








van de overtreders had een bloedalcoholgehalte boven de 0,8 promille. Naast de aselecte
ademtests zijn in beperkte mate ook ademtests van snelheidsovertreders afgenomen.
Hierbij zijn vier automobilisten betrapt met een bloedalcoholgehalte boven de 0,8 promille.
Het aantal uitgevoerde tests is niet geregistreerd, maar kan worden geschat op 300 a 500.
Vanaf mei 1990 zijn er nauwelijks meer ademtests van snelheidsovertreders afgenomen.

De gedragseffecten van het alcoholtoezicht zijn vastgesteld aan de hand van een voor- en
nameting. Bij de voormeting bedroeg het aandeel automobilisten met een strafbaar
bloedalcoholgehalte (BAG = 0,5 promille) 6,0% en bij de nameting 6,6%. Deze lichte, niet
significante toename van het aandeel automobilisten met een strafbaar BAG heeft zich
uitsluitend gemanifesteerd bij de betrekkelijk lichte overtredingen (BAG tussen 0,5 en 0,8
promille); dit aandeel is toegenomen van 3,2% tot 3,9%. Het aandeel zwaardere over-
treders (BAG 2 0,8 promille) is praktisch gelijk gebleven: 2,8% bij de voormeting en
2,7% bij de nameting. Het aandeel automobilisten dat wel alcohol gebruikt had maar
zonder de wettelijke limiet te overschrijden (BAG tussen 0,2 en 0,5 promille), is gedaald
van 10,1% tot 8,4%.

Bij de interpretatie van bovenstaande gegevens moet worden bedacht dat de de situatie bij
de voormeting het resultaat was van intensief alcoholtoezicht in het voorafgaande jaar. In
dat jaar was het aandeel overtreders met een kwart gereduceerd. De ervaring heeft
inmiddels geleerd, dat intensief politietoezicht in combinatie met voorlichting en publiciteit
een snelle daling van het rijden onder invloed tot een bepaalde drempelwaarde kan
bewerkstelligen, maar dat voor een verdere daling blijkbaar verdergaande maatregelen
nodig zijn.

De kennis van de automobilisten over de hoogte van de wettelijke limiet is in de loop van
het experiment nauwelijks veranderd. De eigen norm van de automobilisten lijkt
daarentegen wel enigszins verbeterd te zijn: bij de voormeting legde 71% de grens voor
zichzelf bij maximaal twee glazen, bij de nameting 75%.

Bij de al genoemde telefonische enquéte was 41% van de geinterviewde automobilisten
van mening, dat de kans op een bekeuring voor rijden onder invloed sinds de start van het
experiment was toegenomen; 26% meende dat die kans gelijk was gebleven en 30% had
geen mening. Slechts 3% meende dat de kans was afgenomen, terwijl dat objectief bezien
wel het geval was. Gevraagd naar hun mening over de omvang van de kans op een
bekeuring, antwoordde 29% dat die kans groot was. Dat waren er aanzienlijk meer dan
met betrekking tot snelheidsovertredingen (19%) of het niet dragen van de autogordel
(12%). Tot slot bleek maar liefst 86% te vinden, dat de politie bij het verkeerstoezicht
prioriteit moet geven aan alcoholgebruik.

Gebruik van autogordels

Het toezicht op gordelgebruik is voornamelijk uitgevoerd in combinatie met snelheids- en
alcoholtoezicht. Daarbij zijn in totaal bijna 7000 automobilisten staande gehouden, van wie
er 277 zijn bekeurd voor het niet dragen van de gordel. Dit is slechts een fractie van de
automobilisten bij wie geconstateerd is, dat zij geen gordel droegen; de meesten van hen
zijn er vanaf gekomen met een waarschuwing. Daarnaast is er nog een beperkt aantal









Summary

In 1990, state and municipal police conducted a joint experiment with regard to integrated
traffic surveillance in the region of Leyden. The objective was to combine, where possible,
surveillance of various major traffic offence categories, in order to improve efficiency.
This experimental surveillance included alcohol consumption by road users, speeding
offences and seat belt use by motorists and the use of helmets by moped riders. The police
capacity reserved for this experimental surveillance project amounted to 2931 man hours.
In addition to police surveillance, an information and publicity campaign also formed part
of the experiment.

Speeding behaviour

Over the course of the year, a total of 225 speed controls, each averaging about one hour,
was carried out at 37 different locations in the region of Leyden. During this time, 6863
speeding offenders were fined, 3348 on the basis of number plate registration. Prior to the
experiment, the police and public prosecutor agreed that no more than 40% of speeding
offenders would be prosecuted on the basis of their vehicle registration number. However,
the figures show that this percentage rose to almost 50%. The ’quota’ set by the public
prosecutor meant that only a small proportion (roughly one third) of the observed speeding
offenders could actually be prosecuted. Therefore, it is hardly surprising that the effect of
surveillance for speeding offences was negligible. On 80 kph roads, the result tended
towards an exacerbation, rather than an improvement in driving speeds. The average
speed, both for preliminary and follow-up measurements, was 74 kph; the proportion of
offenders during morning peak hours rose from 17% to 20%, while during off-peak hours,
it rose from 32% to 35%. On 50 kph roads, the average speed dropped by one kilometre
an hour, namely from 54 kph to 53 kph; the proportion of offenders during morning peak
hours dropped from 42% to 38%, and in off-peak hours it dropped from 76% to 73% .

In addition to the speed measurements, a telephone survey was carried out about five
months after the experiment commenced amongst 486 motorists who commuted regularly
in the subregion of Leyden. Of those questioned, 32% believed that the probability of
being caught for a speeding offence had increased after the experimental surveillance
project commenced; 40% believed that this probability had remained the same and 25%
had no opinion. Only 3% felt that the risk of being caught had diminished. On the other
hand, only 19% believed that there was a high risk of being caught for a speeding offence
at that particular time. And finally, only 6% of those questioned believed that police
surveil lance should give priority to speeding behaviour of motorists over other aspects of
traffic behaviour.

Driving under the influence
In total, 3430 road users - mainly motorists - were tested at random for alcohol

consumption during the experimental period. This is equivalent to one test per 58
inhabitants of the subregion of Leyden. 183 (5.3%) of the road users tested had a blood


















1. Inleiding

De Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV heeft in opdracht

van de Rijkswaterstaat in de subregio Leiden een experiment met integraal verkeers-

toezicht opgezet en begeleid. Doel van het experiment was het vergroten van de efficiéntie

en effectiviteit van het politietoezicht op vier speerpunten uit het Meerjarenplan Verkeers-

veiligheid 1989-1993: alcohol, snelheid, autogordels en bromfietshelmen. Een grotere

efficiéntie werd nagestreefd door het toezicht op deze vier speerpunten zoveel mogelijk

gecombineerd uit te voeren.

Om de effectiviteit te vergroten is het politietoezicht ondersteund door ruime publiciteit en

voorlichting. Andere gebruikte middelen om de effectiviteit te vergroten waren:

- handhaven van een zo groot mogelijke continuiteit in het toezicht;

- zo opvallend mogelijk uitvoeren van de controles; en

- zoveel mogelijk ’lik-op-stuk’ geven aan betrapte overtreders via het aanbieden van
transacties.

Het experimentele toezichtprogramma is gedurende een periode van een jaar (heel 1990)
uitgevoerd door de samenwerkende rijks- en gemeentepolitie in de subregio Leiden.
Deelgenomen hebben: de gemeentepolitie van Leiden en de rijkspolitiegroepen van
Leiderdorp, Voorschoten, Oegstgeest, Hazerswoude en Alkemade. Bij de uitvoering van
het experiment zijn zij ondersteund door de afdeling Verkeer van de Rijkspolitie in het
district Den Haag en door de parketpolitie van het arrondissement Den Haag.

De concrete inhoud van het politietoezicht is vastgesteld in nauw overleg met de politie.
Als codrdinatoren fungeerden adjudant C.L.G. Maat van de rijkspolitie te Voorschoten
(inmiddels groepscommandant te Rijnsburg), brigadier K.Th. Cuvelier van de gemeente-
politie te Leiden en opperwachtmeester M. v.d. Berg van de afdeling Verkeer van de
Rijkspolitie in het district Den Haag. Zij waren tevens verantwoordelijk voor de planning
van het toezicht. De SWOV is hun dankbaar voor de inspanningen die zij zich hebben
getroost om het experiment te doen slagen.

Behalve voor politietoezicht is in het experiment ook een belangrijke plaats ingeruimd

voor voorlichting en publiciteit. De belangrijkste doelstellingen daarvan waren:

a. vergroten van de subjectieve pakkans door het publiek uitgebreid te informeren over de
intensivering van het toezicht en over de sancties bij overtreding van de wettelijke
regels;

b. vergroten van de kennis van verkeersdeelnemers en beinvloeden van hun attitude ten
aanzien van overtreding van de verkeersregels door hen voor te lichten over de gevaren
voor eigen en andermans veiligheid, die daaruit voort kunnen vloeien.

De voorlichting en publiciteit is verzorgd door de SWOV en de afdeling Voorlichting van

de Leidse politie, in een aantal gevallen na onderling overleg.

En tot slot heeft d¢ SWOV in het kader van het experiment een gebruikersvriendelijke
registratie- en evaluatiemethode voor het politietoezicht op snelheid ontwikkeld.
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publiciteit zo goed mogelijk te kunnen sturen. Ook hiervoor is een eenvoudig registratie-
en analyseprogramma ontwikkeld; de resultaten zijn per kwartaal besproken met de
politiecodrdinatoren.

5.3. Evaluatie van het gordelgebruik

Om de effecten van het experimentele politietoezicht op het gordelgebruik vast te stellen

zijn drie gedragsmetingen gepland en uitgevoerd:

- een voormeting, die uitgevoerd is van 14 t/m 17 december 1989;

- een eerste effectmeting, die uvitgevoerd is van 12 t/m 15 juli 1990;

- een tweede effectmeting of nameting, die uitgevoerd is van 31 januari t/m 3 februari
1991.

De eerste effectmeting was gepland om bij de evaluatie onderscheid te kunnen maken

tussen korte- en lange-termijneffecten. Bovendien was deze meting nuttig om een eerste

indruk te krijgen van de ontwikkeling van het gordelgebruik en op grond daarvan het

toezicht- en voorlichtingsprogramma zonodig enigszins bij te stellen.

Als meetmethode is de zogenaamde Inkijk Methode Autogordels (IMA) gebruikt, die ook
bij de jaarlijkse SWOV-onderzoeken naar landelijke ontwikkelingen in het gordelgebruik
wordt gehanteerd. Deze methode is uitvoerig beschreven door Arnoldus et al. (1981). In
het kort komt de methode erop neer, dat een enqgéteur bij een verkeerslicht de bestuurders
van stilstaande auto’s benadert en vervolgens door het geopende portierraam kijkt of de
voorinzittenden de gordel dragen. Verder registreert de enquéteur het geslacht en de
leeftijd van de inzittenden op een formulier (bijlage 3). Bij de IMA-methode worden de
leeftijden geschat. In de subregio Leiden zijn de leeftijden alleen bij de voormeting
geschat, bij de twee effectmetingen is er expliciet naar gevraagd. Deze kleine verandering
in de meetmethode is aangebracht, omdat de enquéteurs aangaven er soms moeite mee te
hebben de juiste leeftijd te schatten.

Bij elk van de drie metingen is het gordelgebruik van voorinzittenden vastgesteld op zes
locaties binnen de bebouwde kom, drie met voornamelijk lokaal verkeer (bibeko-lokaal) en
drie met een aanzienlijk aandeel doorgaand verkeer (bibeko-gemengd). De metingen op
deze locaties waren verdeeld over twee doordeweekse dagen en twee weekeinddagen.
Daarnaast is het gordelgebruik gemeten op een afrit van een autosnelweg (bubeko-a.s.w.),
zowel op een doordeweekse dag als op een weekeinddag.

Bij de drie opeenvolgende metingen is het gordelgebruik van resp. 4003, 5618 en 3423
voorinzittenden geobserveerd. Er hebben geen aparte metingen in een controlegebied
plaatsgevonden; de in 1989 en 1990 uitgevoerde SWOV-metingen van het gordelgebruik
in (de rest van) Nederland hebben als controlemetingen gediend.

Het veldwerk is uitgevoerd door Frijling Interviews. De SWOV heeft de verzamelde data
verwerkt, geanalyseerd en gerapporteerd (Mathijssen, 1992a).
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heeft zich voorgedaan bij alcoholcampagnes met intensief politietoezicht in de provincie
Noord-Brabant. De eerste campagne, die plaatsvond rond de jaarwisseling 1989/1990, had
tot gevolg dat het aandeel rijders onder invloed met een derde afnam (Mathijssen, 1990).
Campagnes in latere jaren konden geen verdere afname bewerkstelligen (Mathijssen, 1991c
en 1992b). Blijkbaar kan intensief politietoezicht, gecombineerd met voorlichting en
publiciteit, een snelle daling van het rijden onder invloed tot een bepaalde drempelwaarde
tot stand brengen, maar zijn voor een verdere daling verdergaande maatregelen nodig.

De overige resultaten van de gedragsmetingen van de Werkgroep Veiligheid in de
subregio Leiden wijken nauwelijks af van de resultaten uit landelijk rij- en drink-
gewoontenonderzoek (zie o.a. Mathijssen, 1991a). Het probleem van rijden onder invloed
in weekeindnachten is het grootst:

- bij mannelijke bestuurders tussen de 25 en 50 jaar;

- onder bezoekers van een horecagelegenheid;

- in de vrijdagnacht;

- tussen 2.00 en 4.00 u. ’s nachts.

De kennis van de automobilisten over de hoogte van de wettelijke limiet (uitgedrukt in het
aantal glazen alcoholhoudende drank dat men kan nuttigen zonder die limiet te over-
schrijden) is in de loop van het experiment nauwelijks veranderd: bij beide metingen
meende 58% van de automobilisten dat de grens bij maximaal twee glazen ligt. De eigen
norm van de automobilisten lijkt daarentegen wel enigszins verbeterd te zijn: bij de
voormeting legde 71% de grens voor zichzelf bij maximaal twee glazen, bij de nameting
75%.

Het aandeel automobilisten dat in de weken voorafgaand aan de metingen via de media
had vernomen van de alcoholcontroles in de subregio Leiden is tussen voor- en nameting
afgenomen van 23% tot 18%. Het aandeel automobilisten dat zelf een alcoholcontrole had
gezien, is daarentegen toegenomen van 35% tot 40%. Bij dit laatste resultaat moet echter
worden aangetekend, dat de vraag bij de voormeting betrekking had op een voorafgaaande
periode van een een half jaar en bij de nameting op een periode van een jaar. Daardoor
zijn de uitkomsten niet goed vergelijkbaar. Voorzover men via de media vernomen had
van de alcoholcontroles, had men er voor het overgrote deel in de krant over gelezen.

Ook de telefonische enquéte onder regelmatig in de subregio Leiden rijdende auto-
mobilisten heeft een aantal vermeldenswaardige resultaten opgeleverd. Van de 486
geinterviewde automobilisten was 41% van mening, dat de kans op een bekeuring voor
rijden onder invloed sinds de start van het experiment was toegenomen; 26% meende dat
die kans gelijk was gebleven en 30% had geen mening. Slechts 3% meende dat de kans
was afgenomen, terwijl dat objectief bezien wel het geval was.

Gevraagd naar hun mening over de omvang van de kans op een bekeuring, antwoordde
29% van alle ondervraagden dat die kans groot was. Dat waren er aanzienlijk meer dan
met betrekking tot snelheidsovertredingen (19%) of het niet dragen van de autogordel
(12%). Tot slot bleek maar liefst 86% van de ondervraagde automobilisten te vinden, dat
de politie bij het verkeerstoezicht prioriteit moet geven aan alcoholgebruik.
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Het experiment met integraal toezicht heeft weliswaar niet geleid tot een positieve
gedragsverandering bij de automobilisten, maar wel tot een een verlaging van hun eigen
norm ten aanzien van alcoholgebruik in het verkeer en tot een vergroting van hun
subjectieve pakkans. Wellicht zijn hiermee de fundamenten gelegd om bij volgehouden
alcoholtoezicht in de subregio Leiden op wat langere termijn alnog een positieve
gedragsverandering te realiseren.

Autogordels

Het gordelgebruik van voorinzittenden van personenauto’s is in de loop van het
experiment toegenomen van 57% tot 62%. De doelstelling van 90% gordelgebruik is
daarmee bij lange na niet bereikt. Dit is enerzijds het gevolg van een te optimistische
schatting van het gordelgebruik in de voorsituatie (75%), anderzijds - vermoedelijk - van
het feit dat automobilisten zonder gordel door de politie nauwelijks zijn bestraft.

Gezien de uiterst geringe politiecapaciteit die het toezicht heeft gevergd, kan worden
geconcludeerd dat het gordeltoezicht kosteneffectief is geweest. De duurzaamheid van het
effect bij voortzetting van de toegepaste toezichtmethode (wel waarschuwen, maar
nauwelijks bekeuren) valt echter moeilijk te voorspellen. Misschien heeft een dergelijke
toezichtmethode op langere termijn uitsluitend een positief effect op auto-inzittenden die al
in meer of mindere mate overtuigd zijn van het nut van de gordel. Auto-inzittenden die
het nut ervan niet inzien, zouden door het ontbreken van strafdreiging (en de bevestiging
daarvan als zij bij herhaalde betrapping steeds worden gewaarschuwd, maar niet bekeurd),
weleens minder geneigd kunnen raken om de gordel te dragen.

De geringe bereidheid van de politie in de subregio Leiden om auto-inzittenden zonder
gordel te verbaliseren deed zich alleen voor bij controles die in de eerste plaats gericht
waren op alcoholgebruik of snelheidsovertredingen. Als er uitsluitend op gordelgebruik
werd gecontroleerd, was men wel degelijk bereid verbaliserend op te treden. Gezien de
zeer beperkte politiecapaciteit die in het algemeen beschikbaar is voor verkeerstoezicht,
lijkt afzonderlijk gordeltoezicht van enige omvang in de toekomst echter nauwelijks
realiseerbaar. Niet ten onrechte zal de politie immers prioriteit willen geven aan het
toezicht op bijvoorbeeld alcoholgebruik.

Bromfietshelmen

In het helmgebruik door bromfietsers is gedurende het experiment een niet onbelangrijke -
zij het net niet significante - verbetering opgetreden. Had bij de voormeting nog maar 72%
van de bromfietsers de kinband van de helm vastgemaakt, bij de nameting was dit aandeel
gestegen tot 77%. Het is echter onwaarschijnlijk dat dit effect kan worden toegeschreven
aan intensiever politietoezicht en een toegenomen objectieve kans op betrapping en
bestraffing. Ook de subjectieve kans op betrapping en bestraffing blijkt in de loop van het
experiment niet toegenomen te zijn. Wel lijkt het aandeel bromfietsers met een zeer
positieve attitude tegenover het gebruik van de helm licht toegenomen te zijn: van 48% tot
51%. Ook dit verschil is echter niet statistisch significant. Een verbetering van de attitude
zou het gevolg kunnen zijn van de voorlichtingskaartjes die bij de voormeting aan alle
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