
Zijreflectie aanwezig bij 
70 % van de fietsen 

Sinds 1 januari 1987 is de aanwezigheid van zijretlectie op 
fietsen wettelijk verplicht. Om het inschakeleffect van deze 
maatregel te bepalen en om later het effect op de verkeersvei
ligheid te kunnen vaststellen werden door de SWOV metingen 
verricht in de maanden oktober en december 1986 en in fe
bruari en april 1987; hierover is een apart verslag verschenen 
met resultaten en aanbevelingen voor verdere activiteiten. 
Op basis van de aanbevelingen is in december 1987 de aanwe
zigheid van zijretlectie nogmaals gemeten; de resultaten van 
deze meting worden apart gerapporteerd. 
De metingen werden verricht in vijf gemeenten. In elke ge
meente werd op drie wijzen gemeten: in de fietsenstalling van 
een middelbare school, in de fietsenStalling bij het station en 
tevens werden metingen aan het ri jdend fietsverkeer verricht. 
Deze laatste meting hield men bij schemer en duisternis. Hier
door was het mogelijk een relatie teleggen tussen de aanwe
zigheid van zijretlectie en het gebr uik van de fietsverlichting. 

Tijdens de meting van de
cember 1987 is een enquête 
tocgevoegd waarbij het vcr-

band tussen leeftijd van de 
fietser en aanwezigheid van 
zijrefl cctic wcrd vastgc~teld. 

De me Clplaatscn zijn om 
prakti ~he redenen gekozen 
in de provincies Noord- en 
Zuid -Holland en Utrccht. 

Scholen 
De aanwezigheid van zijrc
tlcctie op beide wielen bij 
fietsen van middelbare scho
liercn is van II °6 in oktober 
1986 en 25 °6 in december 
1986 (bcide perioden voor 
invoering van de maatrcgel) 
gestegen tot 69 ° in april 
1987. Tusscn februari cn 
april 1987 vond weinig stij
ging meer plaats. De onder
linge verschillen tussen de 
stallingen waren niet groot, 
h etgecn tot de veronder~tel
ling leidde dat dit beeld re
presentatief wa~voor Nc
derland wat de schooljeugd 
op middelbare ~tholen be
treft. 

NS-stallingen 
Bij NS -aallingen is de aan -
wezigheid \ an zij reflectie 
~inds oktober 1986 eveneens 
aanzienlijk gestegen, doch 
op ecn lager niveau geko
men dan bij de scholen. In 
april 1<)8 7bedroeg de gemid
delde aanwezigheid 54 0l, . 
Er bleken grote onderlinge 
verschillen tussen de ver
schillende stallingen, het 
laagste percentage werd ge
meten in Amsterdam (37 0l, ) 
en het hoogste in Hoorn (70 
0/, ) , waardoor deze metin
gen niet zonder meer repre
sentatief zijn voor Neder -
landse NS-stallingen. 

Rijdend verkeer 
Ook bij metingen aan het 
rijdende tietsverkeer bleken 
er grote verschillen in aan
wezigheid van zijretlectie 
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tussen de verschillende 
meetplaatsen. De metingen 
die van 's middags 16.00 uur 
tot \ . avonds 20.00 uur wer
den gehouden gaven aan dat 
de aanwezigheid toenam tot 
gemiddeld 56 ol, in de pe
riode februari tot april I <)87, 
met als laagste wederom 
Amsterdam (35 ol, ) en als 
hoogste Hoorn en Hilver
sum (65 °.6). 
Bij fietsen met zijretlectie 
blijkt vaker verlichting te 
worden gevoerd dan bij fiet -
sen zonder zijreflectie. Bij 
een meting in februari 1<)87 
voerde gemiddeld 64 o./, ver
lichting. Bij fietsen metzijre 
tlectie was dit 75 of, en zon 
derzijreflectie 46 of, . Uit het 
oogpunt van verkeersveilig -
heid gezien b ' dit ef'n zeer 
ongunstige situatie. ~ 
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Typen zij reflectie 
Er werden drie hoofdtypen 
(goedgekeurde) zijreflectie 
onderscheiden: bandreflec 
tie, spaakreflectie en velgre
flectie. De eerste vorm be 
treft een gevu\caniseerde 
strip op beide zijden van de 
buitenband, de tweede vorm 
betreft een grote variatie 
aan cirkelvormige voorzie
ningen die tussen of tegen de 
spaken worden bevestigd. 
Velgreflectie is wat aanwe
zigheid betreft nagenoeg 
verwaarloosbaar. In april 
1987 was het aandeel band
reflectie ongeveer 33 oh en 
dus bestond het grootste 
deel uit spaakreflectie 
(67 0,6 ). Het grootste deel 
van de toename sinds ok10-
ber 1986 is toe te schrijven 
aan toename van spaakre
flectie. 

Kwaliteit reflecterend mate
riaal 
Bij de huidige opzet van de 
metingen was het niet de 
bedoeling om de kwaliteit 
van het reflecterend mate
riaal te meten. Uit ervarin
gen van de waarnemers 
blijkt echter wel dat er twijfel 
bestaat over zowel de me
chanische kwaliteit als de 
mate van reflectie van ver-

schillende typen zijreflectie. 
Ook zijn er aanwijzingen dat 
er (goedkope) banden met 
zijreflectie zonder goedkeu
ring worden aangeboden en 
gebruikt. 
Aanbevolen wordt nader 
onderzoek te doen naar de 
kwaliteit van zijreflectie. 

Leeftijdseffect 
Het verschil in aanwezigheid 
van zijreflectie bij de scho
len, de NS-stallingen en het 
rijdend verkeer is deels te 
zien als een leeftijdseffect. 
Kennelijk is de aanwezig
heid van zijreflectie op fiet
sen van jongeren van 12 tot 
ca 16 jaar beduidend hoger 
dan bij andere leeftijdgroe
pen . Mede om die reden 
werd in december 1987 aan 
aparte enquête uit.l~evoerd 
om het vermoede leeftijdsef
fect nader te kunnen vast
stellen. 

Meting december 1987 
De meting van december 
198 7 werd om verschillende 
redenen uitgevoerd. De 
apnlmeting van 1987 liet 
zien dat de aanwezigheid 
wel aanzienlijk gestegen 
wa , maar nog lang geen 
honderd procent had be
reikt. 

Dat zou vooral voor dege 
nen die zonder zijreflectie 
reden (en zoals bleek veelal 
ook zonder licht) een ver
slechtering van hun veilig 
heid kunnen betekenen. 
Hiertoe werd het noodzake
lijk geacht de vinger aan de 
pols te houden. Een andere 
reden was het leeftijdseffect 
nader vast te stellen. 
Tenslotte dient ook de ont
wikkeling in de aanwezig
heid van zijretlectie gemeten 
te worden met het oog op 
het later kunnen bepalen 
van het verkeersveiligheids
effect van de maatregel. 
De resultaten van de decem
bermeti ng van 1987 geven 
een stijging van de aanwezig
heid van zijreflectie te zien. 
Over de hele linie is deze 
met zo'n 10 oh toegenomen. 
De totale aanwezigheid, 
voorzover daarvan op basis 
van het beperkte aantal 
meetpunten is te spreken, 
komt daarmee op gemiddeld 

Onderzoek naar ademanalyse-apparaten 

In veel landen zijn er proble
men met rijden onder invloed 
van alcohol. Niet altijd is de 
wetgeving zodanig dat daar
tegen effectief kan worden 
opgetreden, maar ook als er 
wel wetgeving is, is het vaak 
lastig deze effectief te hand
haven omdat de middelen 
daartoe ontbreken of ontoe
reikend zijn. 

In Nederland was tot voor 
kort een wetgeving van 
kracht waarbij bij rijden on
der invloed alleen de uit
komst van een bloedproef 
als bewijsmiddel gold. De 
bloedproef is een betrouw
baaren nauwkeurig middel. 
De bloedproef i~,. echter niet 
alleen ingrijpend, maar ook 
een om .. 1achtig en kostbaar 
middel. 
Ademanalyse als alternatief 
voor de bloedproef is minder 
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ingrijpend voor een ver 
dachte en is ookminder om
slachtig en minder kostbaar. 
Aan ademanalyse is veel 
onderzoek verricht. Dit 
heeft ertoe geleid dat de me 
thode reeds veel voor onder
zoek wordt toegepast. 
Groot-Brittannië heeft in 
1983 de ademanalyse voor 
bewijsdoeleinden inge
voerd. De ervaringen daar 
hebben veel kennis opgele
verd. De stand van de tech
niek op dit moment is zoda 
nig dat de zaken die bij 
ademanalyse als een pro
bleem werden ervaren nu als 
opgelost worden be
schouwd. 
Per I oktober 1987 kan in 
Nederland ademanaly~"C de 
bloedproef vervangen als 
bewijsvoering voor rijden 
onder invloed. Ter voorbe
reiding op de invoering van 

de apparatuur is een over
heidswerkgroep belast met 
het formuleren van eisen die 
aan de apparatuur moeten 
worden gesteld. Aan de 
SWOV, het Gerechtelijk 
Laboratorium van het Mi
nisterie van Justitie en de 
Dienst van het IJkwezen is 
gevraagd materiaal aan te 
dragen waarop die eisen 
zouden kunnen worden ge
baseerd, zodat met zorg keu
zen konden worden ge
maakt. 
Het binnenkort te verschij
nen SWOV -rapport geeft 
een compleet overzicht van 
de stand van zaken op dit 
moment. Er wordt ingegaan 
op het principe van adem -
analyse: hoe werkt het? 
Verder wordt verslag ge 
daan van de inventarisatie 
van ademanalyse-apparaten 
diein 1984inproduktiewa -

70 oh . Dat wil zeggen dat de 
aanwezigheid bij de scholen 
inmiddels is opgelopen tot 
zo'n 80 0,6 , waarmee op
nieuw is vastgesteld dat de 
middelbare schooljeugd zich 
het best aan de maatregel 
houdt. 
De enquête bracht aan het 
licht dat bij fietsen van per 
sonen van ruwweg 20 tot 35 
jaar het minst zijreflectie 
aanwezig is. Hier valt nog 
het een en ander te verbete
ren. De verdeling naar type 
zijreflectie bleek in decem
ber 1987 aanzienlijk veran
derd te zijn. Er heeft een 
duidelijke stijging van het 
aandeel band reflectie 
plaatsgevonden en een dui
delijke afname van het aan 
deel spaakreflectie, waar
door beide typen nu even 
vaak voorkomen. Overigens 
is niet zelden sprake van 
beide typen zijreflectie tege -
lijk op één wiel. 

Zijreflectie bij fietsen 
De ontwikkeling van de aan 
wezigheid van zijreflectie; 
Overwegingen en aanbeve -
1ingen voor maatregelen 
A. Blokpoel. R-87-24. 68 
blz. f 20,-

ren. Deze apparaten werden 
in het laboratorium aan na 
der onderzoek onderworpen 
en door de Dienst van het 
IJkwezen getest. Per appa 
raat zijn de bevindingen 
weergegeven. Mede op 
grond van deze resultaten 
kon zo het definitieve pak
ket van eisen waaraan 
ademanalyse-apparaten 
moeten voldoen geformu
leerd worden. 

Ademanalyse-apparaten 
voor de bewijsvoering 
Consult op verzoek van de 
Directie Verkeersveiligheid 
van het Ministerie van Ver 
keer en Waterstaat. 
Ing. J.A.G. Mulder 
(SWOV), ir. W. Neuteboom 
(Gerechtelijk Laborato
rium), dr. W. Frankvoort 
en R.M. Wessel (Dienst van 
het IJkwezen). Verschijnt 
binnenkort. 



Verkeersveilig gedrag belonen? 

Gedrag kan beïnvloed worden door het bestraffen van onge
wenst gedrag ofhet belonen van gewenst gedrag. In het alge
meen wordt aangenomen dat belonen een betere strategie is 
om gedragsveranderingen tot stand te brengen dan straffen. 
De vraag is in hoeverre dit van toepassing is op het gebied 
van verkeersveiligheidsmaatregelen. 
Naast het al of niet effectief zijn van belonen of straffen speelt 
ook een ethisch aspect een rol. In Nederland is bijvoorbeeld 
gordelgebruik op de voorbank in personenauto's sinds 1975 
wettelijk verplicht. Ook is bij wet geregeld dat bij degenen 
die een auto besturen het alcoholpromillage van het bloed 
niet meer dan 0,5 mag bedragen. Moet nu een dergelijk wet
telijk voorgeschreven gedrag beloond worden? Tegen het 
stimuleren van wenselijk, maar in principe vrijwillig gedrag 
door middel van belonen zijn in dit opzicht geen bezwaren te 
noemen. 

Op basis van literatuuron -
derzoek heeft de SWOV een 
inventarisatie gemaakt van 
de toepassingen en effecten 
van individuele beloningen 
voor het bevorderen van 
gewenst gedrag op het ge 
bied van verkeersveiligheid. 
Daarbij is vooral gekeken 
naar Amerikaan~e toepas
singen. Nederlands onder 
zoek is niet beschikbaar. 
Het gaat hierbij in het bij 
zonder om het belonen van 
individuen, personen; dit in 
tegenstelling tot het inmid
dels in Nederland bekende 
systeem van belonen van 
bijvoorbeeld gemeenten. 

Individuele beloningen blij
ken in Amerika een effec 
tieve manier om verkeers
veilig gedrag te bevorderen. 
Uit onderzoek blijkt dat in 
Amerika het draagpercen
tage van autogordels onge -
veer verdubbelt ten gevolge 
van beloningsprogramma's. 

In de literatuur worden de 
volgende aanbevelingen ge 
daan voor het gebruik van 
beloningen ter bevordering 
van het gordelgebruik: 
- kleine beloningen leiden 
tot toename van gordelge
bruik 
- onregelmatig uitgereikte 
beloningen hebben het 
meest langdurig effect 
- beloningen zijn effectie
ver in combinatie met educa -
tie 

uitgestelde belont'ngen 
kunnen net zo effectief Zij'n 
als onmiddellijke 
- een combinatie van indivi -
duele en groepsafhan\..:elijke 

beloningen leveren de beste 
resultaten. 
Uit enquêtes blijk't dat het 
publiek· beloningen als een 
van de meest populaire ver 
keersveiligheidsmaatrege -
len noemt. Maar er is ook 
een voorbeeld van werkne 
mers van een bedrijf die te 
maken kregen met verkeers 
veiligheids-beloningen, die 
deze maatregelen als uiterst 
onprettig bleken te ervaren. 
Bovendien meldden ze scha
des vaak niet aan, om de 
beloning niet mis te lopen. 
Beloningen die vooraf in het 
vooruitzicht gesteld worden 
(incentives) voor schadevrij 
rijden blijken effectief. Dit 
in tegenstelling tot het ach
teraf onverwacht uitreiken 
van een beloning voor scha
devrij rijden (rewards). Uit 
diverse onderzoek·en blijkt 
dat een dergelijke beloning 
juist averechts werkt. Het is 
duidelijk dat naast de posi
tieve effecten van beloning~ 
systemen, men ook een aan
tal negatieve kanten kan 
aanwijzen. 

Amerika versus Nederland 
Of bovengenoemde Ameri
kaanse bevindingen direct 
toepasbaar zijn op de Neder
landse situatie is enk·el op 
basis van dit literatuuron
derzoek· niet duidelijk. 
In de meeste staten van de 
Verenigde Staten kende 
men tot voor k·ort geen auto -
gordeldraagplicht zoals in 
Nederland. De gemiddelde 
draagpercentages zijn daar 
dan ook veel lager. In dc 
Verenigde Staten 10 tot 
15 of, in (1)82, terwijl in Ne-

derland in IlJ86 ongeveer 50 
° van de automobilisten 
binnen de bebouwde k·om 
de gordel droeg. Buiten de 
bebouwde k'om was dit 65 
ol:, . Vanat'december IlJ~7 
geldt in 3( staten in de vS 
een gordeldraagplicht. Een 
onderzoekÎn IlJ stedcn wijst 
uit dat het gemiddeld gordel
gebruik· gedurende de eer~le 
helft van (lJ87 gestegen b tot 
42 of, . Dit betekent dat dc 
wettelijke draagplicht in 
korte tijd heeft geleid tot 
een verdrievoudiging van 
het autogordelgebruik. 
Hieruit blijkt dat ook·wettc
lijke regelingen een zeer 
groot effect kunnen hebben. 
Men moet dus een afweging 
maken in welke gevallen wel 
en in welk·e gevallen niet 
beloond moet worden. In 
sommige gevallen kan bij
voorbeeld verhoogd politie
toezicht een betere oplos
sing zijn dan belonen. Bij 
verplicht gedrag (zoals het 
dragen van autogordels) 
komt daar nog bij dat "over
heidsinstanties" die op de 
naleving van regels mocten 
toezien, niet de geëigende 
instanties zijn om ook belo
ningen uit te delen. Bij ver
plicht gedrag kunnen hoog-

uit particuliere instantic s 
beloningen uitdelen. 

Een veloubbclin!,van het 
draagperccntage 70al" dat in 
AmeriU tenge Volge van be -
10ningen tot stand k·wam 
k·an in Nederlémd nict optre 
den. Immers de draagper 
centages zijn al relatief 
hoog. Toch zijn er voorbeel 
den waarbij een ~steem van 
beloningen dra,\gpercenta
gcs van 45 à 4lJ °tb opvoerde 
tot ruim lJO %. Het zou dus 
mogelijk· k·unnen zijn met 
behulp van beloningen het 
gordel gebruik in Nederland 
aanzienlijk· te Verhogen. 
Wellicht zijn beloningen in 
Nederland ook·toe te pas~en 
voor het stimuleren van an
der verk·ccrweil1·g gedrag of 
bijvoorbeeld ~ch,\de\ l-ij rij
den. Een probleem i~ dat 
gedrag dat niet tot ~chade 
leidt, geen ~'pecifiek' gedrag 
b ' of Zclt~ niet per definitie 
\crk·eerSieilig gedrag. Ook· 
aI<, een beloning~<;y~leem 
gun~tig uitwerk·t, i., niet dui -
delijk· door welk al dan niet 
veranderd gedrag dit gun 
stige effect tot ~tand kwam. 

Aanbevelingen 
Bij het 0\ crwegen \ an het al 
danniet toepa~~cn van belo 
ningcn mocten 70wcl de po 
~i tic\ /c ab negatievc a~pec 
ten een rol spelen. vOOl'Ne 
derland i" op dit moment 
gecn ondubbcl Zinnige con 
c\u!'ie te trekl'en of en zo ja 
welke individuele belonin 
gen voor ge\-\cn ... t verkccr~
gedrag moeten worden toe -
gepa~t. Eer st moet geïnvcn -
tari~eerd worden ofverzek·e -
ring~maat~happijen en het 
bedrijt~1cven in Nederland 
ervaring hebben met de toe -
passingen van beloningen. 
Dan moet wordcn aangege 
ven wat daarvan de effecten 
zijn. Vervolgens is te over 
wegen een beloningspro
gramma • dat in het buiten
land succe Siol is gebleken, 
in Nederland uit te proberen 
en te evalueren. 

Toepassingen van systemen 
van individuele beloningen 
ter bevordering van verkeers
veilig gedrag 
Drs. M.P. Hagen Zieker. 
Verschijnt binnenkort. 
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Onderzoek naar alcoholgebruik bij 
verkeersslachtoffers 

Ondanks alle tot nu toe getroffen maatregelen is de omvang 
van het alcoholgebruik door verkeersdeelnemers nog steeds 
onaanvaardbaar groot en het levert een aanzienlijke bijdrage 
aan de verkeersonveiligheid. Daarover bestaat geen twijfel. 
Een exacte bepaling van die bijdrage bleek tot voor kort niet 
goed mogelijk. Immers in Nederland bestaat geen betrouw
baar systeem dat het alcoholgebruik vastlegt van verkeers
slachtoffers of van niet gewonde betrokkenen bij verkeerson
gevallen. 
De SWOV heeft een methode ontwikkeld om voor onderzoek
doeleinden deze gegevens te verzamelen. Om die methode te 
testen en op beperkte schaal dit soort gegevens te verkrijgen, 
werd in april 1983 gestart met het onderzoeken van verkeers
slachtoffers die naar bepaalde ziekenhuizen in Rotterdam 
werden gebracht. 

Van de betrokken slachtof 
fers werden persoon lijke ge 
geven,> verzameld en een 
bloed- en urinernonster af 
genomen. Ook werden \un 
de betreffende ongevallen 
gegevens verzameld overde 
verkeerssituatie en omstan 
digheden waaronder ze 
plaatsvonden. De afgeno
men monsters werden ge 
ana�yseerd op de aanwezig 
heid van alcohol, bepaalde 
"rijgevaarlijke" geneesmid 
delen en drugs. Tegelijker 
tijd werden algemene onge 
va��en- en slachtoffersgege 
vens verzameld om achteraf 
een indruk te hebben van de 
representativiteit van de on
derzoekgroep. 
Eind januari 19S5 werd de 
verzamelperiode afgesloten 
met een onderzoekgroep 
van 360 verkeersslachtot: 
fers. Van deze 360 slachtof
fers bleken naast persoon -
1ijke gegevens van slechts 
167 personen zowel een 
bloed- als urinemon!>ter be 
schik'baar te zijn. Van 153 
was uitsluitend een bloed 
monster, van 9 uitsluitend 
een urinernonster en van 31 
personen was geen enkel 
monster beschikbaar. 
Omdat het voor Nederland 
unieke gegevens betreft, zijn 
ze vrij gedeta i Ilee rd gea na I y -
seerd. Hieruit bleek dat van 
het totale aantal verkeers
slachtoffers in het onder
zoekgebied 35 0,6 naar de 
meewerkende ziekenhuizen 
werd vervoerd. Van dit aan 
deel bleekslechts 30°,6 ook 
i n de onderzoekgroep te 
recht te komen. Dit bete-
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kent dat uitspraken over 
de ze groep gebaseerd zijn 
op ongeveer 10 0j, van het 
totale aantal verkeersslacht
offers in het onderzoekge
bied. De onderzoekgroep 
he eft dus een aantal beper
kingen naar representativi
teit en omvang. De ervarin
gen tijdens het onderzoek 
hebben geleerd dat de ont
worpen methode niet zonder 
m eer bij volgend onderzoek 
kan worden gebruikt. Uit de 
andlyses van de monsters 
blijkt dat gemiddeld 30 0.6 
van de slachtoffers alcohol 
heeft gebruikt. In de meeste 
gevallen gaat het zelfs om 
een relatiefhoog bloedalco
hoI g::halte. 25 0j, had meer 
ddn 0,5 promille alcohol in 
het bloed (de wettelijke li
miet) en 13°,6 maar lietst 
meer dan l,S promille. Au-

tomobilisten zijn LOwel r dd
tief als absoluut de belan!; 
rijkste categorie wanneer 
het om alcoholgebrUlkg idt. 
Zeker als dadrbij bedacht 
wordt dat zij ook stelker 
bedreigend zijn voor andere 
typen weggebruikers. Uit 
andere onderzoeken bleek 
reed eerder dat het alcohol
gebruik zich vooral manifes
teert in de nachtelijke uren 
van het w~keinde, met 
n,lme bij dutomobilisten. 

Het is dan ook aannemelijk 
dat in die periode door hen 
een relatief grote bijdrage 
aan de verkeersonveiligheid 
wordt geleverd. 
Uit het onderzoek in Rotter
dam blij kl dat mannen bij dc 
alcoholgebruikers onder de 
automàbilisten sterker \ er
tegen\\oordigd zijn dan 
vrouwen. De rol die de Icef
tijd speelt is niet zo eenvou 
dig te beschrijven. Er zijn 
onvoldoende aanwijzingen 
om de automobilisten van IS 
tot 25 jaar als de meest fre
quente alcoholgebruikers te 
bestempelen. Wel vormen 
ze in de nachtelijke uren de 
omvangrijkste groep. In het 
algemeen i de auto de be
langrijkste botspartner , 
maar voorfietsers, brom fiet
sers en automobilisten bij 
wie alcoholgebruik is aange-

toond neemt het type éénzij
dige ongevallen (dus zonder 
bot ~artner) de eerste plaats 
in. In het laatste geval gaat 
h <l vrijwel uitsluitend om 
ongevallen in de nachtelijke 
uren. Daarom springt de 
combinatie éénzijdig nachte
lIJk ongeval met automobi 
listen in het weekeinde er 
wat alcoholgebruik betreft 
in negatieve zin uit. Wan 
neer we de gevallen waarbij 
in de Rotterdamse zieken 
huizen bij verkeersslachtof
fers alcoholgebruik is aange 
toond vergelijken met de 
ongevallen die in de politi e
registratie werden aangtrof
fen, blijkt dat de politie 
slechts bij een deel (ong e
veer de helft) alcoholge 
bruik-constateerde. De cij
fer!>' van alcoholgebruik lig 
gen du!>-hoger dan hetgeen 
uit de CBS-cijfers (op grond 
van politierapportage) zou 
blijken. 
SIcchts bij een gering per
centage van de slachtoffers 
uit de onderzoekgroep is het 
gebruik van een "rijge\~lélr 
lijk" geneesmiddel en/of 
drugs aangetoond. De resul 
taten in dit opzicht vormen 
onvoldoende grond om aan 
te nemen dat geneesmidde 
lengebruik een groot pro
bIcem voor de \'erkeerwei 
ligheid is. Het i!>-aannemC\ijk
dat alcohol een grotere bij 
drage aan de verkeersol1\ci 
ligheid levert dan genee!>
middeIcn en drug!>-. 
De algemene conclusie uit 
dit onderzoek is dat het alco
holprobIcem in het verkeer 
nog steed!>' enorm groot is. 
Naar schatting zijn cr jaar
lijks 350 verkeersdoden en 
3.S00 ernstig gewonden bij 
ongevallen waarbij één van 
de betrokken bestuurders 
meer dan O,S promille alco
hol in het bloed had. 

Onderzoek naar alcohol-, 
geneesmiddelen- en drugsge
bruik bij verkeersslachtof
fers. 
Een voorstudie op basi svan 
gegevens van de politie , de 
GG & GD en enkele zieken 
huizen te Rotterdam . 
A.A. Vis. Verschijnt bl'n 
nenkort. 



Effectiviteit van gordel ruim 40 % : twijfels ongegrond 
De laatste tijd verschenen enkele geschriften over het tegen
vallende effect van de gordeldraagplicht. Bijvoorbeeld in het 
boek van J.G.U. Adams "Risk and freedom" en het artikel 
van W. H. Janssen (IZF-TNO) in het novembernummer van 
Verkeerskunde 1987. Ook zijn publikaties in landelijke en 
regionale dagbladen verschenen. Janssen stelt dat het werke
lijke effect op de aantallen dodelijk verongelukte automobilis
ten niet meer dan 113 à lil. is van wat op grond van de werking 
van de gordel als mechanische voorziening moet worden ver
wacht. Hij baseert zich hierbij op een heranalyse van Duitse 
en Zwitserse cijfers. 

Bij deze analyses zijn echter 
een paar zaken veronacht
zaamd. 
De gebruikle Duitse gege
vens hebben betrekking op 
de laatste 5 maanden van 
1984, na de nieuwe straf
baarstelling per I augustus 
1984. Nu blijken deze gege
vens niet te zijn gecorrigeerd 
voor de gebruikelijk'e hogere 
aantallen slachtoffers in de 
laatste maanden van het 
jaar. Voordodelijk \eronge
lukte verkeersdeelnemers is 
dat seizoeneffect in Duits 
land op basis van 1979 tot en 
met 1983 ongeveer I 1,5 0 ; 

voor Nederland is dat 10,5 
o en in Groot-Brittannië is 
dit seizoeneffect voor auto
bestuurder~'O\ er de periode 
1969 tot en met 1982 zelfs 
17,7 0 

• Houdt men rek'e
ning met dit effcct dan moet 
het gordcleffect in Duitsland 
worden afgeleid van het fei
telijke aantal doden van 

1350 en het aantal doden dat 
zonder de toename van gor 
deldragen van 58 0 naar 92 
o/, zou mogen worden \er 
wacht. Dit te \ trwachten 
aantal is mede op basi,,; van 
seizocninvloed 1613 en nict 
1447 zoals J ans~en becijfert. 

De correcte analyse van de 
Duit~e gegevens laten een 
daling van 16 0 zien bij stij
ging van het gordeldragen 
met 34 0.6 . Het is een veel 
voork'omende misvatting 
om te den k'en dat als 16 0 

reductie optreedt bij 34 0 ) 

toename van een maatre!1.el, 
datdeeffectiviteitdan 1684 
= 47 0 is. De verwachte 
reductie is namelijk'niet on -
atllank'elijk van de reeds ge -
realiseerde reductie door de 
per~onen die de maatregel 
reeds toepassen. In neven 
staand kader i~ dit in een 
voorbeeld verduidelijkl. 
Voor de genoemde Duit~c 

gegeven S, rek'ening houdend 
met een reeds aanwezig 
draagpercentage van 58 0 i~' 
die effectiviteit 38 0 , het
geen gegeven statistische 
toevalstluctuaties nog een 
effectivit eitsschatting van 
maximaal 42 of, toelaat. 

Voorbeeld: 

rek"ening met de mobiliteit -
stijging dan dient men de 
effectiviteit van de gordel 
in Zwitserland ergen~1u~sen 
de 40 o,{, en '50 0,(, te ~chatten. 

De redenering betreffende 
de zogenaamde ri!>icoteru!1. -

E r valle n zonder gordel per jaar 1000 dode n bij auto
bestuuF~rs. Stel alle bestuurders gaan van vandaag 
op morge n de gorde l dragen en de gorde l heeft 50 0 

re ductie -effect. We zouden dan 500 do~n pe rjaarbij 
bestuurder~ mogen ve rwachten . A ls nu nie t ie dere 
bestuurde r, maar s le chts de helft ~ gorde l draagt, 
dan kunnen we 750 doden per jaar bij bes tuurders 
verwachten, dus een reductie van 25 0 "G aan nu het 
jaar daarop alle res terende bes tuurders ook de gorde l 
drage n, dan daalt he t aantal dode n van 750 naar '500 
bij bes tuurders, d.w .z. een reductie van 33 0 • 

De Zwitserse gegevens illu
streren, zoals ook Janssen 
laat zien, een reductie in 
slachtoffers van ruim 30 0 

in de periode 1975 tot 198'5. 
Bij deze reductie i~' echter 
geen rekening gehouden 
met de toename veln de mo 
bi�iteit; het aantal \bertui!} 
k'ilometer~ ~teeg in die pC 
riode in Zwitserland met 
33 0 • Bij gelijk'e mobiliteit, 
die Jan<;sen k'ennelijb eron
derstelt, LOuden de aantdl
len doden navenant lager 
zijn geweest. Houdt men 

k·oppelin!1.. !>lelt clat be ... tuur · 
ders met gordel meer ri!>ico 
nemen en daardoor meer 
ongevallen mak'en omdat ze 
weten mindel 'l b'ico te lopen 
bij de atloop van een onge 
val. De redenering wordt 
met name door Adam~ in 
zijn boek "Ri~'j.: dnd free
dom" gehanteerd. Door 
nogal ~elL"ctief I!egeven~' te 
gebruiken meent hij zelf~' tL' 
k'unnen aantonen dat gor
dc\gebruik in het geheel 
geen effect heett op het aan -
tal verk·eel!.doden. Het 
Britse Mini"terie voor Ver 
k'eer heeft om de hoogoplo 
pende di~tu!>'~ic in Engeland 
te besIcchten aan onatllan 
kc\ijk'e ... lati!>tici gevraagd 
het eftèct \~111 de gordel 
draagplicht op de verk·eer ... -
veiligheid te analy~eren. 
Daarover i!>' gerapporteerd 
in Journal of Ro)~11 Stati!>ti -
cal Societ)' door Harvey en 
Durbin in 1l}86. Zij tonen 
overtuigend aan dat de ~tij -
ging van 45 of:, naar l}5 0 ) 

gordel dragen in Groot-Brit 
tannië een reductie van ge 
middeld bijna 25 0 I doden 
en ernstig gewonden heett 
bewerk'<;telligd bij autobe
stuurder~'en voorpa~!'llgier~. 
Houden we rekening met 
het feit dat circa 45 0 I reed ... 
de gordel droeg, dan bete
kent dat een effectiviteit van 
ongeveer 41 ° van de gor
del. 
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Intertraffic 

Amsterdam 
25 26 127 128 april 
Dagelijks van 10 -17 uur 
26 april van 10 - 21 uur 

Internationale vakbeurs 
voor ontwerp, 
beheer en onderhoud 
van verkeers- en 
vervoersi nfrastructu u r 

I ntertraffic 88 
helpt de samenleving 
mobiel houden 
Maak ook in 1988 ruimte vrij in uw agenda voor 
een bezoek aan Intertraffic. Onder de ver
gelijkbare vakbeurzen in de wereld de grootste 
en meest internationale, en dus een onmisbaar 
oriëntatiepunt voor iedere professional op het 
gebied van verkeer en wegen. Voor de 
verkeerstechnicus, en voor dewegbeheerder. 
Zij houden de samenleving mobiel; Intertraffic 
88 ondersteunt hen daarbij met een compleet 
overzicht van de laatste stand van zaken. 
Vooral de wegbeheerder heeft een veel meer 
omvattende taak gekregen, en houdt zich ook 
bezig met de benodigde infrastructuur. 

Intertraffic heeft die ontwikkeling gevolgd, en 
presenteert in aanpassing daarop in 1988 een 
aanzienlijk verbreed en verdiept programma 
met zeer veel nieuws. Een programma dat 
bovendien weer een zeer internahonaal 
karakter heeft. Naast de vele individuele 
leveranciers en produkten uit het buitenland 
zijn er ook landeninzendingen uit de Verenigde 
Staten, Frankrijk ,Engeland en Zweden . 
En uiteraard kunt u ook op Intertraffic 88 weer 
diverse belangwekkende congressen en 
symposia verwachten, als waardevolle 
aanvulling op uw onentatie op de beur s. 

Intertraffic 88: beter zicht op weg en verkeer! 
Voor meer informatie: Internationaal Tentoonstellings -en Congrescentrum RAl, Europaplel'n, 1078 GZ 
Amsterdam, tel.: 020 -5491212, toestel 1623, telex 16017, telefax 020 -464469 



De analyse van de Duitse, 
Zwitserse en Britse gege
vens leidt dus in alle gevallen 
tot de conclusie dat van ruim 
40 0,6 effectiviteit van de gor
del kan worden uitgegaan. 

De studies uit het begin van 
de jaren zeventig op basis 
van de mechanische en fy
sieke werking van de gordel 
in botsproeven deden een 
effectiviteit van 50 0.6 à 60 0,6 
vermoeden. Geeft de gevon
den rui m 40 0.6 dan geen re
den om risicoterugkoppeling 
althans gedeeltelijk te aan
vaarden? Op deze vraag 
geeft een recenter Ameri
kaans onderzoek antwoord 
alsmede het feit dat de bots
proeven met auto's uit de 
eind zestiger en begin zeven
tiger werden gedaan. 

In het Amerikaanse onder
zoek (L.Evans in Accident 
Analysis and Prevention 

1986) werd het effect van de 
gordel berekend door het 
verschil in afloop voor gor 
deldrager (bestuurder dan 
wel voorpassagier) tegen -
over niet -gordeldrager (om
gekeerd: voorpassagier dan 
wel bestuurder) in hetzelfde 
ongeval met dodelijke of 
ernstige afloop op elkaar te 
betrekken. Dat bleekmoge
lijk bij de circa 5 0.6 ongeval
len waarin zowel dragen als 
niet-dragen voorkwam. Dit 
effect is het gordeleffect, 
gegeven een ongeval. De 
kans op een ongeval en dus 
de eventuele risicoterugkop
pelingseffecten kunnen bui 
ten beschouwing blijven. De 
kans op dodelijke afloop gaf 
een verschil van circa 41 06 
in het voordeel van de gor
deldrager te zien. 
Ook in Amerika leverden 
mechanisch-fysieke proeven 
begin van de jaren zeventig 
een effectiviteitsschatting 

van 50 0.6 à 60 06 voor de 
gordel. Het verschil kan zeer 
wel verklaard worden door 
de verbeterde constructie 
van auto 's sindsdien. Vooral 
door veiligheidsvoorzienin
gen aan interieur en stuurko
lom en door kreukelzones is 
de inwerking op het lichaam 
ook ;nnder gordel geredu
ceerd en dat leidt uiteraard 
tot een enigszins verminderd 
effect van de gordel. 

De conclusies zijn tweeërlei: 
- Er is geen reden om aller
lei en soms tegengestelde 
redeneringen over risicoge
drag van bestuurders met en 
zonder gordel te hanteren. 
- Amerikaans onderzoek 
bevestigt Britse onderzoek
resultaten en correcte analy
ses van Duitse en Zwitserse 
cijfers zijn daarmee in over
eenstemming: de gordelef
fectiviteit is ruim 40 0,6. 
Aangezien in Nederland het 

SWOV onderzoekt effect Actie -25 0/0 

Het doel van het verkeersvei
ligheidsbeleid van het Minis
terie van Verkeer en Water
staat is verwoord in de taak
stelling zoals beschreven in 
het Meerjarenplan Verkeers
veiligheid: 25 % minder 
slachtoffers in het jaar 2000_ 
Dit lange-termijn doel bete
kent voor 1990: 200 doden en 
1500 ziekenhuispatiënten 
minder dan in 1985. In 1985 
waren de aantallen 1438 ver
keersdoden en 14_520 zieken
huispatiënten ten gevolge 
van een verkeersongeval. 

Centraal staat het plan de 
gemeenten aan te moedigen 
om een (nog) actievere rol te 
gaan spelen in de bestrijding 
van de verkeersonveilig
heid. Via de ACTIE -25 0,6 
spreekt de Minister gemeen 
ten aan vanuit de idee dat 
een Minister in Den Haag 
niet de ontelbare beslissin
gen van miljoenen mensen 
aan een touwtje heeft en dat 
nog geen 15 0,6 van alle 
slachtoffers op Rijkswegen 
valt: een grote verantwoor
delijkheid ligt bij de gemeen
ten en bovendien hebben 
gemeenten mogelijkheden 

effectief verkeersveilig
heidsbeleid te voeren. 

Op verzoek van het Ministe
rie van Verkeer en Water
staat zal de SWOV een eva
luatie-onderzoek betref 
fende de ACTIE -25 0.6 uit 
voeren waarbij de volgende 
vragen aan de orde komen: 
I. Heeft ACTIE-25 06, dan 

wel hebben de extra (ge
meentelijke) activiteiten in 
het kader van ACTIE-25°,6 , 
geleid tot minder verkeers -
slachtoffers? 
- Op welke wijze werd, 
vóór ACTIE -25 ol" in ge 
meenten aandacht besteed 
aan de aanpak van de ver
keersonveiligheid? 
- Welke extra (gemeentelij
ke) activiteiten zijn als ge
volg van ACTIE -25 06 in 
gemeenten ontwikkeld? 
- Hoe is de ongevallenont
wikkeling in gemeenten die 
meedoen aan ACTIE-25 0.6 
en hoe is de ontwikkeling in 
gemeenten die niet mee
doen? 
- Is aannemelijk of aan
toonbaar dat extra gemeen
telijke activiteiten ten ge
volge van ACTIE -25 0.6 ge
leid hebben tot veranderin
gen in "ongevallen-relevant 
gedrag" en zo tot een reduc 
tie van slachtoffers? 
2. Op welke wijze heeft de 
huidige opzet van ACTIE 
-2.5 0,6 geleid tot extra (ge
meentelijke) activiteiten en 
is te verwachten dat wijzigin
gen in opzet en uitvoering 
leiden tot meer, respectieve-

gordeldragen buiten de be
bouwde kom 650.6 bedraagt 
en binnen de bebouwde 
komt 500,6 , valt door afwe -
zigheid van plotselinge toe
name moeilijk iets aan te 
tonen met Nederlandse cij -
fers. De stijging in Friesland 
betreft te k1eine aantallen 
om statistisch betrouwbare 
uit~praken te doen. 
In plaats van vragen overde 
effectiviteit van de gordel op 
te roepen is de verkeersvei -
ligheid beter gediend met 
antwoorden op de vraag 
waarom de Nederlandse 
draagpercentages zo laag 
zijn, terwijl in Groot-Brit
tannië, Zwitserland en 
Duit~land ruim lJO 0.(, ge 
haa�d wordt. 100 ° dragen 
van de gordel zou zeker in 
Nederland nog eens ruim 25 
°6 doden en ernstig gewon -
den onder autoinzittenden 
besparen. 

lijk betere participatie van 
gemeenten? 

Welke gemeenten doen 
mee; waarom doen gemeen -
ten mee; zijn er elementen 
in de huidige opzet die mee 
doen belemmeren? 
- Welke gemeenten doen 
niet mee; waarom doen ze 
niet mee; hebben deze ge -
meenten gemeenschappe
lijke kenmerken; zijn er ele 
menten in de huidige opzet 
debet aan het al dan niet 
meedoen en leiden wijzigin -
gen hierin (vermoedelijk) 
tot wel meedoen ? 

De resultaten van het onder 
zoek waarbij verschillende 
onderzoekbureaus onderde -
1en zullen uitvoeren, zullen 
op twee tijdstippen een rol 
spelen in de besluitvorming 
van het Ministerie: 
Eind IlJ88 wordt de beslis
singgenomen ofhet tweeja 
rig experiment geslaagd kan 
worden genoemd. Bekeken 
wordt of het experiment, 
al -dan-niet in gewijzigde 
vorm, moet worden voortg e
zet. 
Wanneer eind IlJ88 niet tot 
het beëindigen van ACTI E 
-25 0j, wordt be !'loten, vindt 
in 1989 de vervolgevaluatl 'e 
plaats. Hierover zal in 1990 
gerapporteerd worden . 

maart '88 , 7 



Vluchtstrookongevallen 
op autosnelwegen 
In SWOV -schrift 33 (decem
ber IlJ87) werd op bladzijde 
II melding gemaakt van het 
onderzoek "Vluchtstrook 
ongevallen op autosnelwe 
gen". Ook in het ANWB
blad Verkeerslunde van ja
nuari 1988 (bladzijde 8-14) 
verscheen hierover een arti
kel. De cijfers in het onder
zoelverslag wijlen enigszins 
af van de gegevens die in 

beide artikelen genoemd 
zijn. De reden hiervan is dat 
bij deze beide laatstge
noemde publikaties een on 
gevallen bestand is gebruikt 
dat niet alleen betrekking 
had op de rijhautosnelwe
gen, maar ook op de rijlsau
towegen. De conclusies en 
aanbevelingen in deze publi
kati ~ wijken overigens niet 
af Van het rapport. 

SWOV aanwezig op 
Intertraffic 88 
Van 25 tot en met 28 april 
I <)88 wordt in het RAl Ten
toonstellings - en Congres 
centrum te Amsterdam de 
internationale vaI-:beurs In
tertraffic 88 gehouden. In 
tertraffic is een beurs voor 
ontwerp, beheer en onder 
houd van verI-:een; - en ver 
voen,-infrastructuur. De 
SWOV zal ooldit maal weer 
met een stand aanwezig zijn. 
U vindt ons in de Deltahal, 
stand 0 107. In de SWOV
stand I-:unt u informatie lrij
gen over onderzoek dat de 
SWOV in de afgelopenjaren 
heeft verricht. Een deel van 
dat onderzoek i~' op video 
vastgelegd en wordt tijdens 
deze beur~·getoond. Tevens 
wordt een demonstratie ver
zorgd van het zogenaamde 
VEDYAC-model, waarmee 

bot ~ ngen via de computer 
ge Sj'muleerd worden. Bij
gaande uitnodigingskaart 
wordt u doorde SWOVaan
geboden, in de hoop u tij
den de beurs op onze stand 
te mogen begroeten. 
Symposium 
Een andere activiteit die de 
SWOV tijdens Intertraffic 
88 ontplooit is de organisatie 
van een internationaal sym
posium over: "Traffic safety 
theory & research me
thods". Van 26 april tot en 
met 28 april zullen verkeers
deskundigen uit binnen- en 
buitenland zich buigen over 
de theorievorming en me
thoden en technieken van 
verkeersveiligheidsonder -
zoek. Het volledige pro 
gramma is op aanvraag be 
schilbaar. 

SWOV-sehrift is hetelk kwartaal verschijnend bulleÜn 
van de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek' Ver 
keer~veiligheid SWOV. 

Het wordt verspreid onderca 4.000 per SOnen en instel
lingen die in hun werk betrokken zijn bIJ' de verk:eer~vei 
ligheid. 

Eindredactie: Mevr. dr~·. A.A.L. van der Vont 
G.c. Ederveen 

Foto's: Studio Verkoren . W .P.H. Metselaar 
Vormgeving en druk: Studio Druk BV 

Informatie-en redaetieadre~': SWOV, Afdeling Voor
lichting en Publiciteit, Postbu'" I in, 2260 AD Leid
~chendam, telefoon: O~) -2091 n. 
Overname van tek'~len uit dit blad is toege~laan met 
bronvermelding. 

maart 'ss Is 

SWOV-publikaties 
Verschenen in het vierde kwartaal 
van 1987 

Vluchtstrookongevallen op 
autosnelwegen; Verslag van 
een onderzoe k naar de om
vang, de oorzaken en de be
strijdingsmogelijkheden van 
vluchtstrookongevallen, uit
gevoerd in opdracht van de 
Koninklijke Nederlandse 
Toeristenbond ANWB. 
M.P.M. Mathijssen. 
R-8 7-16. 51 blz. f1 7,50 

Bevorderen van het gebruik 
van autogordels in Neder
land; Een bijdrage aan de 
International Conference 
Roads and traffic satety on 
two continents, Gothen
burg, Zweden, 9-11 septem
ber IlJ87. 
Ir. F.C.M. Wegman, ing. 
J.A.G. Mulder& drs . C .M. 
Gundy. R-87- 17. 23 blz . 
f 12,50; zie SWOV-schrift 32 
blz.l\. 

Het dragen van helmen door 
bromfietsers; Problemen en 
mogelijkheden voor verbe
tering. Consult in opdracht 
van de Koninklijke Neder
landse Toeristenbond 
ANWB. 
M.P.M. Mathijssen. 
R-87-18. 46 blz. f 17 ,50; Zi e 
SWOV-schrift 33 blz . 10. 

Taakanaly ~ fietsers en 
brom fie t ~rs; Covernota be -
treffe nde onderzoek in IlJ'il6 
uitgevoerd door het Ver-

keersJ..:undig Studiecentrum, 
Rijksuniversiteit Groningen 
in opdracht van de SWOV. 
Dr~. R.D. Wittink. R-87-1<). 
21 bl z. r 12,50. 

Safety in re sidential areas; 
The European viewpoint. 
Prescnted to the Conference 
on Road Accident in Child 
hood , organi~'ed by the Par
liamentary Advi sory Coun
cil tor Tran sport Safety 
(PACTS), London, Tuesday 
3rd November 1<)87. 
Joop H. Kraay. R-87-20. 
16 pp. f 10, -. 

Aanwe zigheid en gebruik 
van autogordel s 1986', Ver
slag van waarnemingen ge 
daan bij bestuurders en 
voorpa s,agier van per So
nenauto' s op wegen binnen 
en buiten de bebouwde 
kom. 
J.G. Arnoldu & H.P. 
Scholten . R-8 7-2\. 4 8 bl z. 
f I 7,50. 

Naar een nieuwe categorie
indeling voor tweewielers; 
Een over Zi cht van de ~ tuatie 
en een literatuur studie naar 
de mogelijkheden van een 
categorie-indeling ter verbe
tering van de ve ilighe id. 
Consult in opdracht van de 
ANWB, RAl e n NVVA. 
Ing. J.A.G . Mulder. 
R-87-22. 72 blz. f 25,- . 

Aanvragen van publikaties 

De SWOV geeft onderzoekverslagen, consulten en 
brochures uit. Daarnaast publiceren SWOV medewer 
ker regelmatig in tijdschriften en leveren zij bIjdragen 
voor symposia en congressen. Hierover wordt in 
SWOV-schrift bericht. 
De publikatl'es zijn bij de SWOV verkrijgbaar. Bij toe
zending wordt een acceptgirokaart bijgevoegd ter ver
goeding van druk- en verzendkosten. De hoogte van 
deze vergoeding staat bij de berichten aangegeven. De 
publikaties zijn onder vermelding van S-34 schriftelijk 
te bestelIen bij de SWOV, Afdeling Voorlichting en 
Publiciteit, Postbus 170,2260 AD Leidschendam. 


