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1. Inleiding 

De afgelopen decennia nam de verkeersveiligheid in Nederland gestaag 
toe. Gemiddeld vielen er per jaar honderd verkeersdoden minder dan in 
het voorafgaande jaar. 
Aan deze periode lijkt evenwel een einde te zijn gekomen. Sinds in 1991 
het aantal van 1.281 doden en 18.300 ernstig gewonden werd bereikt, is 
het jaarlijkse aantal verkeersslachtoffers nauwelijks meer teruggelopen. 

De vraag is, of van een trendbreuk in de ontwikkeling van de verkeers
veiligheid gesproken kan worden. En: halen we nu de verkeersveiligheids
doelstellingen voor de jaren 2000 en 2010 nog wel? Volgens deze doel
stellingen, die de Nederlandse regering in 1986 en 1987 heeft geformu
leerd, bedraagt het aantal verkeersdoden in het jaar 2000 nog maximaal 
1.078 (= driekwart van het aantal verkeersdoden in 1985), en in het jaar 
2010 nog maximaal 758 (= de helft van het aantal verkeersdoden in 
1986). De aantallen ernstig gewonden mogen nog maximaal 15.300 (in het 
jaar 2000) respectievelijk 12.420 (in het jaar 2010) bedragen. 

In dit rapport wordt eerst de ontwikkeling van de mobiliteit besproken: 
de aantallen kilometers die jaarlijks in het Nederlandse verkeer door 
motorvoertuigen worden afgelegd. 
Vervolgens wordt de ontwikkeling van het verkeersrisico behandeld: de 
kans om bij een verkeersongeval ernstig gewond te raken, al dan niet met 
dodelijke afloop. Gegevens over het verloop van mobiliteit en verkeers
risico vormen de basis voor de toekomstverwachtingen op het punt van de 
verkeersveiligheid. 
De gebruikte cijfers over ernstig gewonden betreffen de in een ziekenhuis 
opgenomen verkeersgewonden zoals deze geregistreerd zijn in de Lande
lijke Medische Registratie (LMR). Ook de doelstellingen voor de jaren 
2000 en 2010 zijn in dit rapport in deze cijfers uitgedrukt. 
De SWOV bepleit het gebruik van de LMR voor het bepalen van het 
aantal ernstig gewonden, omdat deze groep verkeersslachtoffers in deze 
statistiek het meest volledig wordt geregistreerd (Polak, 1995). 

Er zijn verschillende factoren aanwijsbaar die van invloed zijn op de 
manier waarop de mobiliteit en het verkeersrisico zich ontwikkelen. 
Op een aantal van deze factoren gaat hoofdstuk 3 dieper in. 

Hoofdstuk 4 ten slotte, bevat de conclusies en globale aanbevelingen voor 
het beleid. 
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2. Beschrijving en voorspelling van de ontwikkelingen 

2.1. Beschrijvingen 

Om ontwikkelingen in de verkeersonveiligheid te kunnen beschrijven en 
voorspellen, beschouwt de SWOV het begrip 'verkeersonveiligheid' als 
het produkt van de factoren 'mobiliteit' en 'risico'. Dat wil zeggen: de 
hoeveelheid motorvoertuigkilometers die jaarlijks in het verkeer worden 
afgelegd (= mobiliteit), vermenigvuldigd met het aantal slachtoffers dat 
zich jaarlijks per motorvoertuigkilometer voordoet (= risico), levert het 
aantal verkeersslachtoffers op - welk cijfer de graadmeter vormt voor de 
verkeersonveiligheid. 

In de feitelijke ontwikkeling van het risico zoals deze is weergegeven in 
Afbeelding 1, zijn perioden te onderscheiden waarin sprake is van een 
geringere of Juist van een sterkere daling. 
Ook in de ontwikkeling van de mobiliteit zijn perioden te onderscheiden 
waarin het verloop verschilt (Afbeelding 2). De periode tot 1973, het jaar 
van de oliecrisis, wordt gekenmerkt door een sterke groei in de mobiliteit; 
de periode daarna, tot 1985, door een zwakkere groei. Rond dit laatste jaar 
kwam er een einde aan een economische depressie. Vanaf 1985 tot heden 
is er weer sprake van een relatief sterke mobiliteitsgroei. 

In de ontwikkeling van het overlijdensrisico zijn dezelfde perioden te 
onderscheiden. Terwille van de onderlinge vergelijkbaarheid is het 
dalingstempo procentueel weergegeven over een periode van tien jaar. 

Daling risico per 10 jaar 

1963-1972 34% 

1973-1984 55% 

1985-1994 37% 

In het tijdvak 1963-1972 nam het risico over tien jaar met 34% af; in de 
daaropvolgende periode van twaalf jaar bedroeg de terugloop 55% (over 
tien jaar berekend). Men kan in 1973 dan ook zeker van een kentering in 
de risicodaling spreken. 
Wanneer we de meest recente periode bij 1985 laten beginnen, dan 
kunnen we vaststellen dat zich in de laatste negen jaar een afname van het 
risico met 37% heeft voorgedaan (over tien jaar berekend). Dit is dus veel 
minder dan de 55% uit de voorafgaande periode; omstreeks 1985 is een 
tweede kentering in de risico-ontwikkeling te signaleren. 
Deze tweede kenten'ng wordt gei1lustreerd in Afbeelding 3; daarin zijn 
twee lijnen getrokken door de risico-cijfers voor doden: één over de 
periode 1973-1984 en één over de periode 1985-1994 (elke lijn is de 
weergave van een zogenaamde 'exponentiële' functie, die gefit is door (= 
kloppend gemaakt is met) de cijfers uit deze penoden) . In het snijpunt van 
beide lijnen, omstreeks 1985, is het verschIl in hellingsgraad zichtbaar . 
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2.2. Voorspellingen 

In Afbeelding 4 is dezelfde ontwikkeling zichtbaar gemaakt voor de 
ernstig gewonden; het verschil in risicodaling is hier echter minder groot . 

Sinds 1991 lijkt de daling van het overlijdensrisico nog geringer te zijn 
geworden: 7% over drie jaar, bij een mobiliteitsgroei van 9%. Het is 
echter nog te vroeg om te kunnen vaststellen of er in dat jaar opnieuw een 
kentering is opgetreden. Daarvoor moet de ontwikkeling over een langere 
periode geanalyseerd worden, zodat 'korte-termijn-fluctuaties' in het risico 
beter te onderscheiden zijn van structurele veranderingen. Maar gegeven 
deze recente ontwikkelingen is het bepaald niet uit te sluiten dat de risico
daling in de komende jaren nog verder afzwakt. 
Zoals uit het bovenstaande kan worden opgemaakt, neemt het risico 
minder snel af in perioden met een sterk toenemende mobiliteit. Daarom 
is door de laatste jaartallen ook een curve gefit die een lagere risicodaling 
dan 3,5% per jaar weergeeft (Afbeelding 5 en 6). 

Samenvattend: sinds begin jaren zeventig heeft zich aanvankelijk een 
relatief snelle risicodaling voorgedaan. Daarna trad een periode in waarin 
het risico langzamer terugliep. Vanaf het midden van de jaren tachtig is de 
risicodaling op een niveau gekomen van gemiddeld zo'n 3,5% per jaar 
voor overleden slachtoffers. Dit niveau is vergelijkbaar met dat in de 
periode 1963-1972. Er zijn indicaties dat deze risicodaling sinds 1991 
verder stagneert. 

Het constateren van deze recente verslechtering is vooral van belang 
omdat een dergelijke kentering kan betekenen dat het veel meer inspan
ning zal kosten om de verkeersveiligheidsdoelstellingen voor de jaren 
2000 en 2010 te halen. De doelstelling voor het aantal doden luidt: in 
2000 maximaal driekwart van het aantal in 1985, oftewel maximaal 1.078 
doden; in 2010 maximaal de helft van het aantal in 1986, oftewel maxi
maal 758 overleden slachtoffers. Voor ernstig gewonden zijn de maxima 
15.300 in 2000 (1985 min 25%) en 12.420 in 2010 (1986 min 40%). 
In hoeverre deze doelstellingen haalbaar zijn, hangt af van twee factoren: 
de mate waarin het risico afneemt, en het groeitempo van de mobiliteit . 

2.2.1. Doelstelling voor het jaar 2000 

Sinds 1985 is het overlijdensrisico gemiddeld met zo'n 3,5% per J'aar 
afgenomen . Wanneer de beleidsinspanningen tot 2000 op eenzelfde niveau 
worden voortgezet als in de periode 1985-1994, behoort een vergelijkbare 
risicodaling tot de mogelijkheden . 
Om de risicodaling daadwerkelijk op dit niveau te kunnen houden, dienen 
er echter wel met regelmaat verkeersveiligheidsmaatregelen te worden 
getroffen die in staat zijn om het risico telkens weer omlaag te brengen . 
In het doelstellingsjaar 2000 zou het risico voor doden en gewonden dan 
ongeveer 50% bedragen van dat in 1985 (Afbeelding 3 en 4). 
Wanneer we deze na te streven risicodaling combineren met de doel 
stelling ten aanzien van de aantallen verkeersdoden en -gewonden in het 
jaar 2000, kunnen we de maximaal toelaatbare groei van de mobiliteit 
bepalen: 48% ten opzichte van 1985 (waarbij het maximum aantal doden 
wordt 'overruled' door het maximum aantal gewonden). Bij deze 
maximaal toelaatbare mobiliteitsgroei komt het aantal verkeersgewonden 
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Mobiliteit 
*106 MVTkm 

Risico dood 
N/106 km 

Risico letse'l 
N/l06 km 

Doden N 

Gewonden N 

1985 = 100 

precies uit op -25% en wat het aantal verkeersdoden betreft wordt een 
grotere winst gehaald: -30%. 

Omdat tussen 1985 en 1994 al een mobiliteitsgroei van 35% is opgetreden 
(gemiddeld bijna 4% per jaar), mag deze groei in de resterende jaren 
vanaf 1994 tot 2000 nog maar 13% bedragen, dus gemiddeld ruim 2% per 
jaar. Dit betekent dat de remmende werking van het mobiliteitsbeleid 
belangrijk groter moet worden dan in de afgelopen periode. 
Een groei van 48% ten opzichte van 1985 is precies de groei die volgens 
de meest recente AVV/RIVM-prognose in het jaar 2000 verwacht wordt. 

Indien het niet lukt de groei van de mobiliteit te remmen en de mobiliteit 
in hetzelfde tempo als sinds 1985 blijft doorgroeien, wordt de veiligheids
doelstelling voor het aantal gewonden met ongeveer 1.000 slachtoffers 
overschreden; de doelstelling voor het aantal doden wordt nog net 
gehaald. 

Een andere mogelijkheid is dat het risico tot het jaar 2000 in het 
vertraagde tempo van de laatste drie jaren afneemt. Bij de in Afbeelding 5 
en 6 weergegeven afname bedraagt het risico in ·20009,5 voor doden en 
148,9 voor gewonden. Zelfs wanneer de mobiliteit voldoende 'geremd' 
groeit (met 2% per jaar), is de doelstelling dan volstrekt niet meer haal
baar. 
Tegelijk met de vertraagde risicodaling kan de mobiliteit ook nog door
groeien in het tempo van de periode 1985-1994, bijvoorbeeld met een 
jaarlijkse toename van ongeveer drie miljard motorvoertuigkilometers. 
En gezien het hierboven geconstateerde verband tussen sterke mobiliteits 
groei en stagnerende risicodaling, is de combinatie van beide omstandig
heden niet zo onwaarschijnlijk. In dat geval worden de gestelde doelen 
vanzelfsprekend in nog mindere mate bereikt. 
Om de doelstelling in de genoemde gevallen alsnog te halen, is een aan
zienlijke intensivering van het verkeersveiligheidsbeleid nodig, waarmee 
de risicodaling weer naar een hoger niveau wordt getild. 

1985 2000 2000 2000 2000 2000 
doelstelling risicodaling risicodaling stagnerende stagnerende 

3.5% 3.5% risicodaling risicodaling 
geremde ongeremde geremde ongeremde 
mobiliteit mobiliteit mobiliteit mobiliteit 

79158 (148) (158) (148) (158) 

18.17 (47) (47) (52) (52) 

258.11 (51) (51) (58) (58) 

1438 1078 1000 1065 1114 1185 

l>4Oo 15300 15300 16280 17482 18602 
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2.2.2. Doelstelling voor het jaar 2010 

Mobiliteit 
*106 MVTkm 

Risico dood 
N/106 km 

Risico letsel 
N/106 km 

Doden N 

Gewonden N 

1986 = 100 

De situatie in het jaar 2010 zal het resultaat zijn van ontwikkelingen in de 
mobiliteit en het risico. Hier zijn de varianten voor het jaar 2000 doorge
trokken naar het jaar 2010. 
Afhankelijk van de uitgangssituatie in 2000 en de ontwikkelingen in 
mobiliteit en risico tussen 2000 en 2010, zal de doelstelling voor het jaar 
2010 al dan niet gehaald worden; deze bedraagt 758 doden (1986 -50%) 
en 12.420 gewonden (1986 -40%). Dit blijkt uit onderstaande tabel, 
waarin enkele varianten zijn doorgerekend. 

1986 2010 2010 2010 2010 2010 
doel- risicodaling risicodaling stagnerende stagnerende 

stelling 3,5%; 3,5% risicodaling risicodaling 
geremde ongeremde geremde ongeremde 
mobiliteit mobiliteit mobiliteit mobiliteit 

83092 (163) (187) (163) (187) 

18,39 (28) (28) (45) (45) 

248,65 (33) (33) (52) (52) 

1528 758 689 791 1110 1274 

20600 12420 11270 12940 17395 19972 

Als de mobiliteit in het afgeremde tempo doorgroeit, dat wil zeggen met 
gemiddeld 1,796 miljard motorvoertuigkilometers per jaar, bedraagt de 
mobiliteit in 2010 (uitgaande van 117 miljard motorvoertuigkilometers in 
het jaar 2000) 163% van die in 1986. Dit komt ongeveer overeen met een 
door de SWOV opgestelde herziene prognose! voor 2010 (midden
variant). Bij een voortgezette risicodaling van 3,5% per jaar wordt de 
doelstelling in 2010 ruimschoots gehaald. Dit veronderstelt wel, zoals 
hierboven al uiteen is gezet, dat het verkeersveiligheidsbeleid regelmatig 
effectieve maatregelen tot stand brengt. 

Een andere mogelijkheid is dat de mobiliteit doorgroeit in het tempo van 
de jaren 1985-1994, met ongeveer drie miljard motorvoertuigkilometers 
per jaar . De mobiliteit in 2010 zou dan (uitgaande van 124,895 miljard 
motorvoertuigkilometers in 2000) 187% bedragen van die in 1986 . BIJ een 
risicodaling van 3,5% per jaar wordt de doelstelling dan net niet gehaald. 
Bij een voortgezette vertraagde daling van het risico bedraagt het 
overlijdensrisico in 2010 8,2 en het risico om gewond te raken 128,5 . 
Dit resulteert in een forse overschrijding van de doelstelling. 

! De oorspronkelijke A VV -prognose (Flikkema, 't Hoen & Van der Waard, 1993) was 
achterhaald, omdat de destijds voorspelde mobiliteit volgens de meest recente prognose al In 
het jaar 2000 bereikt zal zijn . 
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Om in het laatste geval de doelstelling alsnog binnen bereik te brengen. is 
een aanzienlijke intensivering van het veiligheidsbeleid nodig die de 
risicodaling belangrijk versnelt. 
Aangezien deze maatregelen na 2000 effectief moeten worden, komen nu 
ook maatregelen in aanmerking die een lange voorbereidingstijd vergen. 
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3. Verldarende factoren 

Het is van belang om meer te weten over de ontwikkelingen op de 
verschillende deelgebieden van de verkeersveiligheid en over de factoren 
die tot op heden daarop van invloed zijn geweest. Kennis over deze 
bijdragende factoren geeft enig inzicht in hetgeen er in de komende jaren 
mag worden verwacht en biedt straks aanknopingspunten voor het te 
formuleren verkeersveiligheidsbeleid. 

Bij het verklaren van de ontwikkeling van de verkeersveiligheid hebben 
we te maken met diverse invloedsfactoren. We kunnen daarbij onderscheid 
maken tussen 'autonome' ontwikkelingen, verkeersmaatregelen en 
verkeersveiligheidsmaatregelen. 
Voorts kunnen deelgebieden onderscheiden worden, zoals risicogroepen en 
wegbeheerders. 

3.1. Autonome ontwikkelingen 

Op de ontwikkeling van de verkeersveiligheid zijn in de eerste plaats 
externe factoren van invloed: factoren die niet met het verkeer te maken 
hebben. Het gaat dan om zaken als de ontwikkeling van de omvang en 
samenstelling van de bevolking. 
Opvallend is dat sinds enkele jaren het aantal jongeren in Nederland 
geringer wordt; voor de toekomst zal rekening gehouden moeten worden 
met een belangrijke toename van het aantal ouderen, een andere risico-
groep in het verkeer. . 
Zo is zichtbaar dat het aandeel 0- tot 24-jarigen onder de slachtoffers 
gestaag afneemt en dat het aandeel van personen boven 25 jaar toeneemt, 
de laatste jaren het sterkst onder de 25- tot 64-jarigen (Afbeelding 7). 

Er zijn ook interne factoren te onderscheiden: factoren die wèl met het 
verkeer te maken hebben. We kunnen hier bijvoorbeeld denken aan het 
gegeven dat steeds meer mensen ervaring opdoen met het (snel)verkeer. 
Dit is een ontwikkeling die op de lange termijn haar invloed uitoefent op 
de verkeersveiligheid. 
Maar ook op kortere termijn is die invloed te onderkennen'. wanneer in 
een bepaalde periode relatief veel onervaren automobilisten aan het 
verkeer deelnemen, worden de negatieve gevolgen van dit leerproces eerst 
nog tijdelijk versterkt . 
Een ander voorbeeld van een interne factor is de vervoerswIjze die 
verkeersdeelnemers kiezen. Hier valt de recente, zeer sterke toename van 
het gebruik van de motorfiets en de bestelauto op. Ook dit gegeven werkt 
door in de ongevalscijfers . 

3.2 . Verkeersmaatregelen 

Behalve de genoemde autonome ontwikkelingen zljn ook tal van verkeers
maatregelen van invloed op de verkeersveiligheid. 
Een voorbeeld is de verdeling van het verkeer over wegtypen met verschil
lende gradaties van veiligheid. De aanleg van deze verschillende weg 
typen is een maatregel met 'ingebouwde vertraging'. 
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Wanneer men bijvoorbeeld fileproblemen aanpakt die het gevolg zijn van 
de mobiliteitsgroei, betekent dit dat er een aantal jaren later wegen gereed 
komen - wellicht in een periode van geringere groei van de automobiliteit. 
Een belangrijk voorbeeld in dit verband is te zien bij de autosnelwegen. 
Tussen 1973 en 1985 bedroeg de mobiliteitsgroei 2,1 miljard voertuigkilo -
meters per jaar; in die periode is er 600 kilometer autosnelweg aangelegd . 
Daarna groeide de mobiliteit sterker, zo'n drie miljard voertuigkilometers 
per jaar; maar sinds 1985 is slechts ongeveer 250 kilometer snelweg 
gerealiseerd. Wat dit complexe proces in kwantitatief opzicht voor 
gevolgen heeft voor de veiligheid, is nog niet bekend. Het verklaart wel 
mede waarom in perioden van sterk groeiende mobiliteit het risico minder 
sterk afneemt. 

Bij de verdeling van het verkeer en de onveiligheid over het wegennet, 
speelt ook het beheer van de verschillende wegen een rol. In 1993 heeft 
een overdracht van wegen tussen wegbeheerders plaatsgevonden; om die 
reden heeft de analyse van de SWOV betrekking op de periode tot aan dat 
jaar. 
Bij de rijks- en provinciale wegen buiten de bebouwde kom blijkt dat 
sinds 1985 het aantal motorvoertuigkilometers sterker is toegenomen dan 
in de periode daarvoor, en dat het risico minder sterk is gedaald over die 
periode. Dit wijkt dus niet af van het bovengeschetste algemene beeld. 
Op de wegen van andere wegbeheerders buiten de kom is de ontwikkeling 
echter anders geweest: zowel het risico als de mobiliteit zijn vanaf 1978 
met een vrij constante factor veranderd (af- respectievelijk toegenomen) . 

3.3. Verkeersveiligheidsmaatregelen 

De laatste categorie invloedsfactoren vormen de maatregelen die specifiek 
met het oog op de verkeersveiligheid worden getroffen. 
In de eerste plaats kunnen hier de grote landelijke maatregelen genoemd 
worden, zoals de draagplicht van gordels en helmen, de ingevoerde sneL 
heidslimieten op wegen buiten de bebouwde kom, de alcoholmaatregelen 
en de invoering van woonerven en 30 kmluur-gebieden. Een belangrijk 
deel van deze maatregelen zijn van kracht geworden in de periode 1973-
1985. 
In de periode daarna zijn slechts enkele algemene maatregelen te noemen, 
zoals de gordels op de achterbank. Van deze laatste maatregelen zijn 
minder grote effecten te verwachten dan van de eerder genoemde. 

De laatste jaren zijn enkele maatregelen die aanvankelijk succesvol waren, 
aan het 'afkalven'. Zo is de ingezette sterke daling van het alcoholgebruik 
sinds 1992 weer aan het stijgen en de licht stijgende tendens bij het 
gordelgebruik overgegaan in een daling. 

Ten slotte kan er nog op gewezen worden dat het decentralisatiebeleid tot 
gevolg heeft gehad dat verkeersveiligheid steeds meer een zaak is 
geworden van regionale en lokale overheden. Deze troffen in het verleden 
al verschillende verkeersveiligheidsmaatregelen, maar zullen daarnaast nu 
ook een vervanging voor de oorspronkelijk landelijke maatregelen moeten 
vinden. In overleg met de landelijke overheid zullen daarvoor in de geest 
van het decentralisatie-streven de mogelijkheden moeten worden verkend. 
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Het is duidelijk dat dit geen eenvoudige opgave is; men wordt bovendien 
beperkt door de overgangsperikelen die inherent zijn aan dit soort groot
schalige veranderingsprocessen. Het zal daardoor waarschijnlijk de nodige 
tijd kosten voordat alle betrokkenen aan hun nieuwe verantwoordelijk
heden invulling hebben kunnen geven. 
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4. Conclusies en aanbevelingen 

In de jaren zeventig is een verandering opgetreden in de daling van het 
verkeersrisico. Vanaf het midden van de jaren tachtig is de risicodaling op 
een niveau gekomen van gemiddeld 3,5% per jaar. Dit is veel minder dan 
de jaarlijkse risicodaling in de voorafgaande periode. Het huidige niveau 
is vergelijkbaar met dat van de periode 1963-1972. Er zijn indicaties dat 
deze risicodaling nog verder stagneert. 
Voor het halen van de doelstelling, zowel in 2000 als in 2010, is het 
belangrijk dat de groei van de mobiliteit wordt afgeremd. Als de risico
daling van ongeveer 3,5% per jaar tot 2010 aanhoudt, kan bij een beperkte 
mobiliteitsgroei de doelstelling nog gehaald worden. 
Er moet echter serieus rekening worden gehouden met de mogelijkheid 
dat de risicodaling de 3,5% niet bereikt, maar op een lager niveau blijft 
steken. In dat geval wordt de doelstelling niet meer gehaald, noch in 2000 
noch in 2010. Slaagt daarenboven het mobiliteitsbeleid er- niet in om de 
geremde groei tot stand te brengen, dan wordt de doelstelling nog verder 
overschreden. 
Het verkeersveiligheidsbeleid zal er daarom naar moeten streven om te 
voorkomen dat stagnatie in de risicodaling verder doorzet. Behalve het 
continueren van de huidige inspanningen vergt dat extra maatregelen die 
zowel op de korte als op de lange termijn hun vruchten moeten afwerpen. 

Om ten minste continuering van de huidige risico-ontwikkeling tot stand 
te brengen, moeten met regelmaat effectieve veiligheidsmaatregelen 
worden getroffen. 
Enkele aanknopingspunten voor de te nemen maatregelen zijn: het terug
buigen van de ongunstige ontwikkelingen op het gebied van alcohol
gebruik (dat weer stijgt) en het dragen van de gordel (dat afneemt); extra 
aandacht voor vrachtverkeer (waaronder de bestelauto's), motorfietsen en 
oudere verkeersdeelnemers. 
Het achterblijven van de kwaliteit van de infrastructuur is eveneens een 
onderwerp dat aandacht verdient. Hierbij dient gedacht te worden aan de 
aanpak volgens de ideeën van het concept van een 'duurzaam-veilig' verkeers-
en vervoerssysteem, waarbij door geschikte combinaties van maatregelen 

de verdeling van het verkeer over de verschillende vervoerswijzen kan 
worden verbeterd en alle vervoerswijzen zich op de voor hen meest 
geschikte wegen kunnen verplaatsen. 
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Afbeeldingen 1 tlrn 7 

1. Risico: doden per miljard motorvoertuigkilometers, /950-/994. 

2. Motorvoertuigkilometers (in miljarden), /950-/994. 

3 . Risico: doden per miljard motorvoertuigkilometers, extrapolatie 
van de perioden 1973-1984 en 1985-1994 naar 2010. 

4. Risico: gewonden per miljard motorvoertuigkilometers, extra
polatie van de perioden 1973-1984 en 1985-1993 naar 2010. 

5. Risico: doden per miljard motorvoertuigkilometers, extrapolatie 
van de periode 1950-1994 naar 2010 door middel van een logis
tisch model. 

6. Risico: ernstig gewonden per miljard motorvoertuigkilometers, 
extrapolatie van de periode 1974-/993 naar 2010 door middel 
van een logistisch model. 

7. Ernstig gewonde slachtoffers naar leeftijd, /980-1994. 
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Afbeelding 1. Risico: doden per mT/j"ard motorvoertuigki/ometers, 1950 -1994 
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Afbeeldmg 2. Motorvoertuigkilometers (in mTlJarden) 1950 - 1994 
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Afbeelding 3, Risico : doden per miljard motorvoertuigkilometers, extrapolatie van de perioden 1973 - 1984 en 1985 - 1994 naar 2010 
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Afbeelding 4. Rl'sl'co.· gewonden per miljard molorvoertlligldlometers, extrapolatie van de perioden 1973 -1984 en 1985 -1993 naar 2010 
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Afbeelding 5. RIsIco.· doden per miljard moton'oerturgkilometers. extrapolatie van de periode 1950 - 1994 naar 2010 door middel van een logistisch model. 



500 

450 I 

400 

350 

300 

0 
.~ 2'\0 
Cl) -
c 

200 

150 

I 
100 

50 

o 
1970 

'" 

1975 

._ •. _ .• ___ .•. __ .. ....: -_. ____ -... --------- _----- . ~----- ..;--------.•• -- :---- --:------ .. _ .:-:- ..;-.'.-- ~:-. :-- ~.-;- ._n"._o.o. _~ ... _ _ ' •. _ . ____ . __ • ____ • ' ____ " _ u _ _ • .• ~ • • _._ 

1--
"\ 

- risico 

- logistisch 

~ 

" ~ ~ 
~ 

148,94 
----.x ~ 

1980 1985 1990 1995 2000 2005 

Afbeelding ' 6. Rrsrco : gewonden per miljard motorvoerturgkdometers, extrapolatie van de periode 1974 - 1993 naar 2010 door middel van een logistisch model. 
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