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Airbag kan 12 % minder slachtoffers 
onder voorinzittenden van personen­
auto's opleveren 

Volgens het Amerikaanse Insurance Institutefor Highway Safety zullen in 1994 bijna alle nieuwe 

Amerikaanse personenauto's met een airbag op de bestuurdersplaats zijn uitgerust Voor de passagiers­

pi aats voorin wordt een percentage van 63 verwacht. Dit komt voort uit de ver pil ch ting uit 1990 om 

personenauto's van automatisch werkende beveiligingssystemen 

(automatische gordel of airbag) te voorzien. Ook in Europa zien 

we de laatste jaren een toenemende interesse voor de ai rbag. 

Een verplichtste .ing, zoa Is In de Verenigde Staten voor automa­

tisch werkende beveiligingsvoorz ienlngen . Is echter in Europa 

voorlopig nlet te verwachten · 

De SWOV heeft op verwek v,\n het Verbond van 

Verzeke r,\ar~, afdeling Motorrijtuigen een studie uitgevoerd 

waarbij berekend is welk veilighe'Idscffect van een airh,\g 

te verwachten is. Dit effect i~ uitgedrukt in term en van 

bL: paring van aantallen <;Iachtoffer~' bij vl"rk éersongeva kn. 

De herekening is gebaseen.l op de' I.'ffectiviteit van bev ei li­

gingsmiddelen ab' autogordel en airbag, die gedefinieerd 

is ,\Is de reductie van een hepaalde letselernst (zoals o Ve r-
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liJden) a l~ een populat ie van in zillen ' 

den overgaat van het niet gehruiken 

naar het wel ge bruiken van het 

middd, terwijl alle andere facto' re n 

gelijk hliJven . 

Su itenl andse lite ratuur 
Enke Ie AmerikaansI.' en Europese 

'itudics ove r de airhag i~jn ge,' n,\1 y­

~·eerd. In tegenstl.'IIing tot ~ludie!>' 

over de effectiviteit v,\n de autogordt.·1 

onthreken gedegen studies over de 

effectiviteit van de airhag . 

HI.'t meest hruikhaar hliJkt een 

~1udie van de Amerikailn Ev,' n~ te 

i~"jn . hoewl.'l de dfectivitl. ... t~"cIJ"fcr.,· 

, ' ~ n de ,\irhag op kleine dataset"- "'11 

beschouwingen 7~jn geba~·eerd. Bij de 

here kel11'ngen die de SWOV gemaakt 

hee ft , l ij n deze cijfers gehruikt. 

waarbij geen onderscheid is gemaakt 

tu SSe n de Amerikaanse (fullsi/e) 

airhag en de kleinere Europe'iC 

airbag, ook wel Eurohag genoemd. 

Dt.' effectiviteit van de gordel 

bedraagt dan 41°.6 , als daarbij 1"1.'I1 

airbag heschikbaar i'i. bedraagt de 

effectiviteit 46°.(, . 

U it de Amerikaanse literatuur 

is ook bekend dat de airhag let',el 

kan veroorzaken . Dit letsel is tVe n ' 

wel gering van aard (~chaafwonden . 

blauwe plekken) en ontsta,\! in 

hoofd7.aak hij lichte aanrijding en , 

Veelal hetreft het inlilll.nden die 

geen gordel dragen . 

Twee scenario's 
Voor het hepalen , 'an hl t.'1 dli.:ct 

van de airhag voor de Nederl ~ nd,'c 

situati~ is de be ... p,\ring van IK't ,\'4n ' 

t,\I sl(\c htortl.'r~· met ern<;tig leh' ~1 

hereke nd voor het geval dat in 

191)2 in alle per ... onl.'I1auto " 1>.1.'11 ,\ir ' 
hag a,\nwetig iou Lijn gcweeq . 

AI~· rcfl.'K'nticjaar i ... · cven een'i 199 2 

genomen mt.! de '4,\nname d,\! gc\:n 

\ 'an dl.' auto ..... d ie hiJ' ongl.'vallcn 

wa rl. '11 he trokken . v ~ n Cen ~"rh,\g w1'i 
voorl lcn , ~ 
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Twee scenario's zijn doorge­

rekend. De eerste betreft de aanname 

dat door de aanwezigheid van een 

airbag het gordelgebrui k van bestuur­

der" en voorpassagien, niet lal 
wijzigen. Het tweede scenario gaat 

er van uit dat 5°6 van de vroegere 

gordeldrager!.·hun gordel niet meer 

lal omdoen al& er een airbag in de 

auto aJnwezig is. 

Effect airbag 
Het re~lIltaat van het eer!.te !.cenario 

(ongewijzigd gordelgebruik) I~' een 

reductie van 12°6 ( :1:2°(, ) van het 

aantal slachtoffer~ ' onder de voor-

inzittenden van personenauto's. 

Dit zijn 55 tot 80 doden en 380 tot 

5507iekenhuisgewonden. 

De uitkom!.! van het tweede 

scenario laat 7~en dat als 5°/' van d e 

voorinzittenden de gordel met m Q.'\" 

draagt, de reductie 5.5°6 (±2%
) 

bedraagt. Dit geeft een besparing 

van 20 tot 40 doden en 140 tot 300 
ziekenhuisgewonden . 

In dit onderzoek is geen aan­

dacht besteed aan overwegingen op 

het' gebi <ti van ko"ten en baten van 

airbag's . Het lijkt nuttig dergelijke 

berekeningen wel te gJan op:,tellen 

en de r\..~ultaten te vergelïJ<en met 

andere maatr "gelen die dL' verkeers ­

v ei ligheid bevorderen · Aanbevolen 

wordt nu al voorlichting te geven 

over h et gecombineerde effect van 

autogordel en airbag. Amerikaanse 

cijfer" tonen overigens aan dat 
de aanwezigheid van een airbag 

niet veel invloed heeft op het draag­

percentage van autogordels. Niet 

bekend is of dit aan voorlichting te 

danken b : 

Ter vergelijking met de resulta­

ten van het eer~te scenario (airbag 

100°6 aanwezig) is berekend dat 

dezelfde besparing (gemiddeld 67 

doden en 470 ziekenhuisgewonden) 

bereikt kan worden door een 

verhoging van het draagpercentJge 

van de gordel op de \oor7üplaatsen 

met ca. 20°1, tot een niveJu van 

ca. 95°/' . Een extra gordelgebruik 

van 20°1, weegt dus op tegen een 

volledige aanwezigheid van de ail bag 

op beide voorzitplaat!.en. 

Oe effectiviteit van airbag's in 
Nederland 

Een studie over de effe ct ivlieli van 
alrbag's en de mogelijke bespann ­
gen in de aantallen sla Ch toffers . 

Or. P.H. Polak & ing. e.e. Schoon · 
R-94-16. 33 blz · 115,' . 

A I C 0 hol geb r U i k in weekeinde 
In weeke t1dnachten rijdt 4,2°6 van de auto - iets ge stegen 
mobilisten in Neder end onder inv bed van 

alcoho l Qt betekent een lichte s t lging van het rijden onder invloed ten opzichte 

van voorgaande jaren · In 1992 bedroeg het percentage overtreders 40°6; in 1991 

was dit 3,9%. De sterkste sflging heeft zich de afgelopen jaren voorgedaan in de 

provincie Utrecht: van 3,2°6 "ti 1991 via 4,3% in 1992 tot 4,9% in 1993 · 

Dä e cljk T" bhih.)l UI't h ct J'a,lrhj'k"L' ber en medl'o december 1991 IS dit 

riJ'- Ln drinkgew Ilontenond Cr70ck ond\..'r70\..1< I'n opd racht van de 

\ ',In d e SWOV. Tu .. !'en m <.ti b '>L'ptem - Advl'e"dl'cn"t Verkeer en ven 'ocr cn 

acht rq~l'onale opdrclchtgevers ver ­

r icht. Het onderl oek werd Ultge ' 

voerd in vrijdag ' en latt..'rdagnacht\..n 

tussen 2200 \..n 04 HO uur Ln heeft al s 

doel de ontwikkeh'ngen in het alcohol ­

gebruik \ 'ast te stellen . ln samen ­

werkl'ng met 'i2 controlcteam<; van d \..' 

politie LÏJ'n in alle pr<)V('ncie,>' (be halve 

in Drenthe, Z l."eland e n Limburg) 



willekeurige automobilisten 'itaande 

gehouden, die allen een ademtest 

mOl!!.tcn afleggl!n. De wettelijke 

limiet voor rijden onder invloed i!>' 

0.5 promille. 

De hoogst e percentages ;Iuto­

mobili!>ten ond er invloed lijn in 1993 

aangetroffen: 

- Ol/der /lU/l/l/en tul~1!1/ dL' 35 Ol 50 

jam; 

- i/l r:emL'WII.!II met /11 eer dan /00.000 

i /lil tJ/ler.l; 

- lil dL' I egio West -Neder/alld (en dali 

Ivom/ in Noolt/-Hol/al/d); 

- in de I/acht HilI I ')'ijdag op ,aterdag; 

- na 2.00 uur ·) ·nachll ·. 

Herkomst 
De herkomst van de betrapte rijder'i 

onder invloed was als volgt: 

- horeca 

- heweldfee~lje 

- we,.ktfllli, · 

- sportkalllin (. 

- anders /ol/bek cJld 

Alcoholgebruik per provincie 

4J D,6 

25°,6 

/l0/' 

6°/' 
J6°/' 

Van de zwaardl!re dnnkers met eQ1 

hloedalcoholgehalte van meer 

dan 0,8 promille kwam 48°(, U1't een 

horecagelegenheid. 

Ongeva len 
Naast de cijfers van njCl' f\1 onder 

invloed zijn natuurlijk ook de 

ongevallengl..'gevens van belang. 

Het geregistreerde aantal alcohol ­

doden in 1993 bedroeg 121; dit I!; 

10°6 van alle geregl'streerde 

verkeersdoden. Het aantal ernstige 

alcoholgewonden bedroeg 1.074; 

dit is 9°6 van het totaal. In 1992 

waren de re'ipectieve aantallen 

107 (8°/' ) en 1.002 (9°6) . Doordat 

alcoholgebruik bij ongevallen lang 

niet altijd wordt ontdekt. zijn de 

werkelijke aantallen alcoholslacht -

offer!>' vermoedelijk veel hoger. 

Voor 1993 wordt het aantal alcohol­

doden geschat op ongeveer 200 en 

het werkelijke aantal ernstig 

gewonden op ongeveer 1.450. 
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Oorzaak 
Een mogeh)ke oorzaak van de 

gestl!gen alcohol onwiligheid is het 

afgenomen parltietoezicht gedurende 

het reorgani sati eproces. De he Irt 
van de politiecoördinatoren die aan 

het ni~ l!n drinkgewoontenonderlol!k 

hebhen deelgenomen ~rklaarde in 

een enquête dat het alcoholtoe71'cht 

in hun gebied in 1993 wa safg Q1omen: 

15°6 rapporteerde een toename Vc\n 

het toezicht. Een andere mogelijke 

verklaring van de stijging van de 

alcoholonveiligheid is. dat de huidige 

maatregelen te r be !lrijding van 
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het rijden onder invloed wellicht 

over het hoogtepunt van hun werking 

heen lijn. 

Nieuwe maatregelen 
Nieuwe effectieve maatregelen die 

de SWOV in hl..l verleden heeft voor ­

gesteld betreffen onder andel!!: 

de optlil/ali)1!ril/g I -tril dC! toe<iclll -

strategie en -Ia(liek van de po/ilie, 

gecombineerd //let voorlichting en 

publiciteit •. 

lilvoenilg I tlll lUl lagere wC!ttelijk e 

limiet voor çpecia/l! rilicogroepen; 

op/eggen vun ('a, kortdurwd rij -

verbod aan IJ i!ill/urdel ' waarl tin 

/zet ver/lloeden Il!staul dat ze me'" 

gedlOnkel/ hebh en dan dL' wetteltjke 

li/llielmaar O/ll v/doende 0/11 lOt 

I t!rvo/gil/g ovel ' te gaan; 

- syllematifLh opsporen van a/ who/ ­

gebruik onder betwkk enen bIJ 

ungel uI/en, ' 

- intew.ivellizg H/Il de Hl 011" (/111 '1[, 

uall jOllget'm OIf!t'de I'/\ÎLtl' ' I 'W 

a/collo/lil/U 1 I el ke u' . 

Rijden onder invloed in Nederland 
199Z -1993 

Ontw ikkeling van het al coholg ebru ik 
van automobiliSten In Weeke nd ' 
na chten 

M .p. M . Mathijssen . 
R-94 ·Z1 . 50 blz · f17 ,50 · 
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Oorzaken van verkeers­
onveIligheld 
Binnen het onderzoek mobiliteit en 

veiligheid wordt getracht om op e tb 

geaggregeerd niv ~u het v ~band 
tussen mobiliteltsgegevens en onveilig -

heidsgegeven sin kaart te brengen. 

Doel hiervan 't prognoses t e kunnen 

maken voor de ve Ikeersonveiligheid, 

gegeven een p Ibgnose voo rde 

mobiliteit. Met geaggrege ~d niveau 

wordt in dit ve Iband bedoeld dat 

de prognoses dl.'totalen voor een 

bepaald gebied betreffen, bijvoor -

beeld Nederland of een provincie. 
Daarnaast be I:taa took d ,e wens om 

het effect van specifieke maatregelen 

in de progno!ès door te kunnen 

rekenen. Van belang zijn daarbij de 

methoden die op geaggreg ~rd 

niveau de mogelijke relatie~)ln beeld 

trachten te brengen. Het gaat daarbij 

enerzijds om maatschappelijke ont-

wikkelingen en overheidsmaat ~gcJen 

en anderzijds om veranderingen 

In de omvang van het verke ~, het 

aantal ongevallen en de ~nst \!In die 
ongevallen .Daarmee kunnen 

mogelijke oorzaken van de ve Ikeers -

onveiligheid worden opge !poord . 

In rapport R 93 -63 is een aantal 

buitenlandse studie Snader bekeken. 

De aandacht is vooral gencht op de 

toegepaste onderzoekm tlhoden en 

statistische analysetechnieken. 

De inhoudelijke resultat en 2J]n buiten 

beschouwing gelaten. De centrale 

vraag bij dit onderzoek was of hieruit 

methoden van aanpak kon den worden 

afgeleid die ook in de Nederlandse 

situatie kunnen worden toegepast. 

Geconcludeerd wordt dat deze 

vraag bevestigend beantwoo ti kan 

worden. Wel is het zo dat met de 

interpretatie van de met dergelijke 

methoden gevonden verbanden 

Voorbereiding praktijkproef 
'keep your lane' -systeem 

In het kader van het overheidsbeleid om snelheidsovertredingen op auto­

snelwegen te bestrijden is besloten een praktijkproef te nemen met een 

'keep your lane' 'Systeem. Daaronder vallen alle systemen waarbij de re ge I 

'rechts houden en links Inha \m 'niet meer volledig wordt gehandhaa ti . 

De Adviesdienst Verkeer en Vervoer van Rijkswaterstaat heeft de SWOV, 

ter voorbereiding van zo'n prakt Ikproef, opdracht gegeven Inzicht te geven 

in de mogelijke uitvoeringsvormen van 'keep your hne'-systemen en van de 

gevolgen voor de verkeersve Ilgheid, de doorstroming en het sne' ,",eids­

gedrag · De SWOV heeft een literatuurstudie verricht en een ana ljse van de 

verkeersstroom verricht · 

Het hUidige rijstrook-rijgedrag wordt 

geregeld door een groot 1,Intal be ' 
palingen I'n hL1 Reglement Vcrk ecrs ' 

regels en Verkeer~teken~ (RVV) . 

Daarbii is tiJdLTIS flleverkeä al 
ket.,) your lane' -gedr,lg to ege~l IJn . 

De hestaande regels kunnen op vl.k 

manier ln word\..TI gewljl.lgd . 

De volgende viü hoofdvariJnt t.n liJn 
aJn e tb nader onder 10L'k onderworpen: 
I . rech(~ ' Iil/w/ell en ltil/.. ~ · bit} I i. ' 1/ (oe­

geHuilIl, . 

2 ·/inkl hlijl UI IOL'gc\lil(/ t hlj'lIIiI .'i;1lI1111 

mdh ä d; 

1 . kIf ~ cle 11/ ÎJo/'" dtÎ! bij IIH' lilelll cid pa .'t,., 

4 .,.,j\l roo/"·wil\·dli, H!11 I ttb ~d (j , . 

tus~èn mobiliteà en v e lkeersveilig­

heid zeer voorzi Cht ~ omgesprongen 

moet word tb. 

Mobiliteit en veiligheid 

Rapport R 94-14 vat de belangnJ !q;te 

conclusies van een aantal recente 

onderzoeken op het terrein mobiliteit 

en veiligheid samen. Het betreft zowel 

onderzoek naar de methoden voor 

prognoses van verkeersrisico' ~ als die 

waarbij risicogegevens bijeeng tbracht 

Lijn, of in combinaft:: me! mobiliteits­

prognoses gebruikt Lijn. Tevens wordt 

beschreven op welke wijze dergelijke 

gegeven sgebru 'kt kunnen worden 

in de beleid~voorb tteiding tb 

-uitvoering. De rapportage sluit af met 

een overzicht van activiteiten die aan­

gepakt kunnen worden. De7e hebben 

betrekking op het risicomodel, 

de invoer en achterliggende factoren. 

Rechts Inhalen en links 
blijven toegestaan 

Deze variant he oogt dat het verkeer 

zich met een zo veel mogelijk unifor ­

me snelheid langs de gehele rijbaan 

verplaatst en lijkt op de toe<;tand in 

de Verenigde Staten van Amerika. 
Een probl tem voor Nederland 1'5 dJt 

hier tw\..è voertuigca! egoriecil hebben 

met ~n ver<;chillend <;nelheidsregime. 

Op e t.n 2 -strooks rijbaan lal de reg Cl 

dus niet gehanteerd kunnen worden . 

Voor drie en liefst vier of meer rij ' 
<;troken kan d e regel werken als de 

vrachtauto '<; tot de twee m e~l recht s 

gelegen <;troken beperkt blIjven . 

links b" jven toegestaa n 
bij ma )Ijmum snelhel'd 

In dele van'a " IS een bestuurd cr 
die met de te r plaat~c geldend e 
maximum <;nelh t.IJ rijdt Ol' Cl mel-T 



verplicht voor een snellere njder naar 

rechts te gaan. Voor vrachtwagens 

dient de regel zo geïnterpreteerd te 

worden dat al s hun bijzonder maxi­

mum lager )"tgt dan het ter plaatse 

geldende maximum voor pcrsonen­

auto's zij wel naar rechts moeten 

gaan na een inhaalmanoeuvre. 

Kies de strook die bl) uw 
snel hei d past 

Bij de7e variant wordt geprobeerd te 

bereiken dat de verkeersstroom zich 

verdeelt in e en aantal afzond CfhJk e 

deeblromen dl'e zich met voorge­

schlcven maximum en eventul.'el ook 

ml'nimum ~i1elheden over ue beschik ­

bare rijstroken veruelL"n. InheTent 

i.,' ual n .'chts inhalen verbouen blijft. 

Voor een 2 'Strook~' rijbaan met 

100 km fuur maximum ~nelh Lid kan 

gedacht worden aan 80 km fuur recht~· 

en I (lO km fuur Iink~ , Rijstrookwi~'se ­

lingen dil.'nen du", gepaMd te ga,ln 

met sneiheidswIJ7iging , Een maxi­

mum ~nelheid links van 120 km /uur 

hjlt bii deze variant minder ge~chikt 

omdat de ~nt.1heid rechts niet 

hoger dan 80 km fuur kan Lijn in 

vl.'rband met de m,l ximum ';nelheid 

v tn vrach twagen~ . 

Rijstrookwisselen verboden 
Dit is dl.' meest extreme vorm van 

'keep your hne '. Het is verboden 

van nJ'~lrook te Vi~\elen, Be,luur ­

der~' mol.'tl.Tt van te vort.n een kl.'w; 

maken voor een bepaalde rij strook 

en moeten daarop blijven nJden tot 

het einde van het bewusle wegvak, 

Rechts en links inhalen is vanlelf ­

Sprekend toegestaan. 

We Ike variant? 
Iedere variant is door de SWOV 

beoordeeld op criteria die verband 

houden met de veiligheid }oa Is 

clustervorming, rechts voorbijgereden 

worden, rijstrookwisselingen, snel­

heid, voor~pelbaarheid en belangen ­

conflicten. Qua door!.lroming is 

gekeken naar reistijd, capaciteit en 

bedrij"fsLekerhcid. Ook de aspecten 

naleving en hanuhaafbaarheid lijn 

betrokken in de besluitvorming . Alle 

varianten bic ken naar verwachting 

tot lagere , 'nelheden te lel'den, maar 

ook vaak tot meer c1u~lervorml'ng en 

belangenconfliclen. 

Het tot,lle effect op dl.' verk ter~' ­

veiligheid is ab' re~illtaat van enerl~j'd~' 

lagere riisnelheden en and CT7ij·u., 

negatieve effecten als clustervorming 

moeiliik in te schatten. Er i~ geen 

dUl'delijke voorkeur voor c'én der 

varianten om daarmee de prOl:" uit 
te vo tren . 

Om tt- kunnen beoordelen 

we.\ke v ~n ut- g t-nol.'rndC van'anten de 

vl.'ilig~tl.' b· . i<; het nodig het eff ect van 

die v,lriJnten op het verkeer~'gedr,\g 

te kl.Ttnen en vt.Tvolgl.'rt' de rCIJtie 

tu,-"cn d,u geun!.en ue veiligheid t 

an,\ly,ert-n . Ab' tolke be~tuurd Lr /-I'ch 

aan de regels zou houden is iedere 

Va riant veilig. Helaas is dat niet het 

geval. Wanneer de regel,' wijzigen 

) :d l .ieh een ander verkeer~gedrag 

(moeten) ontwikl\elen. Hierbij treedt 

vaak een inschakeleffect op: 

het gedrag verandert sterk gedurende 

enkele weken lot maanden na de 

maatregel, vaak onder invloed van 

veel publiciteit en handhaving. Na 

die tiJd verschuift het gedrag weer 

geheel of gedeeltelijk terug in de 

richting van het gedrag voor de 

wijl.iging van de regels. 

Gevo Ige n Voor proef 
Bovengenoemde gedragsaspecten 

hebben consequenties voor een 

eventuele proefneming. De proef 

zou lang genoeg moeten duren om 

niel alleen het inschakelverschijnsel 

te meten, maar ook het veranderend 

gedrag na verloop Van tiid. 

Bovendien moet de proef v ergeLci d 

gaan van een uitge breid mee t ­

programma om de verschillende 

aspecten van het rijstrookgedrag 

door de tijd te volgen. 

B'~ een proefneming op het 

nederland~è wegènnet louden 

onderbord en bij de borden die de 

maximum snelheid aangeven een 

medl'um lijn om de afwijkendè regel~ 

aan de weggebruike r,' kloTtbaar tI.' 

maken. Verder znl het gt.hele pro ef­

gebit'tl duidl.1ijk gem,\rkeerd mol.'ten 

worden. Bijvoorbeeld dour de kleur 

van Ulo' geleiderail en i~' begeleiding 

met behulp van '-en voorlichtings ­

campagne gCWl.'nst. Eventul.'el 

kunnen mottoborden gebruikt worden 

om d e vl.,Tanderde procfomstandl'g ­

heden te onder'lwpen . 

.. 
U,'tvoeringsvormen en 
gevolgen van 'keep your lane ' ­
systemen 

Een Cons uit In het k ader van 
5 ne Iheids beheer sing 

Or . P.H . Polak & ir . T. Heijer . 
R '9a '65 · 26 blz · f12,50 . 
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1.252 verkeersdoden • 

In 1993 
-

h 1993 kwamen er 1.252 mensen om In het verkeer. Dit aantal Is lets lager 

dan dat In 1992; toen vielen er 1.285 verkeersdoden. Wanneer we de cijfers 

over een langere periode bekijken zien we een licht dalende trend: een afname 

van het aantal verkeersdoden van 2,5% per jaar. De ontwikkeling In 1993 past 

In deze lijn. 

Het aantal verkeersgewonden dat 

in 1993 in het ziekenhuis we rd op ge -

nomen bedroeg 11 562. Dit zijn er 

8 minder dan in 1992 toen er 11 654 

ziekenhuisgewonden waren . Kijken 

we naar de eijfers over een langere 

periode, dan hlijkt het aantal zieken ­

huisopnamen tengevolge van een 

verkeersongeval jaarlijks met ruim 

4°6 te dalen. In 1993 zet deze ont ­

wikkeh'ng zich dus niet voort. 

Onder~taande tahellen geven de 

cijf tr~' van dev crkeersonveiligheid in 

1991 tot en met 1993, uitgesph'tst 

naar Ie e i'~ä, bebouwing en wijze van 

verkeersdeelname. 

1991 1992 

Doden Zl.kenhuisgewonden Doden Ziekenhulsgewonll 

86 1.281 93 1.197 

1(1~ 2 .1S7 13' ~ . O91 

391 3.919 394 3.683 

347 3.006 353 3.076 

272 1.564 311 1.512 

93 95 

1.281 12 -020 1.285 11.65 4 

De ongevallencijfers in het eerstL' 

kwartaal van 1994 laten Lien dat 

zowel het aantal doden als het aantal 

ziekenhuIsgewonden zich volgen~' de 

lange termijn trend ontwikkelt. 

Verkeersdoden en In het ziekenhuis opgenomen verkeersgewonden uitgesplitst nBBr leBflijd 

De lichte daling van het aantal 

slachtoffers in 1993 geldt niet voor 

alle groepen verkeersdeelnemer~' of 

om~tandigheden. De daling beperkt 

zich de laat~te jaren voornamelijk 

tot jongeren (tot 20 jaar) en tot 

het langzaam verkeer. Bij jongeren 

tot 15 jaar daalt het aantal ernstig 

gewonde slachtoffers als fIetser 

en voetganger hinnen de bebouwde 

kom. De daling bij jÏJngeren van 

15 tot 20 jaar hetreft slachtoffers ah. 

fietser en bromfietser op wegen 

hinnen en bUIlen d' t.. hehouwde kom. 

Bij andere lecfll}d ~ro epen of 

wijzen van verkecr~dc\"'indmc is I!r 

weinig veranden'ng, of is ,L'lt;' L"Cn 

stijgl·ng. Het aant<ll ern .. tig gewondL' 

\crkeLn~l<lchtolïer~' onder ouderen 

slIJgt I,mglaam onder invloed v,m ue 

VL1" ,lndcrLl1de leel iijdsopboU\\ ' van 

dt: hLvolking. Het bezit en gebrui k 

"'111 motorLl1 1~' Je laatste jdrLll 

sterk toegenomen en als gevol~ u lar ­

v In ook het <Idnt,ll ern~tlg gLwond c 

motorrijder .. ·. 

1991 1S.2 

Doden Ziekenhuisgewonden Dooien Ziekenhuis.ewonll 

694 1 452 6 .551 

835 5079 833 5.103 

128 1 12.020 1.285 11 .654 

Cijfers voor 1991 tin 1993 uitgesplitst nBBr bebouwing 

1981 1992 

Doden ZIekenhuisgewonden Doden Ziekenhuis!lewond 

lbo 4606 626 ot 418 

88 741 93 830 

110 2~24 103 2.086 

238 2.877 250 2.692 

7 1 469 61 475 

144 1203 152 1.123 

1.281 12020 1 .285 11.65 4 

Ojfers voor 1991 tin 1993 uitgesplitst nBB' wijze VBn verkeersdeelnBme 
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SWOV werkt samen met 
Centraal- en Oost-Europa _.~---

Centraal- en Oost-Europese landen hebben 

de laatste jaren te maken gekregen met het 

implementeren van politieke, economische en sociale veranderingen bij het 

omzetten van hun planeconomie In een markteconomie· Ook op het gebied 

van het verkeer en de infrastructuur zijn grote veranderingen te verwachten. 

1993 

den ZIekenhuisgewonden 

Een goed verkeerssysteem en eCn 

goede infrastructuur zijn bij het 

bereiken van economische groei 

88 '. ' 3
' 

125 1.864 

400 3.809 

322 3.107 

3
'
7 1.575 

76 

Z52 11.562 

Bron "'vV"BG t BS 

1993 

den ZIekenhuisgewonden 

125 6.394 

127 5.168 

!52 11-562 

D tI,. IIvv BG CBS 

van vitaal belang. De economische 

groei die nagestreefd wordt zal 

leiden tot meer welvaart en tot een 

groei in autobezit. Als gevolg daar­

van zal de mobiliteit groeien: een 

toename van het goederenvervoer en 

meer afgelegde voertuigkilometer~' 

door personenauto's. Ten7~j het \\ 'egen­

net wordt uitgebreid en verbeterd 

zullen deze ontwikkelingen grote 

problemen met 7~ ch mee brengen: 

capaciteitsproblemcn , nadel"lge 

gevolgen voor natuur en milieu en 

meer verkeersongevallen en ~lacht­

offers. 

De behoefte aan onder steuning 

vanuit het Westen bij de aanpak van 
dc verkeer~'onveiligheid in Centraal ­

en Oo~l-Europa i~ groot · Echter, de 

moge lijkhcden tot financiering hier ­

van .i~jn beperkt. De SWOV heeft 

en belt:id"mede werker ~' uit deze 
landen regelmatig contaCt. Tot nu toe 

blijven dele contacten voornamelijk 
bepcrkt tot gesprekk en, be7.Qckun 

over en weer. het organiseren van 

workshops en het uit Spreken van 
de bere idheid tot samenwerking . 

Inmiddels heeft d e SWOV in het 

afgelopen jaar een aantal Memoranda 

of Understanding ondertekend met 
instituten van diverse Oost-Europc~e 

landen in Rusland. Polen. Hongarije, 
Tsjechiè' en Slowakije. In de7.e over­

eenkomsten is de wil tot samenwerking 
ter verbetering , 'an de verkeersve ilig -

heid bevestigd. 

Onlangs hceft de SWOV als 
vervolg hierop een eer~te onderzoek ­

opdracht ontvangen. Het Hongaarse 

onderzoekinstituut KTI vroeg de 

SWOV een voorstel te schrijven voor 

de invoering , 'an het strafpunten ­

systeem in Hongarije. De beslissing 

voor de invoering van l o'n strafpun ­

tensysteem was inmiddels al door hct 

Ministel l e van Transport genomen. 

Aan de SWOV is gevraagd dl..' prinei ­

pes van he t systcem .io uit te werken 

dat het een 7{) groot mogelijke bijdrage 

inmiddels met een aantal onderzoekers aan de verkeersveiligheid levert. 

1993 

en Ziekenhuisgewonden 

;,5 4 ·592 

06 887 

87 HI7 4 

'43 Z.602 

55 543 

46 1-<164 

52 1 1-562 

B Iq, AVV Ib tBS 
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-
U t ree h t, de verkeersveilige provincie 

-
Vo gens gegevens van het CBS waren er in 1992 in de provincie Utrecht 

76 verkeersdode n te betreuren en moesten 789 verkeersslachtoffers in een 

z-èkenhluis worden opgenomen. In 1985 waren dat er nog 91 respectievelijk 

965. Zo op he'teerste gezicht een prima ontwikkeling. Wel dient opgemerkt te 

worden dat de daling van het aantal ziekenhuisopnamen voo reen belangr"i"J< 

deel te wijten is aan een slechtere registratie door de polr'è. Verder zijn er 

aanwijzingen dat een aantal belangrijke verkeersveilighe"ttsmaatregelen u_ 

het verleden langzamerhand hun maximale effectiviteit hebbe n bere ~t. 

Ze kunnen daardoor geen grote bijdrage meer leveren aan een verde~re ver­

mindering van de verkeersonveiligheid in de toekomst. n opdrac 11 van 

het Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid Utrecht heeft de SWOV een analyse 

gemaakt van de kenmerken van de verkeersongevallen in de provincie 

Utrecht. Vervolgens is een overzicht gemaakt van de belangrijkste problemen 

en van concrete maatregelen om deze problemen op korte en middellange 

termijn het hoofd te bieden. 

In de provincie Utrecht is de verkeers­

onveiligheidsproblematiek vooral 

geconcentreerd op wegen met een 

snelheidslimiet van 50 tot 80 km per 

uur. Op deze wegen vallen 7-Owel in 

absolute al~ relatieve zin de meel>le 

slachtoffers: 900~ van J lle doden 

en ernstig gewonden . De7-c wegen 

verwerken ongeveer de helft van de 

totale verkeersprestatie. De belang­

rijkste slachtoffers liJn fiet~ers en 

bromfiet("er~. Deze twee categorieè n 

nemcn 46°.(, van alle verkeerSdoden 

en ernst ig gewonden voor hun 

rekening, biJ el.'n ver voersprestat ie 

di l.' l>"lccht~ 8°,6 van het tot \al uit ­

maakt. Wat de leeftijd betreft v,\lIen 

verkeerl>"declnemers van 15 tut 18 

jaar in negatieve zin op: ziJ' komen 

verhouding~gewiJ's 2. '5 keer lo vaak 

in het verkeer om aJ.,-verkeer~deel ­

neml..T~ tussen d e 25 Cn 65 j,\ar. 

Ern~tig gewond raken 7~j i elfs 45 
keer l O vaak . 

De UtrCehtse prohlematic'k 

Wijkt in hoofdlijnen nict af van de 

landelijke, maa r binnen een hep,\ald 

prohleemgebied kunnen l>'om~ wel 

verschillen van enige importantie 

worden aangetroffen . Zo vallen er 
in Utrt!cht verhoudingsgewlj-!>' wat 

meer ~Iac htofl è r\' ondL'r bromfleh·ep. 

tot 2'5 j tar en onder f"etser~ tot 

ilO i,\,\r dan in d e re!>l van N ~derland . 

Gevaarlijk verkeersgedrag 
Ook op het punt van verkeersover­

tredingen die een sterk negatieve 

invloed hebhen op de ongevallen­

kans of de letselernst, wijkt Utrecht 

niet veel af van de rest van Nederland. 

Snelheidsovertredingen worden vrij 

massaal hegaan: op Utrecht~e auto­

snelwegen overtreedt 1 op de 3 auto-

mobilisten d e limiet; op 80 km luur ­

wegen I op de 4 . Alcoholgebruik is 

ee n probleem dat ,inds het midden 

Van de ja ren tacht ig aanzienlijk i~ 

gereduceerd, l owe l in Utrecht a ls in 

de re!>l van Nederland. De laatste 

ja ren is in Utrecht er echter weer 

l>"pnke van een stijging van het 

percent,\ge overtreders. Autogordels 

worden in Utreeht wat betlJr gedragen 

dan in de re~t van Nederland, zowel 

binnen als buiten dt! bebouwde kom. 

Toeh draagt voorin nog altijd I op 

de 4 auto-inzitte nden geen gordel en 

achterin l elfs 3 op de 4 · 

Streven naar duurzame 
veiligheid 

Een substantiële ve rbetering van de 

verkeersveiligheid lijkt op termijn 

alleen mogelijk bij een nieuwe aan ­

pak. Het streven naar een duurzaam ­

veil ige infrastructuur moet daarb ~ 

centraal staan. De principes van 

menging van verkeerssoorten bij 

snelheden tot 30 km luur en van 

scheiding hij hogere snelheden 

moeten nog veel consequenter in 

praktijk worden gehracht . Ve rder 



moet het aantal wegcategorie'en 

zoveel mogelijk worden beperkt en 

moet elke afzonderlijke categ Orie 

duidelijk herkenbaar worden · 

Infrastructurele maat­
regelen 

In afwachting van uniforme en 

bru1kbare normen voor de vorm­

geving van de toekomstige wegcate ­

goriel!n en de daarbinnen aan te 

houden marges in specifieke situaties 

zijn ook nu al infrastructurele 

maatregelen ter bevordering van de 

veiligheid mogelijk. 

Voor de 80 km /uur-wegen valt 

te denken aan: 

11('/ aanll!ggen Van paral/eh\'egen 

I'oor het lal/gzaam I'erke tr; 

- het aal/br(~/gen val/ middel/beOllel/ 

of middeng tleidä l ; 

- /.:ruil"il/ Ael/ met gelijkwaardi k 

u'egc,/ ó/ OI Jergang elllll/a" 

50 km 11lIlr1\ 'egenllil Vo t len als 

rotondes. 

Voor de 50 km /uur-wegen zIJn 

de belangrijkste maatregelen: 

ZOl'eelmogelijk 50 km lllllr-wegen 

met een verblijfsfllnctie ol/der ­

brengen in een 30 km lrll//:gebied; 

- de 50 km lr /llr-wegen meI el!n 

ol/tsll/lt/ilgs[lIncflè l/lilillkl/ met 

gtscl/eidel/, smal/t ri/stroken en 

met v rijligg en de fietspadl!n; 

- kruillngel/ van 50 km lr /llr-u 'egel/ 

lIitvoeren als rotondes; 

wegen /lut een stroomflll/oie /liet 

langer door dL' bebOlm 'de kom van 

stedel/ el/ dorpen latw lopen 

Andere effectieve maat­
regelen 

Infrastructure Ic maatrege len alleen 

kunnen nog geen duurzaam-veilig 

verkeerS~steem tot stand brengen. 

Ze zullen geïntegreerd mo eten 

worden met wet- en regelg eving , 

toezicht op de naleving daarvan, 

educatie en training, voorlichting en 

publiciteit. 

Bestuurlijke organisafle 
Een gezamenlijke aanpak van d e 

verkeersonveiligheid is all'Cen moge ­

lijk als er afstemmingsoverleg 0 Ver 

verkeersveiligheidsprojecten plaats ­

vindt tus~'en de verschillende wegbe ­

heerders onderling, maar ook tu~'sen 

wegbeheerders, politie en justitie; 

en tussen al dezt.' instanties en andere 

betrokkenen, 

Utrecht, de verkeersveilige 
provincie 

Een strategIe voor de pert'ode 
1994-1997 om een duurzaam veli iU 
verkeerssysteem te realt'seren; 
opgesteld in opdracht van het 
Regionaal Orgaan 
Verkeers Velilgheld Utre Cht. 

M.P.M. Mathijssen. 
R-93-60. 40 blz. 115,-. 

Invloed van pakkans en straf op 
De SWOV heeft een literatuurstudie gedaan verkeersovertredingen 
waarin de volgende vraag centraa I staat: 

welk theoretisch model is er te formuleren dat zo goed mogelijk weergeeft wat 

nu bekend is over de invloed van de mate van bestraffing en de betrappings­

kans op de mate waarin verkeersdeelnemers verkeersovertredingen begaan. 

In ht.L rapport wordt eerst op dl." 

ver<;chillende theorieèn ingegaan. 

Zo i<; er een hoofdstuk gewijd aan de 

afschrikkingstheorie. Deze th corie 

biedt L'en kader voor het begnj'pen 

van de invlo~ van straf L'n p,lkkans 

op vl."rkeer Sov ertredingen . Ee n ander 

hoofdstuk be~'chriift een theorie 

over gepland gedrag die is toegepa~l 

op het tL'rre in v,ln vt.'rkeersover ­

tredingen . Ook wordt ingegaan op 

cognitieve bÛ1>lissingstheori ll.ën die 

mogelijk reICv,\nt 7ijn voor het terrein 

van verke ~rs kundig onderloek naar 

()Vertredinge n. 

Rijden onder invloed 
Vervolgens worden uite enlopende 

onderjl'.()eken beschreven op het 

terrein van het rijden onder invloed · 

Belangrijke voorwa,\rden voor ver ­

minderingen in nj'den onder invlo ed 

lijn een nieuwe wetgeving en lof 

gei"nten~'iveerd toel.icht dat met de 

nodige publiciteit wordt omgeven . 

DaMnaa~l is het noodlakeiijk dat de 

opsporingsmethoden L'n rechtcrhj'k C 

<;traffen ook consequent word en 

toegepa'it. Voor~1 dt;' Ver!! roting 

van de subject ieve pakkans wordt 

verant\\ 'oordelijk geacht vo<>r de 

effectivI'tel't van wetgeving en politie -

toezicht. In ml'ndere mate spü:1t de 

verandering in de strengheid van 

bestraffing een rol. 

Gordelgebruik 
Onder7oeken op het gebiLti van 

gordelgebruik laten }Icn dat het 

gordelgebrUJ'k flink ~liJ 'gt na de in ­

voering van de wettelijke verplichting 

tot gordeldragen. Toelicht op gordel ­

gebruik en het strafbaar stellen van 

het niet dr<lgen van de gordel do lt 
dt.' drJ,lgpercc ntages verder stijgen , 

GJrdt.1gebruik bhjkt niet alleen 

voort te komt.'n UI't een pm1twve 

,llIitude J·egen., het dragen van een 

gordel. maM ook UI't een po1>ü l'eve 

altl·tud .. Jcg cns d e wctgt.\'1·ng en uit 

Soci,llL' normL'r1 omtrent gordt.1 -

9 
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gehruik. Verder zijn er aanwijzingen 

dat aanvankelijk gordelgebruik dllt 
tot stand komt onder de lichte 

dreiging van wetgeving (en eventueel 

toezicht) snel gewoontegedrag en 

dus ook voorkeursgedrag wordt · 

Het proces van gewoontevorming 

garandeert echter niet dat een een~ 

behaalde toename in het gordel­

gebruik over een meerdere jaren 
hehouden' bIlJft. Erlijn namelijk ook 

andere processen werki·aam die 

kunnen bijdragen aan een afname 

van het gordelgebruik. Denk bijvoor ­

beeld aan een verand ering in de 

samenstelling van de groep auto­

mohili~ten op de weg 0 f aan het 

verslappen van de publieke aandacht 

voor het gordelgebruik . 

Sne Ihe1dsovertred h gen 
Onderzoek naar de effecten van 

politietoe7.ïcht op s nelheidsover­

tredingen laat beperkt<-.', aan tijd en 

plaats gebonden effecte n zien. 

Snelheidsgedrag liJkt moeilijker 

te beïnvloeden dan rijden onder 

invloed. Overtredingen van de snel­

heidslimiet worden in de hand 

gewerkt doordat h et ~nelheidsgedrag 

van anderen wordt gei"mite erd, 

doordat auto's steed s sneller en 

comfortabeler worden, doordat 

snelheidsgedrag tegemoet komt aan 
motieven zoals 'haast hebben' en 'rij ­

plezier', doordat risico's op betrap­

ping tijdens de rit kunnen worden 

aangepast en doordat de relatie tussen 
snelheid en ongevallenbns veel 

minder direct voor de hand ligt. 

Algemeen mode I 
Op basis van theoretische overwegin­

gen en resultaten van onderi-oek in 
binnen - en buitenland kan geeonclu ­

deerd worden dat er een algemeen 
model is op te ~'tellen van de indivi ­

due�e factoren die bepalen ho 

IndIvIduele 'actoren dIe reacl/es op pakkans en stra' bepalen 

Waargenomen con',"o Ie Ge ~a, g u IlkomS'len 

I 
Zei ' gecont ro leerd 

Ervaring me t verkeer, Zeil bestraft Eva luatle 

verkeersdeelnemers b estraffing en 

pakkans waarnemen en daarop 

reageren. Ond erstaand i s dit schema ­

tisch weergegeven. 

De invloed van pakkans en straf op 
verkeersove rtredingen 

Een inventarisatie van onderzoek 
en modellen over de mogelijke 
relaties tussen bestraffing. pakkans . 
beslissen en verkeersovertredingen. 

Dr. eh. GoldenbeId. 
R-94-15 · 121 blz. f 35 .- · 

In !entIe 

toezicht, stra I Anderen gecont roleerd 
Probleem-

kos !en-baten Vuistregel 
Overl;e'dlng 

Anderen bes Ira 11 
8 tructurerlng 

enalyse Planning 

$oc la Ie normen ~ Normen 
Persoon IfJ I<e normen 



Veiligheidseffecten van wegontwerpnormen 
-

In de meeste Europese landen bereikte de in Europa 
verkeersonveiligheid een top in het begin van 

de jaren zeventig. In de jaren die daarop volgden zijn met succes maatregelen 

genomen om de verkeersveiJ'lgheld te bevorderen. Toch overlijden er in de 

Europese Unie nog elk jaar ongeveer 50.000 mensen ten gevolge van een ver­

keersongeval. Nog eens meer dan een miljoen mensen raken daarbij gewond. 

Het is zelden mogelijk één oorzaak van een verkeersongeval aan te wijzen. 

Vaak speelt een comb1natie van factoren een rol Iin het systeem van mens, 

weg en voertuig · Het is daar om van bel an g een infrastructuur te ontwerpen 

die afgestemd is op de mogelijkheden en beperklnge n van de mens . d'lé er 

gebruik van moet maken. Een goed weg ontwerp 'Is dus lette l'Jijk van levens­

belang. Daarnaast kunnen voorzlenngen in voertuigen bepaalde taken van 

de mens overnemen of veree'nvoudigen. Ook opleid Ing van en voorlichting 

aan weggebruikers kunnen ervoor zorgen dat de verkeerstaken voor hen 

vereenvoudigd worden. 

In opdracht Van de Europese 

Commi~ sie (DG VII) heeft de SWOV 

een onderloek uitgevoerd waarbij 

gekeken i~ of het opstellen en 

nalev en van voor~chriften en richt­

lijnen voor het wègontwerp cen 

positieve bijdr:lge zouden kunnen 

leveren opdat èr minder v Crkel>.r5. 

ongevallen gebCUren in de ver!ichil ­

lende Europ'eSe landen , De SWOV 

heeft hiervoof ,'amenwerking gelocht 

met experts in de diverse landen · 

De eèr~'te stap W~I~' het ver2ame­

lèn van informatie ove" dl.' bestaande 

kennis van het ontwerp van elelm;'n­

ten van de infrastructuur. Op grond 

van deze informatie moest nagegadn 

worden welke rol verkeersveilig -

hcidsargumenten gespeeld hehhen 

bij het op~tellen Van voorschriften 

en richtlijnen. Vèrvolgens is een 

' best practice' opgesteld van weg ­

ontwerprichtlijnen waarin argumen ­

ten, achtergrondinformatie en 

SWOV PUBlIKATIES 

= 
Utrecht , de verkeersveilige provincie 

Een strategl'e voor de penode 1994-1997 
om een duurzaam veilt'g verkeers systeem 
te reall'seren , opgesteld In opdr aCht van 
het Reg (onaal Orgaan Verkeers veiligheid 
Utrecht 

M.P M , Mathilssen . 
R -93 -60 40 bl l , f 15 ,-, 

Oorzaken van verkeersonveiligheid 

Een methodolog Ische lI'teratuur st OOle 

F Poppe 
R'93 -63 . 39 bI l . f1 5,-

Prognosemode I mobiliteit en verkeers ' 
veiligheid 

Deelstudi'e l ' R iSICo prognoses 

J.MJ Bo S. 
R -93 ·64 58 bI z. f 17 ,50 

Uitvoeringsvormen en gevolgen van 
'keep your lane' -systemen 

Een consult in het kader van snelheid s, 
beheerSing 

Or PH Polak & Ir T He,/e r 
R '9 3-65 26 bl l · f 12. 5 0 

veronders tellingen m è r ve rkee rs­

veiligheid~cffLcte n exprlcie t gemaakt 

i~Jn. 

Gebleken is dat niet alle landen 

ontwerprichtlijnen hebben. Een aan ­

tal landen hl.'eft wel richtlijnen maar 

deze verschillen van el~aar. Het zal 

duidelijk Lijn dat het ontbreKen van 

standaardi~'atie tot een verhoogd risi ­

co op de weg leidt. Bovendien i~' het 

LO dat de be~taande nationale weg­

ontwerpnormen in Europa zelden 

informatie geven over de veiligheids ­

effecten die ml.'t die richtlijnen bereikt 

kunnen worden. Er zal meer duidelijk ­

heid moeten komen tussen de relatie 

tussen wegontwerpnormen èn de 

veiligheidseffecten hiervan. Dan ook 

Lal een harmonisatie van de richtlijnen 

in Europa kam; van slagen hebben. 

Safetyeffects of road design 
standards 

A study commissioned bY the 
European Commission OG VII of the 
sliuat/on In the European Union · 

H. G .J. e·M. Ruyters. 
M. Slop & F.C.M. Wegman (Eds.) · 
R-94· 7. 72 pp . 120, -. 

Handhaving van verkeersregelS in 
Nederland 

Inventarisatie van handhavings ­
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