


























De gevolgen behoeven geenszins in alle facetten eenzelfde tijdsschaal te
hebben. Er is de invoering van en aanpassing aan de maatregel, er is de
gewenning aan de naleving van de maatregel en aan controle daarop, er is
het wegebben van de aandacht ervoor. Dit zijn evenzovele kenmerken van het
proces van ingrijpen in het verkeer, waardoor inschakelverschijnselen
zullen optreden. Bovendien behoeven de gevolgen evenmin blijvend te zijn,
althans niet in de momentane omvang, omdat de maatregel door allerlei

ontwikkelingen meer of minder kan worden achterhaald of juist versterkt.

Uit het bovenstaande zal duidelijk zijn dat met 'de’ effectiviteit van
'een’ maatregel niet onder alle omstandigheden hetzelfde hoeft te worden
bedoeld, dat het niet nodig is om het begrip al te enkelvoudig te bena-
deren, maar dat het wel steeds geboden is de inhoud tamelijk precies te
omschrijven en nauwkeurig aan te geven welke effectiviteit bedoeld wordt.
Om in staat te zijn iets over een effectiviteit te zeggen, moet in elk
geval eerst een goed beeld bestaan van de effecten. Vooralsnog zal dan ook
in hetgeen volgt worden nagegaan hoe tot een dergelijk beeld te komen is,
zo dat een zo gestructureerd mogelijk idee ontstaat van de eisen waaraan
het design van een onderzoek naar die effecten zou moeten voldoen om on-

dubbelzinnige uitspraken te kunnen opleveren.

2.2. Detaillering van een onderzoekdesign

Het eenvoudigste geval doet zich voor als er behalve de maatregel geen in-
vloeden werkzaam zijn in het verkeers- en onveiligheidsproces en de maat -
regel zelf op geen ander aspect ervan effect heeft dan op de ernst van de
letsels die de verkeersdeelnemers op wie de maatregel aangrijpt bij onge-
vallen oplopen.

Het kan daarbij zijn dat er verwondingen optreden van dezelfde soort maar
van mindere ernst dan zonder de werking van de maatregel, of ook dat de
verwondingen bij deze slachtoffers plaats maken voor andere, minder zware

soorten.

Wordt ervan uitgegaan dat de maatregel geheel wordt uitgevoerd, dan volgt
zijn effect uit een vergelijking van de onveiligheid van vé6r met die van
nd de ingreep.

Behalve deze globale vergelijking, die het totaaleffect oplevert, kan ook

een meer toegespitste vergelijking plaatsvinden voor de groep verkeers -





































































staat, en als controlegroepen enerzijds de overleden achterinzittenden,
die dus niet direct door de draagplicht beinvloed werden (maar mogelijk
wel indirect door het soort ongeval waarvan zij slachtoffer raakten),
anderzijds de overleden niet-inzittenden van motorvoertuigen, op wie de
draagplicht nog minder direct werkte (maar die mogelijk wel bijgevolg met

veranderende ongevallenpatronen te maken kregen).

Het onderzoekdesign

Behalve trend- en maandeffecten en uiteraard het interventie-effect, is
per 1982 vanwege factoren als de verscherping van de economische recessie,
de anti-alcoholverkeerscampagnes, een veranderde leeftijdopbouw van de
bevolkingen een aparte shift in het tijdreeksmodel toegelaten (een tweede
interventie dus).

In de vé6r- en nd-studie zijn de dodenquotiénten van voorinzittenden in de
draagplichtstaten gezet naast die van de achterinzittenden en naast die
van de niet-auto-inzittenden van deze staten, alsmede gerelateerd aan de
dodenquotiénten van voorinzittenden uit de niet-draagplichtstaten, en dit
dus telkens afgestemd op de desbetreffende véér- en ndperioden. Beide
typen analyse zijn verricht voor de draagplichtstaten apart en gecombi-
neerd, bij de tijdreeksanalyse ging het in dit laatste geval niet om het
samenbrengen van gelijke maanden, maar van maanden met eenzelfde tijdsaf-

stand tot de maatregelmaand.

Als extra designvariabele is nog het politietoezicht ingevoerd. Beide
typen analyse zijn daartoe tevens verricht voor de in twee toezichtsklas-
sen bijeengebrachte staten met een draagplicht, in de ene klasse vallen de
staten met primair toezicht op naleving van de draagplicht (staande houden
van automobilisten rechtstreeks voor controle op gordelgebruik is dan aan
de politie toegestaan), in de andere klasse vallen de staten met secundair
toezicht (de bevoegdheid van de politie strekt zich hier niet verder uit
dan tot de mogelijkheid van controle als de automobilist om andere redenen
toch al was staande gehouden) (twee staten voerden niet een actief toe-

zichtbeleid en zijn buiten de analyse gelaten).

Aanvullende designelementen
Het onderzoek veronderstelt dat het gordelgebruik in het verkeer toeneemt

op het moment dat de maatregel wordt getroffen, zodat er een effect kan

zijn op de onveiligheid en dit ook in principe zou zijn te detecteren.


































































