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1. Voor'w'oord 

Maatregelen ter voorkoming van verkeersongevallen kunnen§ zijn 

gebaseerd op kennis van de componenten van het systeem mens­

voertuig-weg-verkeer, hun afzonderlijke invloed op en hun invloed 

in wisselwerking met het verkeersgedrag en de produkten daarvan 

(o.a. ongevallen). Daarbij bestaat misverstand over de menselijke 

factor. 

Enerzijds is er de juridische opvatting, waarin de weggebruiker 

voor vrijwel alle ongevallen schuld kan worden toegerekend.An­

derzijds kan de vraag worden gesteld of er in de zogenaamde 

technische benadering wel voldoende rekening wordt gehouden met 

mogelijkheden en beperkingen van het menselijk gedrag. 

In dit stuk zal worden ingegaan op één van de ongewenste bijpro­

dukten van het systeem, namelijk ongevallen in relatie met één 

van de systeemcomponenten, namelijk de bestuurder. Het te bespre­

ken onderwerp is beperkt tot de eenvoudige vraag naar verschillen 

tussen bestuurders in de mate waarin ze bij ongevallen zijn be­

trokken en de specificatie van eigenschappen van bestuurders, of 

toestanden waarin zij kunnen verkeren, die van belang zijn met 

betrekking tot deze verschillen. 

§ 
Dit is niet noodzakelijk, men kan ook eenvoudigweg de verkeers-

prestatie doen verminderen. 
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2. Inleiding 

Het verschijnsel "agressie in het verkeer" wordt hier beschouwd 

voor zover daarmee belangen voor de verkeersveiligheid zijn ge­

moeid. En dan nog voor zover deze belangen feitelijk aantoon­

baar zijn. 

Dit belang zou kunnen blijken uit een relatief hoge ongevallen­

frequentie~ (ten opzichte van het gemiddelde) van weg- en ver­

keerssituaties en/of voertuig/bestuurder populaties, indien 

deze (hoge) ongevallenirequentie in relatie gebracht zou kun­

nen worden met gedrag casu quo agressief gedrag, of wanneer er 

aantoonbaar verband zou bestaan met kenmerken van deze si­

tuaties, populaties of combinaties daarvan die "agressief" ge­

noemd worden. De sterkte van deze relaties en grootte van de 

samenhangen worden mede bepaald door de eigenschappen van het 

criterium "betrokken zijn bij ongevallen". 

Deze eigenschappen betreffen generaliseerbaarheid over situa­

ties en populaties (het algemene of specifieke karakter van 

het betrokken zijn bij ongevallen) en variaties als functie 

van de tijd. 

~ Ongevallenfrequentie = het aantal ongevallen per tijdeenheid, 

bijv. per jaar of aantal jaren. 



3. Blijvende of tijdelijke eigenschappen van bestuurders en 

de ongcvallenfreguentie 

Bij het overwegen van maatregelen zoals het uit het verkeer 

weren of verbeteren van bestuurders die in betrekkelijk korte 

tijd bij een betrekkelijk groot aantal ongevallen zijn betrok­

ken, wordt er veelal van uitgegaan, dat zonder deze maatregelen 

geen gunstige verandering in de toekomstige ongevallenfrequen­

tie verwacht kan worden. We nemen.'dan aan, dat het verleden een 

goede voorspelling wettigt van de toekomstige ongevallenfre­

quentie. Met betrekking tot deze aanname zijn in enkele Ameri­

kaanse staten - waar in verband met het van kracht zijnde straf­

puntensysteem over een centrale registratie van ongevallen en 

overtredingen kon worden beschikt - een aantal otigevallenstudies 

verricht. 

1. In de staat Californië werd met betrekking tot circa 150.000 

bestuurders nagegaan hoeveel van hen meer dan eens bij onge­

vallen betrokken waren in een periode van 2 jaar. Dat bleek 

circa t% te zijn. Vervolgens werd nagegaan hoeveel van hen 

het jaar daarop nogmaals bij ongevallen waren betrokken. Dat 

bleek 1 op 8 te zijn. Van alle bestuurders die in dat jaar 

bij een ongeval betrokken waren, blijkt meer dan 98% de twee 

jaren daarvoor vrij van ongevallen te zijn geweest (zie ta­

bel 1). 

Als nu de 1.100 "ongevallenrecidivisten" uit het verkeer ge­

haald zouden worden, zou dat 0,07% minder ongevallen opleveren, 
. . 7076 6931 

namellJk een vermindering van: 130624 = 5,42% tot 129524 = 
5,35%. Dit ten koste van 955 van de 1.100 bestuurders van wie 

voorspeld werd, dat zij in 1963 ongevallen zouden hebben (in 

1961-62 ,hadden zij "immers" ook ongevallen), doch die vrij 

van ongevallen bleken te zijn in dat jaár en dus ten onrechte 

uit het verkeer zouden zijn geweerd. 6931 van de 129524 be­

stuurders die in 1961 en 196~ niet bij ongevallen waren be­

trokken en van wie voorspeld was, dat zij ook in 1963 vrij 

. van ongevallen zouden zijn,. bleken wel ongevallen te hebben 
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gehad en zouden dus ten onrechte niet uit het verkeer zijn, 

verwijderd. 

De betekenis daarvan is, dat 1/3% respectievelijk 1/6% van 

de ongevallenvariatie in een jaar kan worden verklaard uit 

de ongevallenvariatie in een periode tot 2 jaar daarvóór 

(Coppin et al. part 6, 1965). 

2. Men zou zich nu kunnen afvragen of de voorspelbaarheid van 

het toekomstige ongevallenpatroon niet groter is voor be­

stuurders die in kortere tijd bij meer ongevallen waren be­

trokken. 

Uit een onderzoek in de Amerikaanse staat lndiana blijkt, 

dat de groep bestuurders met 3 of meer ongevallen in 1 jaar 

0,7% vormt van het totale aantal in dat jaar bij verkeerson­

gevallen betrokken bestuurders. Van deze groep, die was be­

trokken bij 3,7% van het totale aantal in dat jaar geregis­

treerde ongevallen, is vervolgens de ongevallenfrequentie 

nagegaan voor een periode van 4 jaar daarna. De tabellen 

2a, b en c geven het resultaat. Uit de tabellen blijkt, dat, 

wanneer alle bestuurders die in 1 jaar bij 3, 4 of 5 ongeval­

len betrokken waren, zouden worden geweerd, dat bij 70, 60 

of 40% van hen dit ten onrechte zou geschieden, gelet op de 

lage ongevallenfrequentie (0 of 1) in de totale periode van 

4 jaar daarna. Gevonden werd, dat noch het aantal geregis­

treerde overtredingen noch de ernst daarvan - in termen van 

strafpuntensysteem - bruikbaar was als voorspeller van het 

al dan niet voortbestaan van de hoge ongevallenfrequentie. 

Hoewel het aantal groot was, bleek de ernst van de ongeval 

len relatief gering. Vergeleken met een, volgens toeval uit 

het "driver record system" getrokken, controlegroep bestuur­

ders werd in de groep "ongevallenrecidivisten" een overver­

tegenwoordiging gevonden van beroepsrijders, met name taxi­

chauffeurs in stedelijke gebieden. Dit kan verklaard worden 

door het relatief hoge aantal voertuigkilometers dat deze 

beroepsrijders per jaar afleggen. 
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3. Niet een betrekkelijk kleine groep van herhaaldelijk bij 

ongevallen betrokken bestuurders is verantwoordelijk voor 

het grootste deel yan het totale aantal ongevallen dat in 

een bepaalde periode geschiedt. Het is veeleer zo, dat de 

meeste ongevallen "eerste" ongevallen zijn voor de erbij 

betrokken bestuurders. 

De meeste bestuurders met veel ongevallen in een bepaalde 

periode overkomt een aanzienlijk geringer aantal ongevallen 

in een daaropvolgende periode. Toch is de kans op toekoms­

tige ongevallen gemiddeld groter naarmate men in het ver­

leden vaker en in kortere tijd bij ongevallen betrokken was. 

Evenwel kan slechts voor een zeer kleine groep - circa 1 op 

de 5.000 van het totaal per jaar bij ongevallen betrokken 

bestuurders - die in korte tijd bij ongevallen betrokken 

was - 5 of meer binnen 1 jaar - gelden, dat het uit het ver­

keer weren in ten minste de helft van het aantal gevallen 

niet geheel ten onrechte zou geschieden - criterium: 3 of 

meer ongevallen gedurende 4 jaar daarna. 

Consequentie van de tijdelijke aard van het bij ongevallen be­

trokken zijn van de meeste bestuurders is, dat de samenhang in 

het algemeen niet hoog kan zijn tussen deze ongevallenfrequentie 

en meer blijvende, met de tijd relatief onveranderende, eigen­

schappen zoals lichaamsbouw, karakter, persoonlijkheid, chro­

nische ziektetoestanden. 

Duidelijker samenhang met ongevallenfrequentie is aangetoond 

voor met de tijd veranderlijke eigenschappen van weggebruikers 

met name alcoholbeïnvloeding, rijervaring en leeftijd (Griep, 

1970). 



-7-

q. Verkeer~onveiligheid als indicator voor de totale agressivi­

teit in een samenleving 

Whitlock (1971) heeft het aantal dodelijke verkeersongevallen 

opgevat als één van de verhoudingscijfers van de totale agres­

siviteit in de samenleving. Daartoe werden berekeningen uit­

gevoerd op de officiële statistieken inzake gewelddadige dood, 

zoals dodelijke verkeersongevallen, moord en zelfmoord ener­

zijds en geweld misdrijven (bekend bij de politie) zoals aan­

randing en beroving anderzijds. 

Voor een aantal landen berekend en gerelateerd aan het bevol­

kingsaantal blijkt dan de samenhang tussen beide categorieën 

uitgedrukt in een correlatiecoëfficiënt, 0,067 te bedragen. De 

totale agressiviteit in een samenleving bestaat blijkbaar uit 

meerdere onafhankelijke componenten. 

De correlatie tussen moord en dodelijke verkeersongevallen 

(0,217) is van dezelfde ordegrootte als die tussen dodelijke 

verkeersongevallen en echtscheidingen, hetgeen eveneens niet 

de aanleiding kan zijn tot het veronderstellen van een gemeen­

schappelijke component. 

De sterkte van de samenhangen blijkt variabel per land, waarbij 

zelfs voorkomt dat er veel verkeersdoden tegenover weinig geweld­

misdrijven geconstateerd worden. 

De verkeersonveiligheid, c.q. het aantal dodelijke verkeersonge­

vallen staat in veel sterkere mate en veel duidelijker in rela­

tie tot het welvaartsniveau van een samenleving en de indica­

toren daarvan, zoals het Bruto Nationaal Produkt, of het bezit 

van duurzame produkten (w.o. motorvoertuigen). 
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5. Agressieve eigenschappen van weggebruikers en het betrokken 

zijn bij ongevallert 

Er bestaat twijfel aan het bestaan van een beïnvloeding van de 

ongevallenfrequentie door een min of meer specifieke attitude, 

dat wil zeggen een houding ten opzichte van een bepaalde ge­

dragswijze of gedragsmogelijkheid, en door meer algemene karak­

ter- of persoonlijkheidskenmerken. Attitude is niet hetzelfde 

als gedrag; men kan het geheel eens zijn met uitspraken over 

de ongewenstheid van een bepaalde gedragswijze (bijv. omdat dit 

gevaar inhOUdt) en desondanks zelf dit gedrag vertonen. Ook het 

omgekeerde kan zich voordoen - de gewenste gedragsvorm wordt in 

praktijk gebracht zonder dat dit noodzakelijkerwijze volgt uit 

een positieve attitude. Enqu6tering naderhand zal dan als regel 

een positieve attitude opleveren, hetgeen echter het gevolg 

kan zijn van het gedrag en niet de oorzaak. 

Deze problemen spelen een rol bij het onderzoek naar de relatie 

tussen agressiviteit en het betrokken zijn bij ongevallen. De 

resultaten van de tot nu uitgevoerde onderzoeken op dit gebied 

geven onvoldoende steun aan de veronderstelling dat agressivi­

teit (zoals blijkt uit attitudes van weggebruikers) een belang­

rijke bron van verkeersongevallen is. De resultaten van onder­

zoek naar de samenhang tussen de neiging tot risico nemen en 

ongevallenfrequentie leveren geen evidentie voor de veronder­

stelling dat autobestuurders met een betrekkelijk hoge ongeval­

lenfrequentie op een betrouwbare wijze geïdentificeerd kunnen 

worden (door middel van enquêtes, ontworpen om de neiging te 

meten tot het nemen van risico's in diverse Situaties). Daarmee 

is overigens niet gezegd dat attitudes en meer blijvende per­

soonlijkheidskenmerken geen enkele invloed hebben. Mogelijk 

blijkt deze niet als gevolg van de gekozen meetmethode (veelal 

enquêtes of "paper and pencil tests"). Mogelijk geldt ook hier 

dat de invloed van plaats- en tijdafhankelijke rijomstandig­

heden groter is dan die van individuele verschillen tussen be­

stuurders. Een mogelijkheid waaraan reeds steun kan worden ver-
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leend met betrekking tot het betrokken zijn bij ongevallen in 

het algemeen en met betrekking tot onderzocht rijgedrag. 
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6. Het verschijnsel agressief verkeersgedrag 

Gedrag kan slechts warden ge!nterpreteerd tegen de achter­

grond van een normenstelsel. Dit normenstelsel is verander­

lijk naar tijd en plaats. Het is in het bijzonder onderhevig 

aan sociaal-culturele en persoonlijke invloeden, hetgeen ook 

geldt voor agressief verkeersgedrag. Een voorbeeld van sociaal­

culturele verschillen vormt de betekenis die wordt toegekend 

aan knipperende dim- of hoofdlichten. In Engeland betekent dit 

"ga je gang", in Duitsland "ik ga mijn gang" en in Frankrijk 

"je gang is onbehoorlijk". 

Het begrip agressief verkeersgedrag is nogal vaag waardoor het 

zich niet goed leent voor een precieze definitie. Veelal wordt 

agressief gedrag opgevat als gedrag bestaande uit elementen 

van vernietiging, vijandige actie, toebrengen van pijn en leed. 

Niet ieder gedrag waaraan een element van vernietiging onder­

scheidbaar is wordt echter als agressief benoemd. Zo is volgens 

sommigen creatie zonder vernietiging niet goed mogelijk. Zou 

men in dit verband ook meer symbolische vormen van vernieti­

ging willen betrekken, zoals bijv. tot uitdrukking kan komen 

in het overtreden van gedragsregels in het verkeer, dan gaat 

dit zeker niet altijd gepaard met onveiligheid. Meer ervaren 

bestuurders krijgen relatief weinig ongevallen, maar ten op­

zichte van minder ervaren collega's begaan zij relatief vaker 

overtredingen. In sommige gevallen zou het (collectief) over­

treden van de regel zelfs als een maatschappelijk-creatieve 

daad kunnen worden beschouwd, nl. wanneer dat leidt tot meer 

realistische regels en structurele verbeteringen. 

Bij de interpretatie "agressief" en/of "riskant" gedrag speelt 

verschil in beoordelingscriterium een rol. Een haastige wegge­

bruiker zal zo weinig mogelijk bewegingsmogelijkheden, bijv. bij 

het inhalen,onbenut laten en daarbij, vooraf reeds accelererend, 

dichter op de voorligger inrijden. Hij zal, alvorens van rij­

baan te veranderen, feller accelereren, en kleinere gaten in de 

tegemoetkomende en voorliggende verkeersstroom accepteren, zonder 
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daarbij noodzakelijkerwijs objectief gezien meer risico te nemen (het 

verschil tussen benodigde en beschikbare bewegingsruimte blijft gelijk) 

Zo zal bijv. het naar voren dringen via zijberm of wisseling van rij­

strook bij nagenoeg stilstaande verkeersstroom (congestie) als onbe­

hoorlijk beschouwd worden, hoewel deze handelwijze lang niet altijd 

onveilig behoeft te zijn. 

Desondanks zullen deze gedragingen door een minder ervaren automobilist 

gemakkelijk riskant, brutaal of agressief worden genoemd. Onwillekeurig 

vormen ook hier eigen capaciteiten en conventies de beoordelingsnorm 

voor die van anderen. 
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7. Overtredingen van de wettelijke gedragsregels 

Niet alle gedragsregels zullen van evenveel betekenis zijn 

voor de verkeersveiligheid. Van slechts enkele is de relatie 

tussen niet gehoorzamen en het meer betrokken zijn bij 0nge­

vallen door middel van empirisch onderzoek aangetoond. Een 

voor de verkeersveiligheid belangrijk voorbeeld is hier het 

rijden onder invloed. 

In sommige gevallen impliceert het zich houden aan de regels 

niet dat daarmee de verkeersveiligheid is gegarandeerd. Zo is 

het bij duisternis onverlicht parkeren binnen een afstand van 

30 m van een punt van de openbare verlichting toegestaan. Dit 

vormt met name voor vrachtwagens echter geen garantie dat zij 

op die plaats zijn gevrijwaard voor aanrijdingen (Noordzij en 

Van Kampen, 1973). 
Een ander voorbeeld van een onvolkomen regeling is de op een 

van verkeerslichten voorziene kruising bestaande mogelijkheid 

voor het verkeer om links af te slaan - ondanks groen voet­

gangerslicht. Behalve met de gedragsregel zelf moet eveneens 

rekening worden gehouden met de wijze van toepassing ervan. 

Wanneer overeenkomstige situaties op verschillende wijze zijn 

geregeld vormt dit voor de weggebruiker een weinig inzichte­

lijke situatie en zal hij er gemakkelijk toe komen zijn gedrags­

wijze (mede) te bepalen aan de hand van zijn interpretatie van 

de situatie ter plaatse. Soms zal dit afwijkend gedrag impli~ 

ceren. 

Het zal dan niet altijd even gemakkelijk zijn het niet-volgen 

van de regel te interpreteren als feitelijk méér gevaarlijk 

dan het simpelweg eraan gehoorzamen. 

In sommige gevallen is de regeling onvolkomen omdat de weggebruiker 

er onvoldoende houvast aan heeft, bijv. het dienen te verle-

nen van voorrang bij "gelijktijdige nadering". Een dergelijke 

situatie kan zich reeds op een zodanig grote afstand tot het 

kruispunt voordoen dat er nog geen sprake is van een reëel 

gevaar in termen van benodigde remweg en beschikbare stopaf-
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stand. De enigszins ervaren weggebruiker zal zijn beslissing 

in deze situatie mede baseren op waarnemingen van afstand en 

snelheid. Daarmee zijn dan tevens mogelijkheden geschapen tot 

verschillen tussen weggebruikers onderling hetgeen op zich 

reeds een bron van gevaren kan zijn. Een voorbeeld in dezelfde 

geest is de regeling inzake voertuigverlichting binnen de be­

bouwde kom, waardoor als regel een menging van stads- en dim­

lichten ontstaat hetgeen vanuit overwegingen ten aanzien van 

zichtbaarheid en opvallendheid een aanzienlijk minder gunstige 

situatie vormt dan in het geval voertuigen eenzelfde verlich-

AA ting zouden voeren. 

Men dient zich soms meer beperking van bewegingsvrijheid op te 

leggen of met meer omstandigheden rekening te houden dan de wet­

gever heeft voorzien. 

Evenzo dient men als weggebruiker begrip te hebben voor verkeers­

gedrag dat, alhoewel in strijd met de regels, desondanks niet 

onveiliger behoeft te zijn dan een conformistische gedragswijze 

zou zijn. Hierdoor zal het mogelijk zijn inzicht te verkrijgen 

aangaande regels die met betrekking tot de verkeersveiligheid 

ten onrechte geformuleerd of situatief onjuist zijn toegepast, 

zodat op verstandige wijze negeren van beperkingen mogelijk is 

zonder het verkeer daardoor in gevaar te brengen. Men kan zich 

hierbij afvragen welke strategie meer aanbeveling verdient: 

- zich meer beperkingen in de vrijheid van bewegen op te leggen, 

bijv. door met meer omstandigheden rekening te houden dan de 

wetgever heeft voorzien; 

op grond van kennis uit eigen ervaring omtrent omstandigheden 

die de doeltreffendheid van regels bepalen en het daaraan ge­

hoorzamen, conditioneel naar tijd en plaats te interpreteren. 

Alhoewel beide strategieën verwerpelijk zijn vanuit de behoefte 

aan uniform verkeersgedrag, zal door aanpassing van de regels 

of de toepassing daarvan, deze uniformiteit evenzo kunnen worden 
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bevorderd. Dit is echter afhankelijk van het feitelijke verkeers­

gedrag en de daaraan mogelijk ten grondslag liggende strategiën. 

Het volgen van eerstgenoemde strategie is gebaseerd op 

het tot een minimum beperken van de kans ten onrechte gedrag 

of omstandigheden buiten beschouwing te laten. Het volgen van 

de tweede op het verkleinen van de kans en gedrag of omstandig­

heden ten onrechte wel formeel en algemeen te regelen. 

Bij een zodanige omvang van de verkeersveiligheid dat dit als 

een belangrijk maatschappelijk probleem wordt gewaardeerd, 

lijkt het volgen van de eerstgenoemde strategie de aangewezen 

weg. Het is daarbij nauwelijks meer een vraag of onveilig ge­

drag niet effectiever kan worden bestreden door manipulatie 

van de verkeerssituaties en omstandigheden dan door het uit­

vaardigen en handhaven van gedragsregels (Nota Verkeersveilig­

heid, 1965). 
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8. Situatieve onveiliglieid 

Er bestaat verschil per wegtype in het aantal ongevallen per 

daarop gereden kilometers. Zo zijn wegen met gescheiden rij­

banen (bijv. autosnelwegen) driemaal veiliger dan wegen zonder 

gescheiden rijbanen (bijv. autowegen). Enkele meer specifieke 

wegeigenschappen die ten aanzien van de verkeersveiligheid 

van belang zijn met de daarbij behorende verwijzingen naar 

onderzoek, werden reeds genoemd in de Bijdragen voor de Nota 

Verkeersveiligheid (SWOV, 1965, 1967). Deze betreffen: 

- horizontale bogen (het aantal ongevallen per gereden kilo­

meter neemt evenredig af met toenemende straal); 

- rijbaanbreedte (veiliger bij breder stroken); 

- 3-strookswegen (weinig capaciteitsverhoging en meer ongeval-

len dan 2-strooks); 

- vrijliggende fietspaden en/of parallelwegen; 

- as- en bermmarkeringen; 

- zijbermen en vluchtstroken (optimale breedte voor verharde 

deel); 

- glooiingen (hardheid en helling); 

- obstakels (obstakelvrije zone en beveiligingsconstructies); 

- breedte van bruggen en viaducten; 

- middenberm; 

- wegdekoppervlakte (stroefheid en lichtreflectie); 

- verlichting. 

Voor een aantal van deze eigenschappen zijn inmiddels door de 

SWOV aanvullende onderzoeken verricht en/of richtlijnen samen­

gesteld (markeringen, obstakels, bermen, wegdekoppervlakte). 

Deze lijst van wegkenmerken is niet compleet, bovendien kunnen 

met betrekking tot de veiligheid ook een aantal verkeerskenmer­

ken worden genoemd zoals menging van snel-.en langzaam verkeer, 

en tenslotte ook een aantal aspecten met betrekking tot het 

voertuig (o.a. de verlichting, markering en signalering). 
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Het ligt in de bedoeling om weg- en verkeerseigenschappen die 

een onmiskenbare relatie hebben met het ontstaan van ongevallen 

een dusdanige vorm te geven dat er een aantal voor de wegge­

bruiker duidelijk herkenbare categorieën wordt gecreëerd. Om 

hiertoe te komen is in eerste instantie een inventarisatie 

.nodig van het Nederlandse wegennet. Mede gebaseerd op herken­

baarheid voor de weggebruiker, en de doeltreffendheid van daar­

toe te gebruiken markerings- en signaleringsmiddelen zouden dan 

her-definities, uitsplitsingen en samenvoegingen (+ reconstruc­

ties en gewijzigde openstellingen van wegen) van bestaande clas­

sificaties van wegen kunnen volgen. Aan dit onderwerp wordt door 

de SWOV aandacht besteed in het kader van het project Categori­

sering van wegen. 

;. 
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Totaaillalllal Bé'stuurècrs bctwkJ.;cn B~~l. niet betrokken Totaal aantal 
bestuurders bij ongè"allen in 1963 \:>ij o:1g;!"aikn in 1%3 ong(vall-;:n in 1953 

aantal percentage aantal pèrcenrage aantal gcmiJ~\!:J;;! 

van het van het van hel 
- totaal aan!al totaal aantal totaal aantal 

bcstu'urd::-rs bcstuurè"rs bc-slllllr ':;:-rs 

Bestuurders bctrokken bij 1.100 145 13 9~5 87 161 14.6 
ongevallen in 1961 en 1962 
lkstuui:ders niet betrokken 129.5.:!4 6.931 5 122.593 95 7.340 5,7 
bij ongevallen in 1961 en ' 
1962 

Bestuurders die slechts 130.624 7.076 123.548 7.501 
ongevallen hadden in een 
van de \:>eid.:: jaren (\'erder : 
buiten beschouwing ge!:!lcn) 17.382 

148.006 

Tabel 1. Voorspelling van ongevallen op basis van ongevnllenhistorie 

(Coppin et al., 1965) 
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