, bussen> 10 ton voor 5-5-1976 snorfiets 

in nieuwe personenauto's tussen 1 januari 1988 en 1 januari - max. snelheid 25 kmIuur (binnen 
1-4-1992 draagplicht gordels (indien 1994 geregistreerde voertuigen en buiten de bebouwde kom) 

aanwezig) op achterbank waarmee internationaal vervoer - geen valhelm 
1-1-1997 Opheffing deel 111 op de voorruit wordt vemcht 1-11-1979 rode reflectoren achter en op de 
1-2-2000 nieuwe kentekenplaten met unieke 1-1-1996 snelheidsbegrenzers: vrachtauto's pedalen 

codes voor alle nieuw > 12 ton, bussen> 10 ton voor 15-6-1984 uitrustingseisen versoepeld 
geregistreerde motorvoertuigen alle op of na 1 januari 1988 1-1-1987 zij reflectie op wielen 

geregistreerde voertuigen 1-6-1996 brom- en snorfietscertificaat -
6-9-1997 inhaalverbod voor vrachtwagens verplicht theOrie-examen 
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1-1-1997 

15-12-1999 

1-5-2001 

Fietsen 
1-11-1927 
1935 

1978 

1-11-1979 
1-1-1987 
1-5-2001 

wijilglng RW 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) 
bromfietsers standaard op de 
rijbaan binnen de kom op 
50 km/uur-wegen 
voorrang voor langzaam verkeer 
van rechts 

voeren van verlichting 
wit achterspatbord/rood 
achterlicht 
rode, goedgekeurde achterreflector 
(nu ook gele reflectoren toegestaan) 
reflectoren op de pedalen 
zij reflectie op wielen 
voorrang voor langzaam verkeer 
van rechts 

Bewindspersonen belast met 
verkeersveiligheid 

Ir. Th.S.G.J.M. van Schalk, KVp, 1945-1946 
Ir. H. Vos, PvdA, 1946-1948 
mr. J.R.H. van Schalk, 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 

Ir. H.S.J. Witte, KVp, 1958-1958 
mr. J. van Aartsen, ARp, 1958-1958 
mr. J. van Aartsen, ARp, 1958-1959 
drs. H.A KorthaJs, WO, 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 Sakker, ARp, 1967-1971 
prof.dr. W. Dreesjr., OS'70, 1971-1972 
drs. S.J. Udlnk, CHU, 1972-1973 
drs. Th.E. Westerterp, KVP, 1973-1977 
Ir. D.S. Tuijnman , WO, 1977-1981 
mr. H.J. Zeevalklng, 0'66, 1981-1982 
mr. H.J. Zeevalking, 0'66, 1982-1982 
drs. J.F. Scherpenhuizen, WO, 1982-1986 
mevr. drs. N. Smlt-Kroes, WO, 1986-1989 
mevr. J.R.H. Maij-Weggen, CDA, 1989-1994 
dr. J.E. Andrlessen, CDA, 1994-1994 
mevr. A Jorritsma-Lebbink, WO, 1994-1998 
mevr. T. Netelenbos, PvdA, 1998-2002 
R. de Soer, LPF, 2002-

Alle vermelde bewindspersonen waren minister 
van Verkeer en Waterstaat, met uItzonderIng 
van ir. Th.S.G.J.M. van Schaik, dIe rrin;lster 
was van het toenmalige MinisterIe Verkeer en 
Energie, en drs. J.E ScherpenhuIzen dIe als 
staatssecretaris belast was met verkeersveilig
heid. 
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SWOV-medewerkers 1962-2002 Cornelissen, B.J. 
Craen, mevr. drs. S. de 
Crouzen, A 

G 
GaaIen, mevr. G.J. van 
Gelion, mevr. E.M. 
Gerrftsen, mevr. M.J. 
Gieszen, H.P.J. 

A Benda-Seif, mevr. M.S. 
Aalst, JAM. van Benraadt, mevr. I. 
Aarts, dr. J.H. Berg, mevr. B. van den 
Abdoella, mevr. R. Berg, mevr. J. van den 
Abkoude, G.C. van Berg, mevr. P. van den 
Aerde, mevr. J .C. van Berkel, mevr. M.A.B. van 
Akker, J.C.MA van den Bertsch, mevr. AM.H. 
Akker, V.B.M. van den Besseling-Kettering, mevr. L. 
Aktas, mevr. D. Besuyen, mevr. M. 
Alers, R. Beugen-Bolhuis, mevr. P. van 
Amerongen, WA Beuken, J.J.Chr. van der 
Angelen, J.H.J. van Bijleveld, drs. F.D. 
ArkestelJn, A Bisschop, P.P.H.L.T. 
Arnoldus, J.G. Blokpoel, A. 
As, mevr. drs. A.S. van Blokpoel, E. 
Asmussen, prof.lr. E. Boer, mevr. B.J.B. de 

Bogers-Nas, mevr. E.P.M. 
B Borkus, B. 
BaarIe, Ph.M. van Bos, A 
Baars, L.J. Bos, mevr. C.C.M. 
Bakker, M. Bos, J.M.J. 
Bakker, mevr. Ir .M.G . Bos, drs. N.M. 
Balten, J C. Bosch, A . 
Baptist, F. Bosch, mevr. B.E. 
Barbereaux, mevr. E.P. Bosch, D. van den 
Batstra, mevr. J . Bosch, H.C. van den 
Bax, mevr. drs. ChA Botma, Ir ,H, 
Beeklnk, M. Bouwman, MR . 

Boven, AP. van 
Bovet-Meiboom, mevr. J. 
Braak, mevr. C.D. van den 
Br8llnalster, dm. 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, KW. de 
Bruin, F.J. de 
Bruininga, mevr. M. 
Brumleve, mevr. P. 
Burggraaf, D. 
Bussel, ir. H.J.J. van 

C 
Campert, mevr. J. 
Carati, mevr. M .J. 
CarlqUlst, J.CA 
Castelijn, HA 
Catshoek, ir. J.W.D. 
Chnstlaens, B. 
Clay, dr. W. 
Clemens, J. 
CornI; M. 
Colk, drs. H. van der 
Commandeur, dr. J.J.F, 

Custers, mevr. M. 

0 
Davidse, mevr. drs. R.J . 
Dekeling, mevr. A.J. 
Dekker, A 
Delgado, mevr. F. 
Demmenle, J .F. 
Deth, A. van 
Deursen, H. van 
Dijkstra, ir. A 
Djorai, M . 
Doornekamp, ir. J. 
Oorsteen, M.J. 
Droog, mevr. I. 
Drunen, H.C.AP. van 
Dursen, mevr. A 

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

F 
FijM, mevr. C.J. 
Flury, lt. F.C. 
Freljser, J.C.M. 
Fnehnk, mevr. M. 

Godvhet, K. 
Goelamhoesen, Z . 
GoldenbeId ,dr . Ch. 
Gorsen-Faga f\ mev r M. C 
Grave ,mevr. V,de 
Grefte ,Th PM .de 
Griep, drs. D.J. 
Griffioen, M, 
Groen, B. 
Groen, JA 
Groenewegen, mevr .A , 
Groos, mevr. H. 
Groot, mevr. I. de 
Gründeken, mevr. P. 
Gundy, drs. C.M. 

H 
Haall'Warffemius, mevr. 
E.G.T. van der 
Haarman, mevr. R.A. 
Hageman, mevr, M. 
HagenzIeker, mevr. dr. M.P. 
Hakkert, prof. SA 
Hamel, dr. A 
Harmsen, ir. M.R. 
Hams, S. MA 
Hartog, mevr. AC. den 
Hees, mevr. P. van 
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Heldstra, drs. J. Klcs, R M Noordiij, drs. P.C. 
Hel), mevr. C. de IJsendijk, F. P.G. van Kok, mevr A.W Maan, J W 
Hei)er, ir. T. I ngen, H.J. van Kd, mevr. A.A.C. Maanen, mevr. D van 0 
Helden, M. van I peren-Hèldekamp, mevr. Korilng mevr. I. de Maas, meu drs. J M. Oèl, ·Ir. H.L. 
Hendriksen, mevr. H. H.M.E. van Kod. ',r A.M. van der Maas M.M Onderwater, mevr. A.M. 
Henrilger, mevr. M.J. Koornstra , drs. M .J. Maas R E.M Ooijen, J . van 
Heuvé, mevr C J G van den J Korte, mevr L Massar, mevr. V Oosten, mevr. V. van 
Hoek, mevr. C van der Jagtman, mevr. ·,r. E. Kraall drs. J.H. Mattiijssen, M.P.M. Oppe, drs. S. 
Hoek ·Ir. H. Jansen, mevr. C.E. Krabbenbos, mevr J Maltie, 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 OVlng, drs. W 
Hoekzema, mr K Janssen, ir. S.T.M.C. Kroft mell'. J van der Meer, mevr. M.J.C. van der 
Hoen mevr M.CA 't Joanknecht, drs. JW. Krop WK.H Meerkerk, mevr. T.C. P 
Hoesenie, mevr S Jong, F. de Krwt , P. Mèlndertsma P. Paar, -.r. H.G. 
Hoetink ',r A E. Jong-Spits, mevr. L. de KUiper, mevr. S Mèijboom, A. Peters, ·Ing. W 
Hoeven mevr A M van den Joordens, mevr. M J.N KUrVlnk, mevr A Mèijer, mevr. A.G. Peters, mevr. WJ. 
Hoft L van ' t Jordaan, O.J.R. Mesken, mevr. drs. J. PiJler, mevr. I. 
Hondel M. van de L Metselaar, WH.P. Pol, ing. WH.M. van de 
Hoogenboom, mevr. F. A K Lambarts m evr T. Meyer, mevr. M. Polak, dr. P.H. 
Hoogert1Jïjs, J van ' t Kablau C L ama'S M MlchalsJ(I, 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. 
Hociijmans, J . Kalegga, F. Langen, mevr. ',r A.c.e . de Morgenstern, mevr. V. Poppe, F. 
Hornung, J.E. Kampen, ·Ir. L.T.e. van Larg eveld Ir. P.M.M Most, mevr. P. van der Putting, A. 
Hübner e. Kant, mevr. A.D. Lans, A.F. Muizelaar, drs. J. 
Huijbers, 'Ir. J.JW. Kars, ing. V. Lans, C.O. Mulder, ·Ing. JAG. Q 
Huijgens-van der Laan Kate, A. ten lassing, dr. H.S. Ouadt, F. 
mevr. L M.S.J. Kayoza, mevr. C. Learbuch, M.J.E.M. N OUISt, mevr. E.C. 
Hl!fjsen, mevr J W Keetman, mevr. C. Leeuw, M. de Neeve, mevr. M. 
Huls G Kempen, mevr. J.H. van Levelt, dr. P.B.M. NeH, mevr. drs. JA R 
Hulspas mevr. M Kempes, mevr. C.J.C. Llnd, mevr. E. Nicolai, SW Rappange, F. 
Hummel drs:lng. T. Kerkhof, A. Lindeijer, mevr. drs. J.E. Niersman, mevr. S.M.M. Reneman, drs. D.D. 
Hunri k, 0 van Klaren, mevr. T.J. Lucas, mevr. S. Niet drs M. de Revi, mevr. Y. 
Hus, J. Klèl, H. van der Ludwig, mevr. J. Nijenhuis, mevr A P. M Rietveld, mevr. S. 

Klèlnhans, M. Nrs mevr A A.M. Rijk, drs. A. 
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Rochemont, mevr. C.C.M. de 
Rongen, M. van 
Rooijen, P.F.M. van 
Rosbergen, mevr. M.L. 
Roszbach, drs. A. 
Rugebregt, P. F. 
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. I N.L.G. 
van 
Schalekamp, mevr. G . 
ScheIlInk Wijnvoord, mevr. Th. 
Schendel, C. van 
Schlosser, Ir. L.H M. 
Schmeltz, J .J .A. 
Scholtens, H.P. 
Schoon, Ing. C ~. 

Schoon brood, mevr. T.C . 
Schotman .Kempes, mevr. 
C.J.C. 
Schouten, mevr. T.M. 
Schreuder, dr.lr. O.A. 
Schreuder, mevr. E.A. 
Schut, mevr. A. 
Schutter, P. 
Selmam: M. 

Slangen, O.L.M. 
Slop, ir. M. 
SlUIS , Ir . J. van der 
Sman, A. 
Smeets, A. 
Smits, F.P. 
Smulders, mevr. T.C M . 
Sourek, A. 
Spaargaren ,Ing. w.J . 
Splenngs, mevr .J .G.J. 
Steems ,J . van 
Stlemsma, mevr. V. 
Stlkkelorum, M.V. 
Stolk, J . 
Stonmans, mevr. !.C.M. 
Sukdeo, mevr. A. 

T 
Tas, mevr. Th.L. van der 
Teeuw, mevr. G. 
Terhen, mevr. C. 
Teszelszky, L.E.G. 
Tettero, N. 
Tho'enes, Ir. E. 
TIemens, O. 
Timmer, A.P.M. 
TImmermans, mevr. L. 
Tomson .otto, mevr. C. 
Tnerum, mevr . C . van 
Tromp ,Ir. J.P.M. 
Tros, mevr. dr J. M.E . 
TWISk, mevr . drs . O.A.M . 

SWOV 40 JAAR· WETENSCHAP IN DIENST VAN DE VBRKBBRSVBILIOHB' ID 61 

V 
Vaassen ,mevr. M .J.C. 
Varkevrsser, G.A. 
Veen, mevr. A. \Eln 
Velzen, Ing . H .J . van 
Verhoef, p.J .G . 
Verhoeven-Massar,mevr. v.C . 
Verkalk, mevr. R . 
Verschoor, H . 
Ververs, R . 
Verwer, mevr. VA . 
V'(3, AA 

Visser, W. 
Voeten, mevr. I. 
Vogelesang, mevr. dr. A.w. 
Vor, K. de 
Vorst, mevr. drs. AAL. van der 
Vries, mevr. A. 
Vrres, mevr. M. de 
Vroklage-Lantinga, mevr. A. 

W 
Wassenaar, mevr. O. 
Wattel , A. 
Wegman, Ir. F.C.M. 
Welrer, mevr. J. 
Welleman, rr. A.G. 
Wellnk , S . 
Wesemann, mr. P. 
Westrng, O. van 
Wrerda -van Velsen, mevr. A. 
Wrethoff, mevr. dr. M. 
Wijnolst, mevr. drs. O. 

WIJnvoort, mevr. Th . 
Wiliemse,JA 
Wl1Irgen, M. \Eln der 
Wlttlnk, drs. A.D. 
Wouters , drs . 8 .P.J . 
Wouters , drs . p.I.J . 

Z 
Zaa l O. 
ZIJP , mevr. M . \Eln 
Zon , mevr. L .M . \El n 
Zonneveld, mevr. M.H.J. 
Zwan, mevr. J.M. van der 
Zwart-Nijhof, mevr. B. de 
Zwreten, A. van 
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Nawoord

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 RAI, 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 rol spelen. Het was de taak van de SWOV om met

behulp van kennis uit wetenschappelijk onderzoek bij 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, terwijl 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,

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 rasaken dat de SWOV slechts een

van de spelers is in het veld en dat zonder onze medespelers, welke rol zij

ook hebben, het werk van de SWOV minder betekenisvol 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 aanzienlijk 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

voor de SWOV veel zinvol werk te doen.

Fred Wegman, directeur
Im
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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 dweggevallen: in de
dagtekening had Leidschendam moeten staan.
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