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2.5.2. Gordelgebruik op de voorbank

Een beknopt overzicht wordt gegeven van de draagpercentages op de voor-
bank voor een aantal Europese landen (Afbeelding 1; de gegevens zijn
gecombineerd uit de volgende referenties: Friedel e.a., 1978; Oranen &
Koivurova, 1980; Forsten, 1986; Koivurova, 1986; Mackay, 1987; Valtonen,
1989; Radscheit, 1989; Broughton, 1990; Verhoef, 1991a). Het presenteren
van de cijfers in vergelijkbare grafieken of tabellen levert problemen op
om de al genoemde redenen, maar ook als gevolg van het feit dat de manier
waarop de gegevens in de onderzoekliteratuur worden gepresenteerd bijna
van land tot land varieert. Gegevens worden bijvoorbeeld gepresenteerd als
cijfers of als grafieken zonder exacte numerieke informatie, totaalcijfers
kunnen ontbreken, het onderscheid tussen stedelijke en plattelandsgebieden
wordt niet altijd gemaakt, in sommige landen wordt zelfs een drieledig
onderscheid gemaakt, er zijn soms diverse gegevens over één jaar, sommige
gegevens betreffen alleen de bestuurder, andere gegevens betreffen de
combinatie van bestuurder en passagier voorin, enz. Daarom wordt slechts
een klein aantal landen vergeleken met behulp van een grafische presenta-
tie. Een minimumeis bij de presentatie van gegevens over gordelgebruik is
dat totaalcijfers worden gegeven en dat de meetmethode, vooral de repre-
sentativiteit van de cijfers, wordt beschreven. Duitsland kan dienen als
een goed voorbeeld voor de presentatie van gebruikscijfers wvan autogordels

(zie Radscheit, 1989).

De gegevens uit Afbeeldingen 1A en 1B geven voor Groot-Brittannié& (GB)

en Nederland (NL) de gebruikspercentages weer voor bestuurders, en voor
(West)Duitsland (D) en Finland (SF) de gecombineerde percentages voor
bestuurders en passagiers voorin. Soms was het niet mogelijk aparte cij-
fers te vinden voor de percentages binnen en buiten de bebouwde kom. De
voor Groot-Brittannié getoonde cijfers van 1982 tot 1989 zijn daarom
eigenlijk gemiddelde totaalcijfers; dit geldt ook voor de gegevens uit
Finland van 1986 tot 1988. Hierdoor ontbreken vele feitelijke gegevens in
Afbeelding 1B. Voor niet-stedelijke gebieden zijn in de cijfers voor Fin-
land en Nederland snelwegen inbegrepen; dit is echter niet het geval voor

Groot-Brittannié en (West) Duitsland.

De grafieken laten duidelijk zien dat de percentages niet stijgen voordat

een wetswijziging heeft plaatsgevonden die het gebruik van gordels op de
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4.1.4, Risico-acceptatie

Er wordt wel gesuggereerd dat - nu in de meeste Westerse landen gordelge -
bruik gangbaarder is dan niet-gebruik - personen die geen gordel dragen
ook verschillen van gordeldragers in andere aspecten die verband houden
met veiligheid (Wasielewski, 1984; Wilson, 1985; Grant, 1986; Hunter e.a.,
1988). Deze bevindingen tonen aan dat niet-gebruikers meer verkeersover-
tredingen op hun naam hebben staan en met grotere waarschijnlijkheid be-
trokken zijn geweest bij een verkeersongeval dan gordeldragers.

Volgens Jonah & Lawson (1986) kan niet-gebruik van de autogordel in ver-
band staan met een levensstijl die gekenmerkt wordt door een algemene
veronachtzaming van veiligheid, waaraan diepgewortelde motivationele fac-
toren ten grondslag liggen, en die niet zo zeer het gevolg is van het niet
waarnemen van risico in het verkeer.

Voigt & Krantz (1977) kwamen tot dezelfde conclusie toen zij vonden dat
niet-gebruikers die betrokken waren bij een ongeval vaker onder invloed
van alcohol verkeerden, en dat zij ook andere sociale problemen leken te
hebben. Evans (1987) berekende de percentages van bestuurders met en zon-
der gordel die bij een ongeval betrokken waren. Hij vond dat het percenta-
ge bij bestuurders zonder gordel 1,5 keer hoger was dan bij bestuurders

die de gordel droegen.

Aangetoond is dat bestuurders die een café verlaten relatief weinig werden
beinvloed door selectief toezicht ("Selective Traffic Enforcement Program',
STEP). In een campagne om gordelgebruik te bevorderen onder Canadese
bestuurders werden ook cafébezoekers geselecteerd als doelgroep (Grant,
1989). Het uitgangsniveau van het gordelgebruik was tamelijk laag (60%).
STEP verhoogde de frequentie onder cafébezoekers tot 64%, terwijl de
gemiddelde frequenties over alle groepen stegen van 79% tot 87%. In een
ander onderzoek waren de resultaten echter veelbelovender (zie Malenfant

& Van Houten, 1988).

Hunter e .a. (1988) vonden dat bij toepassing van categorieén voor zelf-
gerapporteerd gordelgebruik, het rijgedrag steeds slechter werd bij een
dalende frequentie van gordelgebruik. Het verschil tussen gebruikers en
niet-gebruikers kon deels verklaard worden door de verschillende demogra -
fische variabelen in dat onderzoek . De verschillen bleven echter signifi -
cant, ook al werd gecorrigeerd voor factoren als geslacht, leeftijd, en

geschat jaarlijks aantal kilometers.
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In het onderzoek van Fockler & Cooper (1988) reden niet-gebruikers in
oudere auto'’s, voerden minder vaak verlichting en hadden zij een signifi-
cant groter aantal verkeersovertredingen op hun naam staan dan gebruikers.
Opnieuw merkten de auteurs op dat met deze beschrijving slechts 60% van de
gevallen correct kon worden geklassificeerd, en dat naar hun mening het
concept van typische "dragers" en "niet-dragers" mogelijk niet erg nuttig

is.

Tegenover de theorie dat personen die de gordel niet gebruiken ook op
andere rijaspecten meer risico vertonen, staat de opvatting dat personen
die de gordel wel gebruiken zich daarmee veiliger voelen en als gevolg
daarvan op andere aspecten meer risico nemen.

Gesteld is dat de effecten van gordels gecompenseerd zouden kunnen worden
door de manier van rijden: het beschermen van inzittenden tegen de conse-
quenties van een slechte rijstijl, moedigt een slechte rijstijl aan
(Adams, 1985; Milosevic & Pajevic, 1988; OECD, 1990). De zogenaamde theo-
rie van risico-homeostase, beschreven door Wilde (1982), heeft weinig
algemene empirische steun gekregen (Evans e.a., 1982; Mackay, 1985;
0’Neill, 1985). Voor sommige aspecten van het rijgedrag kan inderdaad het
optreden van enige compensatie worden aangetoond, maar niet zoals beschre-
ven door Wilde. Tot dusver is niet aangetoond dat het dragen van autogor-
dels op enige manier in verband staat met het nemen van grotere risico’s.
Eerder integendeel: zoals we al zagen, voorspelt niet-gebruik in bepaalde

mate andere vormen van risicogedrag.

4,2, Attituden als gevolg van gedrag

Wordt het onderzoek beschouwd dat gedaan is naar de diverse factoren die
het vrijwillig en het verplicht gebruik van autogordels beinvloeden, en
naar de houding van bestuurders ten opzichte van het gebruik van gordels
in het algemeen (bijv. Fhaner & Hane, 1972, 1973, 1988; Jonah & Dawson,
1982; Bragg & Finn, 1985, Svenson e.a., 1985; Plaizier, 1987b; Gundy,
1988; Milosevic & Pajevic, 1988), dan blijkt in het algemeen dat de atti-
tuden van bestuurders veranderen als gevolg van wetgeving die gordel-
gebruik verplicht stelt. Verandering van gedrag als gevolg van de wet-
geving is dan dus aanleiding en niet gevolg van een meer positieve houding
tegenover het gebruik van gordels. De attitude wordt in overeenstemming

gebracht met het recentelijk aangenomen gedrag. Het meest recente onder-







































Hieruit kunnen twee conclusies worden getrokken.

Ten eerste, dat iedere mogelijkheid moet worden benut om mensen te bein-
vloeden, vanaf het eerste moment dat zij voor de keuze staan om al-dan-
niet gordels te dragen. Dit betekent dat het zeer belangrijk is kinderen
aan te leren dat gordelgebruik onvermijdelijk is; als ze oud genoeg zijn,
kunnen ze inzicht bijgebracht worden over de effectiviteit. Natuurlijk
moeten ook andere inzittenden de gordels consequent dragen. Daarnaast is
de rijopleiding een uitstekende gelegenheid om het gebruik aan te leren,
totdat een gewoonte 1is gevormd. Natuurlijk moeten rijinstructeurs ook
gewezen worden op de noodzaak gordels te gebruiken (voorzover zij daarin
onzorgvuldig zijn).

De tweede conclusie is dat de mogelijkheden moeten worden benut die de
aandacht op een oud probleem kunnen vestigen. Voortzetting van dezelfde
voorlichtings- en toezichtcampagne zal nauwelijks in staat zijn dat doel
te bereiken. Men veronderstelt dat weggebruikers gewend zijn geraakt aan
deze campagnes. Maar in Nederland en andere Europese landen zijn wetten in
voorbereiding om gordelgebruik achterin verplicht te stellen. In veel
landen, waaronder Nederland, zijn gordels op de achterbank al geinstal-
leerd in nieuwe auto’s. Het gebruikspercentage is nog steeds lager dan op
de voorstoelen, ondanks deze installatie. Een wet die gordelgebruik in
alle auto’s verplicht stelt, kan een heel goede mogelijkheid bieden om de
aandacht van het publiek te trekken. Dat geldt in het algemeen voor nieuwe
wetten. Uit de effecten van het beleid met betrekking tot autogordels op
de voorstoelen wordt afgeleid dat een stapsgewijze benadering bij het
handhaven van een wet niet aan te bevelen is. Een gecombineerde inspanning
is nodig, op het moment dat een nieuwe wet in werking treedt. Het publiek
moet dan als het ware worden gebombardeerd, met alle mogelijke middelen -
informatie, beloningen en toezicht; om het publiek te overtuigen, om gor-
delgebruik als sociale norm te bevorderen, en/of om gewenning te realise-
ren. Als gordelgebruik op de achterbank centraal staat in een campagne
moeten ook gordelgebruik op de voorbank worden geintegreerd om de campagne
geloofwaardiger te maken, omdat autogordels zowel voorin als achterin
effectief zijn, en omdat de effectiviteit van de gordels voorin wordt ver-
hoogd, wanneer mensen achterin ook gordels gebruiken. Bovendien kunnen
ouders op de voorstoelen niet alleen hun kinderen achterin beinvloeden,
maar het omgekeerde is ook mogelijk; hetzelfde effect kan optreden bij
vrienden en familie. Sommige mensen denken dat autogordels vooral belang-

rijk zijn voor kinderen, omdat ze anders van de achterbank naar voren

































