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SAMENVATTING

Omvang en ontwikkeling

Het aantal verkeersdoden in 1982 bedroeg 1710 en is daarmee weer ruim 5%
lager dan het aantal in 198l. De dalende tendens, die sinds 1973 gecon-
stateerd kan worden, wordt hiermee voortgezet. Ten opzichte van 1973
(3264 doden) is het aantal verkeersdoden inmiddels bijna gehalveerd. Het
dodental in 1982 komt overeen met dat in 1960. Toen, ruim twintig jaar
geleden, hadden de voetgangers, de fietsers en de bromfietsers het groot—
ste aandeel in het aantal verkeersdoden (samen bijna 70%). Tegenwoordig
eist vooral het gebruik van de personenauto en de fiets een hoge tol
(samen bijna 52%).

Het aantal geregistreerde verkeersgewonden in Nederland bedroeg in 1982
ruim 52.000. Naar wordt aangenomen ligt het werkeli jke aantal verkeersge-
wonden ruim boven de 100.000.

Het aantal in ziekenhuizen opgenomen verkeersslachtoffers vertoonde de
laatste jaren een dalende tendens en bedroeg in 1982 ruim 18.000. Het
grootste deel van de in het ziekenhuis opgenomen verkeersslachtoffers kon
na gemiddeld enkele weken weer naar huis (ca. 90%Z). Ongeveer 5% werd
overgebracht naar een revalidatiecentrum, bijna 2% (voornameli jk oudere
personen) kwam terecht in een verpleeginrichting en ca. 3% overleed als-
nog aan de gevolgen van het verkeersongeval.

De landelijke verkeersmortaliteit blijkt zich redeli jk gunstig te verhou-—
den tot die in de ons omringende landen. In 1982 (doch ook in de periode
daarvoor) was van de beschouwde landen alleen de mortaliteit in Engeland
duideli jk lager dan die in Nederland.

Een groot deel van de daling van de verkeersonveiligheid in de periode
tussen 1973 en 1975 komt nadrukkelijk voor rekening van maatregelen van
de overheid. Het aantal overleden verkeersslachtoffers verminderde toen
van 3092 in 1973 tot 2321 in 1975. In de jaren 1976 en 1977, toen de in-
schakel— effecten van deze maatregelen waren verdwenen, leek de ontwikke-
ling van het aantal verkeersdoden weer een ongunstige wending te nemen;
in 1977 kwamen 2583 in het verkeer om het leven. Onder invloed van het
continue proces van verbeteringen aan weg en voertulg en een geleideli jke
gewenning aan het gemotoriseerde verkeer, alsmede door het effect van de

economische recessie, is het aantal doden ten gevolge van verkeersonge-



vallen sinds 1977 bijna ononderbroken gedaald. Die daling vanaf 1977 van
het aantal verkeersdoden doet zich voor bij alle wijzen van verkeersdeel-
name en bij alle leeftijdgroepen, zij het niet steeds in dezelfde mate.
De daling is het grootst bij de bromfietsers en het kleinst bij de fiet-—
sers, hetgeen zich goed laat verklaren door de afnemende populariteit van
de bromfiets ten gunste van de fiets. De verkeersmortaliteit bij de 15
t/m 24—~jarigen is ondanks de daling sinds 1977 nog steeds het hoogste.
Het zijn vooral de slachtoffers in de gemotoriseerde voertuigen (perso-—
nenauto, motor en bromfiets) die sterk aan dit ongunstige cijfer bijdra-

gen.

De ontwikkeling van de verkeersonveiligheid in Nederland gedurende de
laatste 30 jaren blijkt op verschillende wijzen te zijn beinvloed. Er is
duideli jk sprake van min of meer autonome processen, zoals de toename van
de bevolking en de vergroting van de mobiliteit, die beide meer verkeers-—
doden tot gevolg hadden. Factoren als langdurige extreme weersomstandig-
heden en economische teruggang blijken een vermindering van de verkeers-—
onveiligheid te bewerkstelligen. Maar er is meer. In de afgelopen 30 jaar
is de verkeersindex, zoals die door het CBS wordt gepubliceerd, jaarlijks
in meer of mindere mate gestegen. Naar mag worden aangenomen is de ver—
keersindex een redeli jke weergave van de mobiliteit op de wegen in Neder-
land. Het is daarbij opvallend dat de verhouding tussen de ontwikkeling
van het aantal verkeersdoden en de ontwikkeling van de verkeersindex
sinds de jaren vijftig een gelijkmatig afnemend verloop laat zien. Kenne-
lijk is de som van alle hiervoor genoemde effecten er de oorzaak van dat
er tot nu toe sprake is van een continue vermindering van deze verhou-
ding. Waarschijnlijk zal echter in de nabije toekomst het genoemde ver-
houdingscijfer stabiliseren op een minimum waarde. Vanaf dat moment zal
een toename van de mobiliteit resulteren in een nagenoeg zelfde toename

van het aantal slachtoffers in het verkeer.

Leeftijd, wijze van verkeersdeelname, type botsobject

De verkeersonveiligheid kan worden beschreven aan de hand van onveilig-
heidsindicatoren als de omvang (aantal slachtoffers), de ernst van de
afloop van ongevallen (aantal doden per 100 slachtoffers), de morbiditeit
(aantal slachtoffers per 100.000 inwoners) en het risico (aantal slacht-

offers per miljard reizigerskilometers).



Deze indicatoren zijn in voor de jaren 1978 tot en met 1982 bepaald voor
afzonderli jke groepen naar leeftijd en wijze van verkeersdeelname. Voor

de jaren 1981 + 1982 blijken de volgende conclusies te gelden.

De grootste aantallen slachtoffers vallen als inzittende van een perso-
nenauto, het zijn daarbij vooral de 18 t/m 24-jarigen. 15 t/m 17-jarige
bromfietsers volgen daarna.

De ernst van de afloop van een verkeersongeval blijkt voor vrijwel alle
wijzen van verkeersdeelname het hoogst te zijn bij de slachtoffers van 65
jaar en ouder.

De morbiditeit is het hoogst bij 15 t/m 17-jarige bromfietsers, gevolgd
door 18 t/m 24-jarige automobilisten en als derde 12 t/m 17-jarige fiet-
sers.

Het hoogste slachtofferrisico lopen berijders van gemotoriseerde twee-
wielers (motor en bromfiets). Bij de bromfiets zijn het de ouderen en bij
de motor de jongeren die het hoogste risico hebben. Het slachtofferrisico
blijkt voor de leeftijdgroepen die voor het eerst van een bepaalde wi jze
van verkeersdeelname gebruik (mogen) maken aanmerkelijk hoger te zijn dan
voor de wat oudere gebruikers. Vooral bij de motorrijders is het wverschil

in risico tussen beginners en gevorderden aanzienli jk.

Is sinds 1978 het aantal in ziekenhuizen opgenomen slachtoffers met
jaarlijks 6% verminderd, het verkeersrisico daalde met ongeveer 7% per
jaar. Het hoge verkeersrisico van verkeersdeelnemers ouder dan 65 jaar
verminderde echter met slechts 3%. Het verkeersrisico van 18 t/m 24-jari-
ge motorrijders daalde in het geheel niet evenmin als dat van 15 t/m
24~jarige voetgangers. Het risico van 15 t/m 17-jarige bromfietsers nam

zelfs toe met jaarlijks ca. 9%.

In de jaren 1981 en 1982 vielen de meeste slachtoffers (doden + zieken—
huisgewonden) bij botsingen tussen fiets en personenauto, bij botsingen
tussen personenauto's onderling en bij botsingen tussen bromfiets en
personenauto (daarbij vallen de slachtoffers meestal bij het langzame
verkeer). De meeste doden vallen bij botsingen tussen fiets en personen-
auto, bij botsingen van personenauto tegen boom en bij botsingen tussen
voetganger en personenauto. Tussen 1978 en 1982 neemt zowel het aantal
doden als het totale aantal slachtoffers (doden + ziekenhuisgewonden) bij

de genoemde typen ongevallen geleidelijk af.



Effecten van maatregelen

Sinds 1980 is er sprake van een teruglopend gordelgebruik door automobi-
listen, zowel binnen als buiten de bebouwde kom. Deze ontwikkeling heeft
een negatief effect op de besparing in het aantal overleden en ernstig
gewonde automobilisten. Als in 1982 de draagpercentages op het niveau van
1980 hadden gelegen zouden er enkele tientallen doden minder zijn geval-
len. Gordels op de achterbank van personenauto’'s zijn slechts in circa
15% van de voertuigen aanwezig; het totale gebruik wordt niet hoger ge-—

schat dan enkele procenten.

In 1974 werd de alcoholwet van kracht. In de eerste maanden na de invoe-
ring daalde‘het alcoholgebruik onder automobilisten aanzienlijk (tijdens
het weekeinde had minder dan 27 een bloed—alcoholpromillage hoger dan
0,5) doch reeds in 1975 nam het weer toe. Het alcoholgebruik bij auto-
mobilisten bleef in 1977 maar weinig achter bij dat van voor de alcohol-
wet en is sindsdien vrijwel gelijk gebleven. In 1981 bleek tijdens het
weekeinde 127% van de automobilisten een bloed-alcoholpromillage van megr
dan 0,5 te hebben. Volledige naleving van de alcoholwet zou jaarlijks een

besparing van naar schatting circa 100 doden kunnen opleveren.

Nagenoeg alle bromfietsers blijken een helm te dragen in 1981 en 1982,
hetgeen toen naar schatting een besparing van ongeveer 200 doden heeft

opgeleverd.

Uit metingen is gebleken dat in 1981 en 1982 ongeveer 95% van de gewone
fietsen is voorzien van een achterreflector. Hierdoor is in die jaren het
aantal slachtoffers onder de fietsers (doden + ziekenhuisgewonden) met

enige tientallen per jaar afgenomen.

Aanbevelingen

Om aandachtsgebieden voor het verkeersveiligheidsbeleid te kunnen aanwij—
zen is nagegaan of combinaties van leeftijd en wijze van verkeersdeelname
van slachtoffers met een of meer hier gehanteerde onveiligheidsindicato-

ren hoog scoren en/of in vergelijking met de algemene verkeersveiligheid



een ongunstige ontwikkeling laten zien. Een (beleidsmatige) weging van
deze indicatoren is achterwege gebleven. De groep 15 t/m 24-jarigen
blijkt zowel hoog te scoren voor de omvang en morbiditeit (personenauto
en bromfiets), als ook voor het risico (bromfiets en motor). In deze
leeftijdgroep wordt echter veelal een begin gemaakt met een nieuwe wijze
van verkeersdeelname, hetzij met de bromfiets, hetzij met de personenauto
of de motor. Juist tijdens de eerste periode van ervaring opdoen met een
voertuig is het risico om bij een verkeersongeval letsel op te lopen
hoog. Deze hoge risicocijfers blijken in de periode 1978 t/m 1982 gehand-
haafd of gestegen te zijn. Deze leeftijdgroep, waarin 40Z van het totale
aantal slachtoffers valt, verdient om die redenen nadere aandacht. Daar-
bij zou het onderzoek zich kunnen richten op de omstandigheden waaronder
15 t/m 24~jarigen bij ongevallen betrokken zijn. Een dergelijke analyse
moet dan aanknopingspunten bieden voor verdere activiteiten om het aantal
slachtoffers in deze leeftijdgroep, en het risico dat gelopen wordt, te

reduceren.

Het aantal verkeersslachtoffers zou aanzienlijk dalen als het gordelge-
bruik zou toenemen en het rijden onder invloed zou afnemen. Op het gebied
van maatregelen tegen het rijden onder invloed wordt thans beleid ontwik-—
keld; ten aanzien van het autogordelgebruik 1ijkt de SWOV een beleidsin-

spanning eveneens gewenst.

Telkens weer kan worden geconstateerd dat informatie over de verkeers-
onveiligheid en de daarop van invloed zijnde factoren gebrekkig beschik-
baar is. Ook in dit consult komt dit een aantal malen duidelijk naar
voren.

Het verdient aanbeveling een systematische informatieverzameling te rea-—
liseren, waarin van alle relevante variabelen de gegevens worden geregis—
treerd (een soort "thermometer"). Naast gegevens over de verkeersonvei-
ligheid zelf, zal dit informatie—systeem ook materiaal moeten kunnen
leveren over weg- en verkeerskenmerken, voertuigen, verkeersdeelnemers,
externe omstandigheden, enz. Een eerste aanzet hiertoe kan bestaan uit
het aangeven van de relevante variabelen en kenmerken die in het infor-

matiesysteem opgenomen zouden moeten worden.
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VOORWOORD

Het is een gebruik geworden dat de SWOV ten behoeve van de samenstellers
van de Memorie van Toelichting van de rijksbegroting jaarli jks een over-
zicht verschaft omtrent de omvang en de ontwikkeling van de verkeersvei-
lgheid in de laatste jaren in Nederland. Ook dit jaar verzocht de Direc-
tie Verkeersveiligheid de SWOV dit in de vorm van een consult te verzor—

gen. Het werkdocument kon eind mei door ons opgeleverd worden.

Wederom bevat dit consult naast een algemeen gedeelte een hoofdstuk
waarin nader aandacht wordt besteed aan een aantal speciale onderwerpen
en een hoofdstuk waar de huidige situatie wordt weergegeven van een
aantal voor de verkeersonveiligheid belangri jke maatregelen. De speciale
onderwerpen werden voor een belangrijk gedeelte bepaald door de Directie
Verkeersveiligheid.

In 1975 en 1982 publiceerde de SWOV reeds uitgebreide analyses van de
ontwikkeling van de verkeersonveiligheid. Deze jaaranalyse moet gezien
worden als de schakel tussen de hierboven genoemde uitgebreide tijd-
reeksanalyses en de "Globale beschrijvingen van de voorlopige verkeers—

ongevallencijfers" die de SWOV eens per kwartaal uitbrengt.

Een belangrijke beperking bij het samenstellen van consulten als deze
blijft het ontbreken van voldoende basisinformatie. Hierdoor is het niet
goed mogelijk een kwantitatieve beschrijving te geven van veel problemen
die ons dagelijks bezig houden. Het is niet vreemd dat hieraan ook bij de
aanbevelingen aandacht wordt besteed. Positief op dit gebied is het be-
schikbaar komen van gegevens uit het CBS-onderzoek Verplaatsingsgedrag en
het feit dat geconstateerd is dat van de verkeersongevallen met letsel de
categorie waarbij tenminste een van de slachtoffers in een ziekenhuis
werd opgenomen in voldoende mate representatief is om deze bij de onge-

vallenanalyses te betrekken.

Dit consult is samengesteld door A. Blokpoel en A. van Boven, Afdeling

Projektvoorbereiding en Adviezen.

Leidschendam, november 1983
Prof.ir. E. Asmussen, directeur

Stichting Wetenschappeli jk Onderzoek Verkeersonveiligheid SWOV
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INLEIDING

In algemene termen is verkeersonveiligheid te omschrijven als "alle scha-
delijke gevolgen van verkeersongevallen''.

De nadere uitwerking van het begrip "alle schadelijke gevolgen'" brengt
vaak problemen met zich. De gevolgen kunnen zijn dat men bij een ongeval
betrokken raakt en daarbij letsel oploopt, danwel materi&le of immate-
ri&le schade. Dit betrokken raken kan zijn dat men zelf verongelukt, dan-
wel zij met wie een emotionele band bestaat (ouders, kinderen, vrienden,
enz.).

Naast deze directe gevolgen is er ook in indirecte zin sprake van scha-
delijk te achten gevolgen. Daarmee wordt bedoeld de belemmering van de
ontplooiing van mensen als gevolg van de verwachting, of liever gezegd
van de vrees, dat men betrokken kan raken bij een ongeval: bejaarden
durven de straat niet meer op, ouders laten hun kinderen naar de dichtst-
bijzijnde school gaan, los van hun levensovertuiging. Meer en meer krij-
gen deze indirecte gevolgen de laatste jaren de aandacht. Daarbij worden
begrippen gebruikt als subjectieve onveiligheid en verkeersleefbaarheid.
Het 1is vooralsnog niet mogelijk aan de hand van cijfers inhoud te geven
aan deze begrippen. Wanneer meer inzicht bestaat in de rol die het onvei-
ligheidsgevoelen speelt bij bewoners ten aanzien van hun activiteiten-—
patroon en bijyverkeersdeelnemers ten aanzien van hun gedrag, kan pas

zinvol gezocht gaan worden naar indicatoren voor deze begrippen.

Over de gevolgen in termen van letsel en materi&le schade, ook wel aan-—
geduid als objectieve onveiligheid, is van oudsher veel meer bekend.
Naast het gebruik van deze gegevens voor het aangeven van verkeersschade,
kunnen ze gebruikt worden bij het vaststellen van risico's in het ver-

keer. Hiermee wordt bedoeld de kans op schade ten gevolge van verkeers-—

ongevallen. Verkeersongevallengegevens moeten hiertoe in verband gebracht
worden met gegevens die een beeld geven van de mate van blootstelling aan
het verkeer: expositie. Een mogeli jke maat hiervoor is de mate van deel-

name aan het verkeer (mobiliteit), onderverdeeld naar wijze van verkeers—

deelname.

De gehanteerde mobiliteitsgegevens zijn afkomstig uit het CBS-onderzoek

Verplaatsingsgedrag dat sinds enkele jaren wordt gehouden en waarvan
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thans de gegevens over 1978 t/m 1982 beschikbaar zijn. Dat deze gegevens
over het verplaatsingsgedrag nu kunnen worden gebruikt betekent een aan-
zienli jke verbetering. Toch blijven er nog enkele belangrijke lacunes,
zoals het ontbreken van verplaatsingsgegevens van kinderen tot 12 jaar en
het ontbreken van zulke gegevens over de verschillende categorieén wegen

binnen en/of buiten de bebouwde kom.

Er is besloten naast gegevens over ongevallen met dodelijke afloop thans
ook de gegevens over verkeersongevallen waarbij een slachtoffer in een
ziekenhuis is opgenomen bij de analyses te betrekken. Uit SWOV-onderzoek
is gebleken dat bij de VOR ongeveer 807 van alle in een ziekenhuis opge-
nomen verkeersslachtoffers worden geregistreerd. Jeugdige deelnemers aan
langzaam verkeer 1ijken daarbij in de VOR-registratie enigszins onderver-—

tegenwoordigd (Maas, 1982).

Hoofdstuk 1 geeft een beeld van de verkeersonveiligheid in Nederland aan
de hand van gegevens over verkeersdoden. Vanwege het feit dat het hier
veelal om langere tijdreeksen gaat en daarover geen informatie over aan-
tallen in ziekenhuis opgenomen gewonden beschikbaar is, zal hier nog
hoofdzakelijk gebruik gemaakt van de categorie overleden slachtoffers. Er
wordt aandacht besteed aan de wijze van verkeersdeelname en leeftijd van
de slachtoffers. Verder zal worden aangegeven wat de relatie is tussen
het aantal verkeersdoden en de omvang en samenstelling van de bevolking
en alsmede de relatie met de verkeersindex (als vervangende maat voor de
mobiliteit).

Ock zullen in dit hoofdstuk (blijvende) letsels bij verkeersslachtoffers
aan de orde komen. Tot slot zal de verkeersonveiligheid in Nederland

worden vergeleken met die in een aantal andere landen.

In Hoofdstuk 2 wordt dieper ingegaan op drie deelgebieden van de ver-—
keersonveiligheid, die in overleg met de Directie Verkeersveiligheid in
dit consult aan de orde zullen komen:

- wijze van verkeersdeelname en leeftijd slachtoffer

- wijze van verkeersdeelname slachtoffer en botsobject

- plaats ongeval naar gemeentegrootte en binnen of buiten de bebouwde

kome.



-12-

In Hoofdstuk 3 tenslotte zal nader worden ingegaan op de effecten van een
aantal maatregelen op het gebied van de verkeersveiligheid dat in het
verleden genomen is of waarvan de voorbereidingen aan de gang zijn, te
weten: autogordelgebruik, rijden onder invloed, groot licht bij motoren,
helmen voor bromfietsers, betere waarneembaarheid van fietsen (achterre-

flector, zijreflectie).
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1. OMVANG EN ONTWIKXELING VERKEERSONVEILIGHEID IN NEDERLAND

l.1. Ontwikkeling aantal verkeersdoden

l1.1.1. Algemeen

Tussen 1950 en 1970 verviervoudigde het aantal verkeersdoden in ons land,
nl. van 822 naar ca. 3200 per jaar. In 1971 en 1972 nam het aantal ver—
keersdoden nauweli jks meer toe, maar eind 1973 trad een sterke daling op
die zich doorzette tot en met 1975. Deze daling was mede het gevolg van
een aantal maatregelen die in deze jaren van kracht werden, zoals de
algemene oproep minder en langzamer te rijden (eind 1973), de benzinedis-
tributie (januari 1974), de algemene snelheidslimieten (februari 1974),
de alcoholwet (1 november 1974), de draagplicht van helmen voor brom-—
fietsers (februari 1975) en de gordeldraagplicht voor inzittenden van
personenauto's (1 juni 1975). De effecten van deze afzonderlijke maat-
regelen zijn beschreven in een eerder SWOV-consult (SWOV, 1981). Op de
effecten van een aantal nog van kracht zijnde maatregelen zal in Hoofd-
stuk 3 nog nader worden teruggekomen.

In 1976 en 1977 was er ten opzichte van voorafgaande jaren weer sprake
van een toename van het aantal verkeersdoden. Aannemelijk is dat deze
toename werd veroorzaakt doordat de maximale verlaging van het aantal
verkeersdoden als gevolg van de genomen maatregelen bereikt was, terwijl
het verkeer bleef toenemen en sommige wetteli jke maatregelen minder wer-
den opgevolgd (snelheidslimieten en alcoholwet).

Ondanks het feit dat het gemotoriseerde verkeer bleef toenemen, is vanaf
1978 weer een dalende tendens in het aantal verkeersdoden te constateren.
Verondersteld wordt dat dit (mede) het gevolg is van de merkbaar wordende
economische recessie. Tot nu toe is echter nog geen afdoende verklaring
gevonden voor het verband tussen de economische recessie en de verkeers-—
onveiligheid.

In 1979 treedt een verhoudingsgewijs grote daling op in het aantal ver-
keersdoden als gevolg van de zeer strenge winter. Een socortgelijk effect
was reeds eerder geconstateerd bij de winter van 1963. Geschat wordt dat
het aantal verkeersdoden in het eerste kwartaal van 1979 ca. 30 3 40 %
lager was dan zonder de extreme weersomstandigheden verwacht had mogen

worden. De grootste dalingen traden op bi]j de berijders van tweewielers
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en personen van 65 jaar en ouder. De afname was het kleinst bij inzitten-—
den van personenauto's en personen van 20 t/m 34 jaar. Deze veranderingen
z1ijn voornamelijk het gevolg van een geringere verkeersdeelname, lagere
rijsnelheden en verschuiving in vervoermiddelkeuze (SWOV, 1979a).

Ook na 1979 bleef het aantal verkeersdoden dalen. De recente (voorlopige)
gegevens over 1982 geven een aantal verkeersdoden van 1710, hetgeen een
daling van ongeveer 5% ten opzichte van 1981 betekent. Het laatste jaar
waarin een dergelijk laag aantal verkeersdoden werd geteld was 23 jaar
geleden toen in 1959 het aantal verkeersdoden 1718 bedroeg. In 1959 telde
Nederland echter slechts een half miljoen personenauto's, in 1982 is dit
aantal ruim 4,6 miljoen, bijna tien maal zoveel. De ontwikkeling van het
aantal verkeersdoden heeft gelukkig dus geen geli jke tred gehouden met de
massa-motorisering die Nederland de afgelopen decennia heeft doorgemaakt.

///"’"‘ —
_—T1.1.2. Wijze van verkeersdeelname

Mede als gevolg van de grote veranderingen in het voertuigbezit is het
aandeel van de verschillende wijzen van verkeersdeelname in het totale
aantal verkeersdoden in de afgelopen 30 jaar belangrijk veranderd (Tabel
1).

Het aandeel van de inzittenden van personenauto's is in de periode na
1965 het grootst. Het groeide van ongeveer 57% in 1951 (ca. 50 doden) tot
ruim 45% in 1982 (777 doden).

De tweede plaats werd in 1982 ingenomen door de fietsers met ongeveer
22%. In 1950 was dit bijna 337, het aandeel daalde vervolgens tot iets
meer dan 167% in 1970, om daarna weer wat toe te nemen. Het absolute
aantal overleden fietsers in 1981 (356) week niet sterk af van dat in
1950 (ca. 340). Rond 1971/72 was het aantal overleden fietsers het hoogst
(ca. 550).

Een duidelijke daling van het aandeel in het totale aantal verkeersdoden
deed zich voor bij de voetgangers, van ca. 35% in 1950 naar ca. 157 in
1982, Het absolute aantal overleden voetgangers nam van 1950 tot 1970 toe
van ca. 350 naar ca. 600 doden per jaar. In de afgelopen tien jaar liep
het aantal overleden voetgangers zeer sterk terug tot ongeveer 260 in
1982.

Bij de overleden bromfietsers is het aandeel in de jaren vijftig sterk
toegenomen van ca. 4% in 1950 tot precies 227 in 1961. Daarna nam het

aandeel eerst geleidelijk af, maar na 1974 (ca. 19%) nam het sterk af tot
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bijna 9% in 1982. Het aantal overleden bromfietsers was in 1971 het
hoogst (601), maar nam zeer sterk af tot ongeveer 145 in 1982.

Het aandeel van de overleden motorrijders was in de jaren vijftig gemid-
deld ca. 147%. Daarna nam dit aandeel af, maar na 1970 (aandeel 2,5%) nam

het weer toe tot ongeveer 67 in 1982.

1.2. Aandeel in de totale sterfte

Het wegverkeer vormt voor bepaalde leefti jdgroepen een belangri jke be-
dreiging van de volksgezondheid.

In Afbeelding 1 zijn de belangrijkste doodsoorzaken voor verschillende
leeftijdgroepen weergegeven. Bij personen van 15 t/m 19 jaar zijn ver-—
keersletsels de belangrijkste doodsoorzaak. In de periode 1981/82 was
bijna 45% van alle sterfgevallen in deze leeftijd het gevolg van een
verkeersongeval. Bij de groep 20 t/m 24—jarigen bedraagt dit aandeel in
de totale sterfte ca. 337%. Bij de 5 t/m l4~jarigen is ruim 287 van de
sterfte aan het wegverkeer te wijten. Tussen het 25ste en 50ste levens-—
jaar neemt het aandeel van de verkeersdoden af van ongeveer 187 naar
minder dan 2%. Tussen 0 en 5 jaar en na het 50ste jaar bedraagt het

percentage verkeersdoden minder dan 2%.

Verkeersongevallen hebben bijna steeds een groter aandeel in de totale
sterfte dan de overige ongevallen. Dit geldt alleen niet voor de aller-
jongsten, terwijl bij de groepen ouder dan 40 jaar beide typen ongevallen

ongeveer evenveel voorkomen.

1.3. Letsel in het verkeer

1.3.1. Omvang

Over het aantal personen dat jaarlijks lichamelijk letsel oploopt als
gevolg van verkeersongevallen bestaan onvoldoende gegevens. De officiéle
verkeersongevallenstatistieken maken melding van ongeveer 53.000 gewonden
per jaar in de periode 1980 t/m 1982. Een aanzienlijk aantal verkeerson—
gevallen waarbij &n van de betrokkenen lichamelijk letsel opliep blijkt
echter niet in de verkeersongevallenregistratie te worden opgenomen. De

schattingen over de omvang van dit deel niet—geregistreerde ongevallen
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lopen uiteen. Vergelijking van de totale aantallen in ziekenhuizen opge-—
nomen verkeersslachtoffers uit de CBS~-VOR-registratie met de aantallen
uit de registratie van de Stichting Medische Registratie (SMR) geeft een
indicatie dat ongeveer 80% van de in de SMR-registratie opgenomen ver-—
keersslachtoffers ook in de CBS—-VOR-registratie is opgenomen. Het gaat
hier overigens om een groep relatief ernstig gewonde slachtoffers. Er
zijn aanwijzingen dat het registratieniveau bij de minder ernstige
slachtoffers lager is, zodat het werkeli jke aantal personen dat letsel
oploopt in het verkeer naar schatting tussen de 100.000 en 150.000 per
jaar ligt.

1.3.2. Dodelijk letsel

In de periode 1980 t/m 1982 overleden gemiddeld ca. 1840 personen per
jaar als gevolg vaﬁ een verkeersongeval. Hiervan overleed ongeveer de
helft ter plaatse van het ongeval. Bijna 307 overleed nog op dezelfde
dag, zodat iets meer dan 20% na de dag van het ongeval om het leven
kwam.

Van de personen die niet ter plaatse maar wel op de dag van het ongeval
overleden, wordt naar schatting een kwart opgenomen in een ziekenhuis. In
de overige gevallen was het slachtoffer reeds overleden bij aankomst in
het ziekenhuis of mocht de eerste (EHBO-)behandeling in het ziekenhuis
niet meer baten.

Van alle in een ziekenhuis opgenomen verkeersslachtoffers (22.000 per
jaar) overleed tenslotte 2 3 3 %, hetgeen ongeveer 307 is van het totale

aantal overleden verkeersslachtoffers.

1.3.3. Aard van de verkeersletsels

In Tabel 2 zijn de bij verkeersongevallen opgelopen letsels naar wijze
van verkeersdeelname weergegeven. De gegevens zijn afkomstig van de
Stichting Medische Registratie (SMR) en hebben betrekking op verkeers-
slachtoffers die opgenomen zijn in bij de SMR aangesloten ziekenhuizen
(ca. 90% van alle ziekenhuizen). De slachtoffers die bij aankomst in het
ziekenhuis bleken te zijn overleden en slachtoffers die alleen polikli-
nisch behandeld zijn, vallen buiten de SMR—~registratie.

De hier gepresenteerde gegevens hebben nog betrekking op de jaren



-17~

1978/79. Er zijn op dit moment helaas er nog geen voldoende betrouwbare
letselverdelingen naar wijze van verkeersdeelname over recentere jaren
beschikbaar. De verwachting is echter dat de gegevens niet belangrijk af-
wijken van hetgeen in Tabel 2 is vermeld.

In de tabel zijn naast het belangrijkste letsel (hoofddiagnose), ook alle
bij de slachtoffer aangetroffen letsels (hoofd- en nevendiagnoses) ver-—
meld.

Bij voetgangers, fietsers en inzittenden van personenauto's en overige
motorvoertuigen blijkt letsel aan het hoofd het meest voor te komen. Bij
deze groepen komt letsel aan de onderste ledematen op de tweede plaats,
behalve bij de inzittenden van personenauto's, waar de letsels aan de
romp op &&n na het meest voorkomen. Onder bromfietsers en motorrijders is
het aandeel van hoofdletsels beduidend lager dan bij de overige wijzen
van verkeersdeelname. Aangetoond is dat dit het gevolg is van het dragen
van de helm. Bij de groep motorrijders komen hoofdletsels zelfs minder

voor dan letsels aan de onderste ledematen.

1.3.4. Blijvende gevolgen

Van de in een ziekenhuis opgenomen verkeersslachtoffers overlijdt zoals
gezegd 2 3 3%. Van de overigen kan na een gemiddelde verpleegduur van 19
dagen ca. 90% naar huis, bijna 5% wordt na een gemiddelde verpleegduur
van 19 dagen overgebracht naar een medisch therapeutische inrichting
(revalidatie) en bijna 27 van de patienten wordt na een gemiddelde ver—
pleegduur van 57 dagen overgebracht naar een verpleeginrichting. Ver-
moedelijk gaat het hier vooral om oudere personen die langzaam herstellen
en die thuis niet meer/verder verpleegd kunnen worden.

Uit enquétes uitgevoerd door het Ministerie van Welzijn, Volksgezondheid
en Cultuur blijkt dat ca. 807 van de op het moment van de enquéte in
revalidatie—inrichtingen opgenomen verkeersslachtoffers blijvend gehan-

dicapt zal zijn, waarvan ca. 257% rolstoelgebonden (Vomil, 1981).

Ook bij patienten die na opname in een ziekenhuis naar huis konden blij-
ken niet allen geheel hersteld te zijn. Uit een SWOV-onderzoek onder
inzittenden van personenauto's die bij een verkeersongeval gewond zijn
geraakt is gebleken dat van de {ex)ziekenhuispatienten na een jaar ca.

437% geen klachten, ca. 40% lichte en ca. 17% zware klachten te hebben.
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Ook bij niet in ziekenhuis opgenomen slachtoffers bleek na een jaar ca.
25% nog lichte en ca. 27 nog zware klachten te hebben.

N.B. Bij het SWOV-onderzoek maakten tal van ge&nquéteerden vrijwillig
melding van problemen en/of hadden vragen op ander dan lichamelijk ge-
bied, hoewel ook medisch gerichte klachten voorkwamen. Daarbij vielen
problemen op in het psychische vlak, maar ook die op financieel, juri-
disch en verzekeringstechnische vlak. De werkeli jke omvang van deze
bijkomende problematiek kon niet worden vastgesteld, daar het onderzoek

bewust beperkt was tot lichameli jke klachten.

1.4, Effecten van de ontwikkeling van de omvang en de leeftijdopbouw van

de bevolking en de verkeersindex op de verkeersveiligheid

l,4.1. Omvang en leeftijdopbouw bevolking

De samenstelling van de Nederlandse bevolking veranderde in de periode
1950 t/m 1982. Ook nam zij in omvang toe. Een deel van de ontwikkeling in
de verkeersonveiligheid is mogelijk toe te schrijven aan deze demogra-
fische veranderingen.

Als men er van uitgaat dat een evenredig verband bestaat tussen de omvang
van een populatie en het in die populatie voorkomende dodental, kan de
invloed van wijzigingen in de populatie—omvang en —samenstelling op het
aantal verkeersdoden bepaald worden. In wezen komt het er bij deze bere-
keningen op neer dat de omvang en de samenstelling van de bevolking wvanaf
1950 constant wordt verondersteld. Dit maakt een zinvolle vergeli jking

van de onveiligheid in 1950 en 1982 mogeli jk.

Voor de tijdreeks 1950 t/m 1982 zijn werkelijk en berekend verloop van de
aantallen doden weergegeven in Afbeelding 2. De bovenste 1lijn geeft de
ontwikkeling van de werkelijke aantallen, de 1lijn daaronder geeft het
verloop aan bij gelijkblijvende leefti jdopbouw van de bevolking en de
onderste lijn geldt als zowel de samenstelling naar leeftijd als de
omvang constant wordt verondersteld.

Indien de leeftijdopbouw van de Nederlandse bevolking sinds 1950 dezelfde
was gebleven, dan zou in 1982 het aantal verkeersdoden ruim 9% minder
zijn geweest dan in werkelijkheid (1544 in plaats van 1710). Dit verschil

is voornamelijk het gevolg van de ontwikkeling bij de 30 t/m 34-jarigen
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(het effect van de na-oorlogse geboortegolf) en de 50~plussers (de in-
vlioed van de toenemende vergrijzing). Gezien de lange periode waarover de
beschouwing plaats vond is deze invloed dus zeer gering.

Indien sinds 1950 niet alleen de leefti jdopbouw maar ook de omvang van de
bevolking constant verondersteld wordt, dan zouden er in 1982 ongeveer
35% minder doden zijn gevallen dan in werkeli jkheid (1101 in plaats van
1710). Ten opzichte van het totale aantal verkeersdoden in 1950 zou dit
aantal in 1982 dan dus slechts 87 hoger zijn en niet bijna 70% hoger
zoals bij het werkelijke aantal verkeersdoden.

De toename van de omvang van de Nederlandse bevolking in de loop der
jaren is dus &&n van de belangri jke factoren geweest die van invloed
waren op de ontwikkeling van de verkeersonveiligheid. In de toekomst (tot
1990) zal volgens de ramingen van het CBS de Nederlandse bevolking nau-
welijks meer in omvang toenemen. Wel zal het aantal bejaarden aanzienlijk
toenemen. Het effect van deze toenemende vergrijzing op het aantal ver-
keersdoden zal echter, zoals in het verleden is gebleken, zeer gering

zijn.

le4.2. Verkeersindex

In Afbeelding 3 is de ontwikkeling in de periode 1950 t/m 1982 weerge-
geven van het aantal verkeersdoden en van de verkeersindex op basis wvan
informatie van het CBS.

De verkeersindex heeft betrekking op het aantal gepasseerde motorvoer-
tuigen op telpunten op wegen buiten de bebouwde kom. In 1973 werd de
basis voor deze verkeersindex veranderd en gebaseerd op een groter aantal
telpunten, terwijl in de index nu ook de ontwikkeling op weekeinddagen is
betrokken. Vooralsnog wordt aangenomen dat de ontwikkeling van de ver-
keersindex een redeli jke weergave is van de ontwikkeling van de algemene
mobiliteit op de wegen in Nederland.

De verkeersindex neemt vanaf 1950 gestaag toe met een kleine inzinking in
1974, tot ongeveer het jaar 1978, Daarna wordt de stijging minder groot
en in 1981 nam de verkeersindex voor het eerst af.

In Afbeelding 4 is de ontwikkeling in de periode 1950 t/m 1982 weerge-
geven van de verhouding tussen de indexcijfers van verkeersdoden en ver-—
keersindex. Deze ontwikkeling blijkt over een periode van dertig jaar

vrij goed te kunnen worden weergegeven door een rechte 1lijn, waarbij dan
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in bepaalde jaren afwijkingen te constateren zijn die corresponderen met
typische omstandigheden of genomen maatregelen zoals: 1952 (Korea-cri-
sis?), 1957/58 (bestedingsbeperking, Suezcrisis, maximum snelheid binnen
de bebouwde kom), 1963 (strenge winter), 1974/75 (energiecrisis, snel-
heidslimieten, autogordel, helm, alcoholwet) en 1979 (strenge winter).

De dalende trend moet toegeschreven worden aan een combinatie van gewen-
ning aan het gemotoriseerde verkeer (ervaring), het effect van de genomen
maatregelen (waaronder ook de reeks van technische verbeteringen aan
voertuig en weg) en het effect van een verschuiving van verkeer van min-
der veiliger wegen naar de veilige autosnelwegen. In de periode dat er
nog nauweli jks sprake is van ingrijpende maatregelen blijft het duidelijk
boven de gemiddelde trend liggen en een wat minder sterke daling vertonen
(jaren zestig).

Het dalende verloop verklaart ook waarom zelfs bij een wat kleinere toe-
name van de verkeersindex toch een daling van het absolute aantal ver-
keersdoden kan optreden. Een zelfde verschijnsel werd geconstateerd in
West-Duitsland (Appel, 1982).

Het is echter duidelijk dat deze ontwikkeling zich niet in dezelfde mate
zal kunnen voortzetten, omdat anders rond 1990 het quotient nul zou be-
dragen (dus dan of geen verkeer meer en/of geen verkeersdoden meer). Dit
betekent dat de minimale waarde in deze ontwikkeling in de komende jaren

bereikt zal worden.

1.5. Aantal verkeersdoden per 100.000 inwoners (verkeersmortaliteit)

1.5.1. Wijze van verkeersdeelname en leeftijd slachtoffer

In Afbeelding 5 is de ontwikkeling weergegeven van de mortaliteit per
leeftijdklasse en de wijze van verkeersdeelname in de jaren 1950/51 t/m
1981/82, Aangezien er duidelijk sprake is van twee afzonderlijke trends

ligt het voor de hand deze apart te behandelen.

Periode 1950/51 t/m 1970/71

In 1960/61 was de totale verkeersmortaliteit ca. 60% hoger dan die van
1950/51. Belangri jkste reden was de relatief grote toename van het aantal
doden onder bromfietsers en inzittenden van personenauto's. Per 100,000

inwoners nam het aantal overleden bromfietsers met een factor 6 toe, het
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aantal overleden inzittenden van personenauto's met een factor 3.
De mortaliteit in 1970/71 was ca. 42% hoger dan in 1960/61. Deze toename
kwam nagenoeg geheel tot stand door de verdrievoudiging van het aantal

per 100.000 inwoners overleden inzittenden van personenauto's.

In het algemeen geeft de ontwikkeling van de verkeersmortaliteit per
leeftijdklasse in de periode 1950/51 t/m 1970/71 een toename te zien.
Alleen bij de leeftijdklase 10 t/m 14 jaar is sprake van een iets andere
ontwikkeling; de mortaliteit in 1960/61 was toen opmerkelijk laag, vooral
als gevolg van een relatief sterk afgenomen aantal overleden voetgangers.
Er is nog niet nagegaan of de verklaring eerder gezocht moet worden bij
(de nawee&n van) de economische recessie dan bij de destijds ingevoerde
maximum snelheid binnen de bebouwde kom.

De mate van verandering in verkeersmortaliteit is overigens niet voor
elke leeftijdklasse gelijk. Bij de leeftijdklassen O t/m 4, 5 t/m 9 en 10
t/m 14 jaar is de toename tussen 1950/51 en 1970/71 relatief klein en bij
de leeftijdklassen 15 t/m 19 en 20 t/m 24 jaar relatief groot. De toename
van de verkeersmortaliteit onder de 15 t/m 19-jarigen is vooral het ge-
volg van het toegenomen aantal bromfietsslachtoffers en in iets mindere
mate van de toename van slachtoffers onder inzittenden van personenau-
to's. Bij de 20 t/m 24~jarigen is dit juist het omgekeerde en wordt de
toename voor een belangr jk deel veroorzaakt door het toegenomen aantal
slachtoffers onder inzittenden van personenauto's en in mindere mate door

de toename van de slachtoffers onder bromfietsers.

Het aantal overleden voetgangers per 100.000 inwoners is bij de jongeren
t/m 14 jaar in 1970/71 lager dan in 1950/51. Bij de overige leeftijd-
klassen is in die periode sprake van een duidelijke toename.

Het aantal overleden fietsers per 100.000 inwoners nam in 1960/61 en
1970/71 vooral bij de leeftijdklasse 5 t/m 9 jaar sterk toe. Bij de
leeftijdklassen vanaf 15 jaar tot 55 jaar nam echter het aantal overleden
fietsers per 100.000 inwoners na 1950/51 af.

In alle leeftijdklassen boven 15 jaar zijn de aantallen overleden brom—
fietsers, motorrijders en inzittenden van personenauto's per 100.000
inwoners in 1960/61 aanzienlijk hoger dan in 1950/51. In 1970/71 was het
aantal overleden bromfietsers en motorrijders per 100.000 inwoners in de

leeftijdklassen vanaf 20 jaar tot 65 jaar weer wat afgenomen, maar in de
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leeftijdklasse 15 t/m 19 jaar en in de groep 75 jaar en ouder vond, in
het bijzonder onder bromfietsers, nog een forse toename plaats. Het aan-—
tal overleden inzittenden van personenauto's was in 1970/71 in alle leef-

tijdklassen aanzienlijk hoger dan in 1950/51.

Periode 1970/71 t/m 1981/82

In deze periode is het aantal verkeersdoden per 100.000 inwoners gehal-

veerd. De grootste daling trad op bij de bromfietsers, waarvan het aantal
doden per 100.000 inwoners met iets meer dan 70% afnam. Ook het aantal
overleden voetgangers per 100.000 inwoners daalde in deze periode met
bijna 607%. Bij fietsers was de daling ongeveer 35%. De verkeersmortali-
teit onder inzittenden van personenauto's daalde met ca. 40%. Bij motor-
rijders tenslotte bleef de mortaliteit over deze periode op hetzelfde

niveau.

Bij de verschillende leefti jdklassen was de afname van de verkeesrsmor-
taliteit het grootst bij de leeftijdklassen O t/m 4 jaar (-66%), 5 t/m 9
jaar (=57%) en 55 t/m 64 jaar (-627). De afname was het kleinst bij de
leeftijdklasse 20 t/m 24 jaar (-36%).

Een toename in de verkeersmortaliteit in de periode 1970/71 t/m 1981/82
is voorts te zien bij fietsers in de leeftijdklassen 20 t/m 24 jaar
(+70%) en 25 t/m 34 jaar (+607%Z). Bij motorrijders is sprake van een
lichte toename in de leeftijdklassen 15 t/m 19 jaar (+30%) en 20 t/m 24

jaar (+10%). Zeer sterke dalingen traden op bij de bromfietsers in de

leeftijdklassen boven de 20 jaar.

1.5.2. Vergelijking met het buitenland

Om na te gaan in hoeverre het beeld van Nederland uniek is, zodat in een
aantal gevallen gedacht moet worden aan typisch Nederlandse maatregelen
en/of omstandigheden, is de verkeersonveiligheid in ons land vergeleken
met die van andere landen (Afbeelding 6). Het is hierbij uiteraard nauwe-
1ijks zinvol Nederland te vergeli jken met landen als bijvoorbeeld Grie—
kenland, Turkije of de Oost-Europese landen. Gekozen is voor de ons om—
ringende landen en Japan omdat de motoriseringsgraad, economische om~
standigheden e.d. het meest 1lijken op die in Nederland. Een probleem

blijft echter dat het eigenlijk niet goed mogelijk is conclusies hieruit
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te trekken, zonder rekening te houden met verschillen en veranderingen
in:

- wegen (o.a. lengte, breedte, categorie weg, intensiteiten, etc.);

— verkeer en voertuigen (samenstelling en gebruik, menging van verkeer-
soorten etc.);

- weggebruikers (ervaring, leeftijd, mortaliteit en letaliteit etc.);

- maatregelen die op elk van deze gebieden van kracht zijn, veranderd

zijn of van kracht zijn geworden.

Bij vergelijkingen met ongevallengegevens uit andere landen is het ge—
wenst dat de aantallen ongevallen of slachtoffers worden genormeerd. In
dit geval zijn de aantallen verkeersdoden betrokken op de aantallen in-
woners, nadat eerst waar nodig de aantallen verkeersdoden in verband met
een afwi jkende definitie waren gecorrigeerd. Het blijkt nu dat de ont-
wikkeling van het aantal verkeersdoden per 100.000 inwoners in de meeste
landen eenzelfde beeld te zien geeft: een toename tot 1973 waarna, onder-
meer als gevolg van de energiecrisis '73, een opvallende daling optreedt.
In Japan trad reeds in 1970/71 een daling in, met een extra afname in
1974, Vanaf 1974 zijn de ontwikkelingen wat verschillend; wel is het
opvallend dat in 1979 in bijna alle landen (behalve Frankrijk en Japan)
het aantal verkeersdoden per 100.000 inwoners lager was dan in 1978, ver-
klaarbaar door de strenge winterse omstandigheden.

Het is opmerkelijk dat de verkeersmortaliteit in Japan na 1974 blijft
afnemen, terwijl in de overige landen de verkeersmortaliteit hetzi j
stabiliseert, hetzi]j weer toeneemt. De ontwikkeling in Engeland 1i jkt
aanzienli jk stabieler dan in de overige landen. Het aantal doden per
100.000 inwoners is er belangrijk lager. In de laatste jaren is overigens
het verschil tussen Engeland en Nederland (en Denemarken) veel geringer
geworden, vooral als gevolg van een sterkere daling van het aantal ver-
keersdoden per 100,000 inwoners in Nederland.

De verwachting is dat in 1982 de verkeersmortaliteit in ieder geval in

Nederland weer lager is dan die in 1981.

Geconcludeerd moet dus worden dat de ontwikkeling van de verkeersmortali-
teit in Nederland niet uniek is. Nederland neemt ten opzichte van de
vergeleken omringende landen een redeli jk gunstige positie in. Wanneer

- Nederland in 1982 hetzelfde mortaliteitscijfer zou hebben gehad als Enge-—

land, dan zou het aantal verkeersdoden ongeveer 1450 hebben bedragen.
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1.6. Samenvatting en conclusies

De ontwikkeling van de verkeersonveiligheid in Nederland gedurende de
laatste 30 jaren blijkt op verschillende wijzen te zijn beinvloed. Er is
duideli jk sprake van min of meer autonome processen, zoals de toename van
de bevolking en vergroting van de mobiliteit, die beide meer verkeersdo-
den tot gevolg hadden. Daarentegen blijken factoren als langdurige extre-
me weersomstandigheden en economische teruggang een vermindering van de
verkeersonveiligheid te hebben bewerkstelligd. Voorts komt een groot deel
van de daling van de verkeersonveiligheid in het laatste decennium na-

drukkelijk voor rekening van maatregelen van de overheid.

De grote toename van het aantal verkeersdoden in de periode 1950 t/m 1972
kan grotendeels toegeschreven worden aan een combinatie van een toegeno-—
men omvang van de bevolking en de sterke opkomst van het gemotoriseerde
verkeer. De sterke stijging van het aantal verkeersdoden is vooral terug
te vinden bij de bestuurders en passagiers van personenauto's en brom-
fietsen in het bijzonder in de leeftijdsroep 15 t/m 24 jaar.

De toename van het aantal verkeersdoden in de leeftijdgroep O t/m 14 jaar

was in deze periode relatief laag.

In de periode 1973 t/m 1982 is het aantal verkeersdoden gehalveerd. Deze
daling kan voor de jaren 1973 t/m 1975 verklaard worden door de gevolgen
van de energiecrisis, maar vooral door de gunstige inschakeleffecten van
een reeks overheidsmaatregelen die in deze periode van kracht werden.

In de jaren 1976 en 1977, toen deze inschakeleffecten waren verdwenen,
leek de ontwikkeling van het aantal verkeersdoden weer een ongunstige
wending te nemen.

Omdat het aantal verkeersdoden per hoeveelheid verkeer (verkeersindex)
sinds 1950 gestaag afnam, was in de eerste helft van de jaren zeventig
het punt bereikt dat ondanks toename van het verkeer een afname van het
aantal verkeersdoden verwacht mocht worden. De daling van het risico in
het verkeer is toe te schrijven aan zowel een continu proces van verbe-
teringen aan weg en voertulg, alsook aan een gewenning (ervaring) aan het
gemotoriseerde verkeer.

De daling van het verkeersrisico en de economische recessie van na 1980
moeten er de oorzaak van zijn dat het aantal verkeersdoden vanaf 1977

weer afnam.
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De daling van het aantal verkeersdoden doet zich voor bij alle wijzen van
verkeersdeelname en bij alle leeftijdgroepen. De daling is het grootst
bij bromfietsers en het kleinst bij fietsers, hetgeen zich goed laat
verklaren door de afgenomen populariteit van de bromfiets ten gunste van
de fiets.

De verkeersmortaliteit bij jongeren tot 14 jaar en bij personen ouder dan
25 jaar is thans nagenoeg gelijk aan of lager dan die in 1950/51. In wel-
ke mate dit veroorzaakt is door veranderingen in mobiliteit is niet be-
kend.

De verkeersmortaliteit bij de leeftijdgroepen 15 t/m 24 jaar is ondanks
de daling in de afgelopen jaren nog altijd een factor 2 3 3 hoger dan die
in 1950/51. Het zijn vooral de slachtoffers in de gemotoriseerde voer-
tuigen (auto, motor en bromfiets) die dit cijfer ongunstig beinvloeden.
Overigens blijkt de totale verkeersmortaliteit van Nederland vergeleken

met die van de omringende landen redelijk gunstig te zijn.

Uit de beschouwing van de letselpatronen van de verschillende groepen
verkeersslachtoffers blijkt dat letsel aan hoofd, benen en romp het meest
voorkomt.

Van de letsels van de overleden slachtoffers is helaas slechts weinig
geregistreerd. Alleen van degenen die in een ziekenhuis zijn opgenomen,
hetgeen bij bijna 30% van de overleden verkeersslachtoffers het geval
was, zijn letselgegevens beschikbaar.

Het zou daarom nuttig zijn, zowel voor adequate hulpverlening als ten
behoeve van gerichter maatregelen op het terrein van letselpreventie,
meer te weten over de letsels van de grote groep slachtoffers die reeds

is overleden voordat opname in een ziekenhuis mogeli jk was.
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2. SPECIFIEKE ONDERWERPEN

2,1. Inleiding

Is in Hoofdstuk 1 is een algemeen beeld geschetst van de omvang en ont-
wikkeling van de verkeersonveiligheid in Nederland, het doel van dit
hoofdstuk is een aantal onderwerpen wat dieper te analyseren. In overleg
met de Directie Verkeersveiligheid is dit jaar gekozen voor drie ver-
schillende onderwerpen.

Het eerste onderwerp betreft de verkeersonveiligheid naar wijze van
verkeersdeelname en leeftijd(groep) van slachtoffers. In het vorige
hoofdstuk is hieraan al enige aandacht besteed, waaruit de specifieke
relatie tussen beide aspecten bleek. Omdat de laatste tien jaar een
verschuiving 1lijkt op te treden in voertuiggebruik (meer fietsers e.d.)
is besloten op dit onderwerp wat dieper in te gaan.

Het tweede onderwerp waaraan hier aandacht is besteed zijn de zogenaamde
conflicttabellen. Hierin is nagegaan als gevolg van welk type ongeval
(wie was de tegenpartij?) het slachtoffer gewond is geraakt of overleden.
Tot slot wordt aandacht besteed aan de ontwikkeling van de verkeerson-
veiligheid naar plaats ongeval volgens inwonertal (gemeentegrootte) en
binnen of buiten de bebouwde kom. Hier was het doel inzicht te krijgen in
mogeli jke verschillen in ontwikkeling van de verkeersonveiligheid in
verschillende (categorie&n) gemeenten. Helaas ontbrak voldoende voorbe-

reidingstijd om dit probleem uitvoerig te behandelen.

2.2, Verkeersveiligheidsindicatoren voor de combinatie wijze van ver-—

keersdeelname en leeftijd slachtoffer in de jaren 1978 t/m 1982

2.2.1. Inleiding

Om de onderlinge vergelijking van de categorieé&n beter mogelijk te maken
zijn voor alle combinaties van wijze van verkeersdeelname en leeftijd-
(groep) van het slachtoffer vier indicatoren voor de verkeersveiligheid
vastgesteld. Het gaat hierbij om de volgende factoren:

- het absolute aantal slachtoffers bij verkeersongevallen (omvang)

- het aantal overleden slachtoffers per totaal aantal slachtoffers

(ernst)
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- het aantal slachtoffers per 100.000 inwoners (morbiditeit)

- het aantal slachtoffers per miljard reizigerskilometers (risico).

Vanwege het grote aantal afzonderli jke cellen zijn deze factoren bepaald
over de som van twee recente jaren (1981 en 1982) om een voldoend grote
celfrequentie te waarborgen. Om dezelfde reden is de beschrijving van de
verkeersonveiligheid niet alleen beperkt tot het aantal overleden slacht-
offers, maar zijn ook de in ziekenhuizen opgenomen slachtoffers van ver-

keersongevallen in beschouwing genomen.

Daarnaast is nagegaan of er in de periode 1978 t/m 1982 sprake is geweest
van een trendmatige ontwikkeling in de absolute aantallen slachtoffers.
Daartoe is bij iedere celfrequentie aangegeven of de trend in de genoemde
jaren dalend, horizontaal of stijgend is geweest, danwel dat het verloop
niet-lineair was en er dus geen uitspraak over de trend kon worden ge-
daan. Bij alle indicatoren is de gemiddelde procentuele verandering van
de celfrequentie sinds 1978 vermeld. Door de gedetailleerde opbouw van de
tabellen is de celfrequentie in sommige gevallen niet voldoende groot om
er statistische bewerkingen als een trendbepaling op toe te passen. In

die gevallen is afgezien van uitspraken over de trend.

Ten behoeve van het vaststellen van het aantal slachtoffers per 100.000
inwoners (morbiditeit) is in Tabel 3 een overzicht gegeven van de omvang
en de ontwikkeling van de aantallen inwoners in Nederland naar leeftijd

en jaar.

De berekening van het (slachtoffer)risico is uitgevoerd door de aantallen
slachtoffers te relateren aan mobiliteitsgegevens ontleend aan het Onder-
zoek Verplaatsingsgedrag (OVG) van het CBS. Deze mobiliteitscijfers wor-—
den sinds 1978 jaarlijks verzameld via een omvangrijke enquéte. In 1982
heeft het CBS om praktische redenen besloten de standaard leeftijdverde-
ling aan te passen; de verplaatsingen van 35-jarigen worden voortaan op-
geteld bij de groep 36 t/m 44-jarigen en niet meer bij de 25 t/m 34-jari-
gen zoals dat in voorgaande jaren steeds het geval was. Hierdoor is in de
tijd gezien een discontinuiteit ontstaan, welke een beschrijving van de
ontwikkeling in de tijd zou kunnen bemoeili jken. Om dat laatste te voor—

komen zijn de expositiegegevens in 1982 gecorrigeerd en is de leeftijd-
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verdeling van voor 1982 gehandhaafd. De in deze paragraaf uitgevoerde
berekeningen zijn gebaseerd op cijfers die standaard uit het OVG beschik-
baar komen, zonder een schatting van niet-waargenomen mobiliteitscatego-
rieé€n erbij te rekenen of correctie van systematische afwijkingen. De
betreffende gegevens zijn uitgedrukt in aantallen miljoenen reizigers-
kilometers in de tabellen 4 t/m 9 opgenomen.

In een SWOV-onderzoek (SWOV, 1982a) is nader ingegaan op de kwaliteit van
de hier gebruikte mobiliteitsgegevens en hun geschiktheid voor het bere-

kenen van verkeersrisico's.

De omvang en de ontwikkeling van de verkeersveiligheidsindicatoren per
leeftijdgroep is in voor iedere wijze van verkeersdeelname apart beschre-
ven, daarna wordt aan de totale verkeersonveiligheid (alle wijzen van
verkeersdeelname te zamen) aandacht besteed.

Voor beleidsdoeleinden is het van belang te weten welke groepen verkeers-
deelnemers een grote onveiligheid in het verkeer aan de dag leggen.
Hiervoor is in een eerder SWOV-consult (Blokpoel e.a., 1983) een methode
aangereikt op basis van de hier verzamelde indicatoren.

Het toekennen van gewicht aan bepaalde indicatoren is een zaak voor de
beleidsinstanties. Wel kan per indicator aangegeven worden welke rangorde
van onveiligheid zou ontstaan indien aan die indicator alle gewicht zou

worden toegekend (zie verder par. 2.5.).

2.2.2. Bespreking van de verkeersveiligheidsindicatoren

Inzittenden personenauto's

De verkeersonveiligheidsindicatoren voor de inzittenden van personen-—
auto's zijn opgenomen in Tabel 4.

Bij de hier gekozen leeftijdindeling valt het grootste aantal slachtof-
fers onder personenauto-inzittenden in de groep 18 t/m 24 jaar; hun aan-
deel in het totaal bedraagt bijna 32%. In vergelijking met de overige
leeftijdgroepen is het aantal slachtoffers per 100.000 inwoners (morbi-
diteit) buitengewoon hoog.

In alle leeftijdgroepen tussen de 15 en de 65 neemt overigens het aantal
slachtoffers in de periode 1978 t/m 1982 met gemiddeld 7% per jaar af.
Bij de automobilisten van 65 jaar en ouder ontwikkelt het aantal slacht-

offers sinds 1978 zich met een daling van gemiddeld 4% per jaar op het
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eerste gezicht minder gunstig dan bij de middengroepen. Het slachtoffer-
risico voor de oudere automobilist daalde met gemiddeld 67% per jaar, het-
geen minder is dan de vermindering van het totale risico voor inzittenden
van personenauto's (-9%).

Bij de 0 t/m ll-jarigen en in mindere mate bij de 12 t/m l4-jarigen ver-
minderde het aantal slachtoffers onder personenauto—inzittenden sinds
1978 sterker dan bij de middelste leeftijdgroepen.

Opvallend zijn de toenemende ernstfactoren bij de groep O t/m 11 jaar en

bij de 36 t/m 44-jarigen.

Motorrijders

De cijfermatige informatie over de verkeersonveiligheid wvan motorri jders
staat vermeld in Tabel 5.

Het overgrote deel van de slachtoffers onder motorri jders behoort tot de
groep 18 t/m 24~jarigen: in 1982 bijna 667 van het totaal. Hun aantal
neemt sinds 1978 met gemiddeld 77 per jaar trendmatig af. Ook het aantal
slachtoffers per 100.000 inwoners neemt in de loop der jaren af, maar is
nog steeds verreweg het grootst van alle leefti jdgroepen. Het slachtof-
ferrisico daalde evenwel niet.

Ongunstig is ook de ontwikkeling van de absolute aantallen slachtoffers
in de leeftijdgroep 25 t/m 35 jaar. In de laatste vijf jaar steeg het
aantal slachtoffers hier met 77 gemiddeld per jaar, waardoor hun aandeel
in het totaal opliep van ca. 147% in 1978 tot ruim 21% in 1982. 0ok bij
relatering van de slachtofferaantallen aan de inwoneraantallen is er
sprake van een stijging. In vergelijking met de 18 t/m 24-jarigen is hun
mobiliteit echter betrekkelijk gering. Ook de gemiddelde ernst van de
ongevallen steeg met hetzelfde percentage sinds 1978. Het slachtoffer-

risico daalde echter in dezelfde periode met 227.

Bromfietsers

Uit Tabel 6 blijkt voor de veiligheid van bromfietsers het volgende. Nog
steeds valt het grootste aantal slachtoffers onder de bromfietsers in de
groep 15 t/m 17-jarigen, hoewel ook hun aantal met gemiddeld 7% per jaar
is afgenomen in de laatste jaren. Zij blijven daarmee overigens in ongun-—
stige zin achter bij de totale ontwikkeling van het aantal bromfiets—
slachtoffers. Per 100.000 inwoners in het aantal slachtoffers onder

bromfietsers van 15 t/m 17 jaar uitgesproken hoog in vergelijking met de
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overige leeftijdgroepen. Hun slachtofferrisico is sinds 1978 toegenomen
met gemiddeld 9% per jaar.

Bij bromfietsers van 65 jaar en ouder, waar de aantallen zowel absoluut
gezien als per 100.000 inwoners echter veel geringer zijn, daalt het
aantal slachtoffers eveneens met 7%. Het slachtofferrisico voor bejaarden
steeg met gemiddeld ongeveer 207% per jaar, overigens evenveel als bij de

36 t/m 64—-jarige bromfietsers.

Fietsers

Het totale aantal fietsersslachtoffers neemt minder sterk af dan het
aantal slachtoffers bij de overige wijzen van verkeersdeelname (Tabel 7).
Het grootste aantal slachtoffers onder fietsers is 65 jaar of ouder (on-
geveer 207 van alle fietsersslachtoffers). Ook de morbiditeit van deze
groep is hoog, maar die van 12 t/m l4- en 15 t/m 17-jarigen is nog hoger.
Is bij de leeftijdgroep 25 t/m 35 jaar sprake van een toenemend aantal
slachtoffers onder de fietsers (een toename van gemiddeld 5 procent per
jaar sinds 1978), bij de O t/m ll-jarigen trad een daling van het aantal
slachtoffers op met gemiddeld 6% per jaar.

Het slachtofferrisico van fietsers in het algemeen daalde sinds 1978 met
7% per jaar. Alleen bij de leeftijdgroepen 12 t/m 17 jaar, 25 t/m 35 jaar
en de 65-plussers blijkt een kleinere daling van het risico.

De ernstfactor van 25 t/m 35-jarigen vertoont, in tegenstelling tot de
gemiddelde ernstfactor voor fietsers, geen vermindering sinds 1978. Het

slachtofferrisico is echter het laagst van alle groepen.

Voetgangers
In 1981/82 was gemiddeld bijna 38% van het totale aantal slachtoffers

onder voetgangers jonger dan 12 jaar (Tabel 8). Ook per 100.000 inwoners
is het aantal in deze groep het hoogst. Beide getallen nemen sinds 1978
sterk af.

Het aandeel van de groep 65 jaar en ouder is in deze jaren steeds ca. 227
van het aantal slachtoffers onder voetgangers. Hun aantal neemt overigens
wel trendmatig met 4% per jaar af. Het aantal per 100.000 inwoners is na
dat van de jongste groep het hoogst.

In de leeftijdgroep 18 t/m 25 jaar nam het aantal slachtoffers echter met
gemiddeld 3% per jaar toe.

Het slachtofferrisico voor voetgangers nam met 6% per jaar af sinds 1978.
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Het verloop van dit risico voor 15 t/m 17-jarigen, 18 t/m 24~jarigen en,
in iets mindere mate, voor 65-plussers, was echter minder gunstig dan

gemiddeld.

2.2.3. Evaluatie

In Tabel 9 zijn voor alle wijzen van verkeersdeelname te zamen de indi-
catoren voor de verkeersonveiligheid weergegeven. Sinds 1978 is het to-
tale aantal slachtoffers gedaald met gemiddeld 6% per jaar. De hier toe-
gepaste methode geeft echter niet aan dat er sprake is van een trendmatig
verloop. Het slachtofferrisico verminderde eveneens met gemiddeld 77% per
jaar. Deze gunstige ontwikkelingen in de totale verkeersonveiligheid doen
zich echter niet in iedere leefti jdgroep en bij iedere wijze van ver-

keersdeelname in dezelfde mate voor.

0 t/m ll-jarigen

Uit Tabel 9 blijkt dat de leeftijdgroep 0 t/m 11 jaar wordt gekenmerkt
door een gestaag dalend aantal verkeersslachtoffers (~10% per jaar). Deze
ontwikkeling is duidelijk gunstiger dan bij de overige leefti jdgroepen.
De meeste slachtoffertjes zijn voetgangers (bijna 51%) en fietsers (35%).
Over de verkeersprestatie van deze groep verkeersdeelnemers zijn helaas

geen cijfers beschikbaar, waardoor bepaling van hun verkeersrisico niet
mogelijk is. Toch zijn er indirecte wegen om een indruk te verkrijgen van
de ontwikkeling in hun totale mobiliteit.

De verkeersprestatie van een groep weggebruikers kan opgebouwd gedacht
worden uit het aantal verkeersdeelnemers en de gemiddelde afstand die zij
per persoon in het verkeer afleggen. Indien de aanname gedaan wordt dat
de afgelegde afstand per weggebruiker in een bepaalde periode niet ver-
anderd dan is het verloop van de verkeersprestatie evenredig met het
aantal weggebruikers.

Bij de voetgangers is het aantal weggebruikers vrijwel evenredig met het
aantal inwoners. In de groep 0 t/m 11 jaar is het aantal inwoners tussen
1978 en 1982 met 107 verminderd. Dit is een sterke aanwijzing dat de
totale mobiliteit van deze jongeren eveneens is afgenomen.

Bij de fietsers is de relatie tussen inwoners en weggebruik minder duide-
1ijk, hoewel ook hier de afnemende bevolkingsomvang een negatief effect

op de totale mobiliteit van deze groep zal hebben. Reeds eerder bleek dat
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hun letaliteit sinds 1978 een sterk verloop van gemiddeld 127 per jaar
vertoont. het aantal overleden slachtoffers verminderde daarbij met ge-
middeld 177 per jaar. De aard van de ongevallen met jeugdige fietsers
1ijkt dus te zijn veranderd in de afgelopen vijf jaren. In hoeverre een
verandering in het verplaatsingspatroon hierbij een rol speelt, is op

basis van de hier beschikbare gegevens niet aan te geven.

65-plussers

Uit Tabel 9 blijkt ook dat de ontwikkeling van het aantal slachtoffers
onder personen van 65 jaar en ouder weliswaar sinds 1978 met 27 per jaar
afnam, maar duidelijk achterbleef bij de dalende ontwikkeling in de ove-
rige leeftijdgroepen. Ook de ontwikkeling van het risico steekt minder
gunstig af bij die van de overige leeftijdgroepen. De meeste oudere
slachtoffers namen aan het verkeer deel als fietser (40%), terwijl er ook
veel automobilist (bijna 28%) of voetganger (257%) waren.

Bij de voetgangers is er iets bijzonders aan de hand. De daling van de
morbiditeit is het gevolg van het feit dat het aantal bejaarden sinds
1978 is toegenomen. In de laatste vijf jaren is echter de totale ver-
keersprestatie van ouderen gelijk gebleven. Dit zou kunnen betekenen dat
de afgelegde afstand per individu is afgenomen. Door een groeiend aantal
mensen in deze leeftijdgroep blijft hun verkeersprestatie als groep
daarbij vrijwel gelijk. Ten opzichte van de totale ontwikkeling van de
veiligheid is het echter voor de oudere voetganger minder veilig geworden
in het verkeer.

Bij de fietsers neemt de totale verkeersprestatie duidelijk iets toe
sinds 1978. De aantallen slachtoffers bij de fietsers zijn hierdocor toe-
genomen. Ook hier geldt dat de bejaarde ten opzichte van de ontwikkeling
van het totale risico relatief meer risico loopt in het verkeer.

Voor de bejaarde automobilisten geldt ten aanzien van het risico hetzelf-

de als voor hun fietsende leeftijdgenoten.

Ernst ongeval

Als maat voor de ernst van de afloop van een ongeval is hier gebruik
gemaakt van de verhouding tussen het aantal overleden slachtoffers en het
totale aantal slachtoffers (ziekenhuisgewonden + doden).

De ernst van de afloop van een verkeersongeval wordt onder andere bepaald
door het fysieke incasseringsvermogen van het slachtoffer. Deze fysieke

weerstand hangt nauw samen met de leeftijd van het slachtoffer. Bij het
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ouder worden vermindert dit weerstandsvermogen, terwijl ook de aller-
jongsten wat minder kunnen incasseren (zie Tabel 9).

Een andere bepalende factor voor de ernst van de afloop is de wijze
waarop men aan het verkeer deelneemt. Zo is de voertuigkeuze bepalend
voor de bescherming die men geniet in een verkeersongeval. Een fiets
biedt duidelijk minder bescherming dan een personenauto in dat opzicht.
Daarnaast is van belang welke snelheid met een voertuig kan worden be-~
reikt. Naarmate de snelheid bij een botsing groter is, zal de ermnst van
de afloop sterk toenemen.

Een hoge ernstfactor voor een categorie verkeersdeelnemers kan dus samen-—
hangen met hun leeftijd en/of hun wijze van verkeersdeelname.

Bij de beschouwing van de ontwikkeling van de ernstfactoren is enige-
voorzichtigheid geboden vanwege het soms ontbreken van absolute aantallen
waarop deze factoren gebaseerd zijn. De plotselinge toename van de ernst
van de afloop in sommige leeftijdgroepen en bij bepaalde wijzen van ver-
keersdeelname kan het gevolg zijn van toevalsfluctuaties in de aantallen
doden. Bijvoorbeeld: bij motorrijders zijn uitsluitend de aantallen
slachtoffers in de leeftijdgroep 25 t/m 35 jaar dusdanig groot dat van
een daadwerkelijke stijging van de ernstfactor gesproken kan worden. Aan

deze ontwikkeling wordt in de volgende paragraaf nader aandacht besteed.

Motorri jders

In 1976 bleek het motorenbezit voor driekwart geconcentreerd was in de
groep 18 t/m 29-jarigen. Vooral bij de 18 t/m 24-jarigen genoot dit
vervoermiddel destijds een grote populariteit. In 1980 was echter het
motorenbezit in genoemde leeftijdgroep met ruim 107 verminderd, terwijl
bij de groep 25 t/m 29-jarigen het bezit was verdubbeld. Er is alle reden
(economische ontwikkeling) om aan te nemen dat deze tendens zich na 1980
heeft voortgezet. Kennelijk zijn in 1980 de nieuwkomers in de groep 25
t/m 29 jaar niet zozeer beginnelingen, maar de rijders die rond 1976 met
motorrijden begonnen en nu over een aantal jaren rij—ervaring beschikken.
Dit kan twee zaken tot gevolg hebben; enerzijds zal de ervaren rijder
vaak een wat "zwaardere' motor kiezen en anderzijds zal hij of zij een

beter rijgedrag aan de dag leggen dan een beginnende motorrijder. Juist

op een veeleisend vervoermiddel als de motor is de ervaring van de be-

rijder belangrijk voor de kans op ongevallen.
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De grote daling van het risico bij de 25 t/m 35-jarigen kan dan ook voor
een groot deel toegeschreven worden aan een toenemende ervaring van de
motorrijders in deze leeftijdgroep. Dat de gemiddelde ernst van de onge-
vallen hierbij sinds 1978 is toegenomen, zou kunnen samenhangen met het
toenemende gebruik van motoren met een grotere cylinderinhoud. Dit laat-
ste heeft namelijk gevolgen voor de gereden snelheid en de aard van het
verplaatsen (meer langere ritten op snelwegen).

De ontwikkeling van de veiligheid bij 18 t/m 24~jarige motorrijders 1ijkt
op het eerste gezicht positief te zijn: het aantal slachtoffers daalde
met gemiddeld 7% per jaar. Dit is echter toe te schrijven aan hun vermin-
derde totale verkeersprestatie sinds 1978. Het slachtofferrisico bleef
voor deze groep motorrijders nagenoeg constant. In vergeli jking met de
dalende tendens van het totale risico is dit bepaald ongunstig. Ook bij
deze leeftijdgroep kan een toegenomen gebruik van zwaardere motoren door

onervaren rijders een rol spelen in deze ongunstige ontwikkeling.

Jeugdige bromfietsers

In de leeftijdgroep van 15 t/m 17 jaar is het aantal slachtoffers sinds
1978 vrijwel gelijk gebleven, doch het risico voor deze weggebruikers nam
met gemiddeld 4% per jaar toe. De meeste slachtoffers namen als brom-
fietser aan het verkeer deel (bijna 69%).

De totale verkeersprestatie van deze jonge bromfietsers is sinds 1976 ge-
staag verminderd. Ook het aantal slachtoffers onder bromfietsers van deze
leeftijd nam af, doch in veel mindere mate dan gezien hun totale mobili-
teit verwacht had mogen worden. Het slachtofferrisico van bromfietsers
van 15 t/m 17 jaar is dan ook sinds 1978 met 97 per jaar gestegen. Zeker
tegen de achtergrond van een dalend risico voor de overige leeftijdgroe-
pen is dit een ongunstige ontwikkeling.

Nadere beschouwing van de cijfers laat zien dat de negatieve ontwikke-
lingen sinds 1978 vooral optreden bij de gewonden. Hun aantal is in vijf
jaar met 257% gedaald, doch de totale verkeersprestatie van deze groep
daalde met bijna 50% gedurende deze periode. Het aantal overleden
slachtoffers verminderde met ca. 40%. Hoewel de kans om slachtoffer te
worden dus aanzienlijk is gestegen voor de jonge bromfietsers, is de kans
om aan de gevolgen van een ongeval te overlijden sinds 1978 slechts licht

toegenomern.
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Een mogeli jke verklaring voor deze ontwikkeling bij de jeugdige brom—
fietsers kan liggen in een verandering van hun verplaatsingspatroon; op
andere plaatsen en gedurende andere tijden van de dag. De thans beschik-
bare gegevens zijn niet geschikt om daarover meer uitsluitsel te geven.
Het hoogste slachtofferrisico bij de bromfietsers hebben overigens de
65-plussers en uit Tabel 6 blijkt dat dit risico sinds 1978 met meer dan
207% per jaar 1is toegenomen. Hoewel het bij de oudere bromfietsers om vrij

kleine aantallen gaat is dit een gegeven om attent op te zijn.

Fietsers

De ontwikkelingen bij de fietsers lijken op het eerste gezicht tamelijk
ongunstig. Het totale aantal slachtoffers onder fietsers verminderde niet
en in sommige leeftijdgroepen is het aantal slachtoffers sinds 1978 zelfs
toegenomen.

Sinds 1978 is de totale verkeersprestatie van fietsers echter met 237
toegenomen, met name bij de fietsers in de groep 25 t/m 44-jarigen (een
toename van 507 in vijf jaar). Ook bij de oudere fietsers nam de mobili-
teit toe; met meer dan 307 sinds 1978.

De kans om slachtoffer te worden is voor fietsers derhalve minder gewor-—
den (gemiddeld 77% per jaar) en volgt de ontwikkelingen bij de overige
wijzen van verkeersdeelname. Deze risicocijfers geven geen aanleiding om
de ontwikkeling van de veiligheid van fietsers als ongunstig te betite-
len.

Het hoge risico dat oudere fietsers lopen in het verkeer (bijna viermaal
zo hoog als de fietsers in de overige leeftijdgroepen) is wel een feit

dat de aandacht verdient.

15 t/m 24~jarige voetgangers

De ontwikkeling van het aantal slachtoffers en het risico bij voetgangers
volgt de totale ontwikkeling vrijwel volledig: beide namen met gemiddeld
6% per jaar af sinds 1978. Dit geldt echter niet voor alle leeftijdgroe-
pen in dezelfde mate.

Bij de 15 t/m 24-jarigen verminderde het aantal slachtoffers onder voet-
gangers sinds 1978 niet (bij de 18 t/m 24-jarigen nam het aantal zelfs
toe). De verkeersprestatie van deze voetgangers steeg maar zeer weinig
sinds 1978, waardoor het slachtofferrisico vrijwel gelijk bleef. Dit is

een ongunstige ontwikkeling in het licht van de dalende risicocijfers bij
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voetgangers in andere leeftijdgroepen. Hoewel de aantallen overleden
slachtoffers in deze leeftijdgroepen vrij gering zijn kan toch opgemerkt
worden dat deze sinds 1978 volgens verwachting zijn verminderd. Het aan-
tal gewonden nam echter in die periode toe. Net als bij fietsers is met
de thans beschikbare gegevens geen verklaring voor dit verschijnsel te
geven.

Het hoge slachtofferrisico bij voetgangers van 65 jaar en ouder (2 3 4

maal zo hoog als in de andere groepen) is net als bij fietsers zorgwek-
kend.

Ervaring in het verkeer

Uit de mobiliteitsgegevens kan per wijze van verkeersdeelname worden op-—
gemaakt op welke leeftijd de meeste verkeersdeelnemers beginnen met het
gebruik van die wijze van verkeersdeelname. Dit hangt onder meer af wvan
een veranderende verplaatsingsbehoefte, de wetteli jk vastgestelde minimum
leeftijd voor de betreffende vervoerswijze en/of de financiéle mogeli jk—
heid om een voertuig aan te schaffen.

Het fietsen begint reeds met de lagere—schoolleeftijd. Voor de leeftijd-
groep van O t/m ll-jarigen zijn echter geen verplaatsingsgegevens be-
schikbaar. Wel wordt aangenomen dat fietsen in die groep zich beperkt tot
de korte afstanden tussen school en huis. Rond het twaalfde levensjaar,
als veel kinderen de stap maken naar het voortgezet onderwijs, verandert
het verplaatsingspatroon. Ze moeten dan vaak verder van huis, de stad
door of lange afstanden buiten de bebouwde kom afleggen. Op dat moment
doen zij hun eerste ervaring op met fietsen in verschillende, soms veel-
eisende omstandigheden. Bromfietsen is pas vanaf het zestiende levensjaar
toegestaan. Het totale bromfietsgebruik in die leeftijd is nog steeds
groter dan in welke andere leeftijdgroep ook. Het rijden op een motor—
fiets mag op l8-jarige leeftiijd. De totale mobiliteit in de leeftijdgroep
18 t/m 24-jarigen is dan ook erg hoog. Hetzelfde gaat ook op voor de
automobilisten; ook zij mogen vanaf 18 jaar zelfstandig rijden. Hun to-
tale mobiliteit neemt echter na het 25ste levensjaar alleen toe.

Het is frappant dat in de leeftijdgroepen die met een bepaalde wijze

van verkeersdeelname beginnen steeds sprake is van een verhoogd risico
(zie ook Tabellen 4 t/m 7).

Bij de fietsers is het risico in de groep 12 t/m lé4~jarigen duideli jk

hoger dan in de groepen daarna. De indruk bestaat dat het hier vaak gaat
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om een gebrek aan ervaring in het verkeer. De ervaring met het voertuig
is meestal op lagere leeftijd al opgedaan. Bij de bromfietsers is het
vooral een gebrek aan ervaring met het voertuig (snelheid!) dat verant-
woordelijk 1lijkt te zijn voor het hoge risico in de groep 15 t/m 17-jari-
gen. Na die eerste jaren daalt het slachtofferrisico van bromfietsers
aanzienlijk. Ook bij motorrijders is de kans slachtoffer te worden voor
beginners bijzonder hoog; het ligt bijna driemaal zo hoog als voor de
daarop volgende leeftijdcategorie. En net als bij de bromfietsers zal het
hier vooral gaan om een gebrek aan ervaring met de (on—)mogelijkheden van
het voertuig. Bij de automobilisten een soortgelijk beeld; veruit het
hoogste risico in de groep 18 t/m 24-jarigen en een afnemend risico in de
leeftijdgroepen daarna.

De risico—cijfers geven dus aan dat het beginnen met een bepaalde wijze
van verplaatsen, vooral bij de gemotoriseerde vervoerswijzen, gepaard

gaat met een hogere kans om slachtoffer te worden bij een ongeval.

2.2.4. Rangorde naar onveiligheid

In Tabel 10 is van de in dit hoofdstuk onderscheiden groepen (naar leef-
tijd slachtoffer en wijze van verkeersdeelname) nagegaan hoe de afzon-
derlijke onveiligheidsindicatoren in het verkeer zich onderling verhou-

dene.

Omvang
Uit de rangorde in Tabel 10 blijkt duidelijk dat autorijden veel slacht-

offers eist; van de eerste vier groepen behoren er drie tot de groep
personenauto-inzittenden. Ook beginnende bromfietsers van 15 t/m 17 jaar

zijn vaak slachtoffer bij verkeersongevallen.

Ernst
De factor leeftijd blijkt duidelijk bepalend te zijn voor de ernst van de
afloop van een ongeval. Afgezien van de motorrijders, waarbij de ouderen
te gering in aantal zijn om deze berekening uit te voeren, is bij de

meeste wijzen van verkeersdeelname de afloop het ernstigst bij de groep
65 jaar en ouder. Ook per wijze van verkeersdeelname geldt dat de ernst~
factor hoger is bij de ouderen. De enige uitzondering hierop is de groep

36 t/m 44-jarige automobilisten van wie de ernstfactor hoger is dan van
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de 45 t/m 64~jarigen. De ernst van de ongevallen met voetgangers van 25
jaar en ouder is in vergelijking met andere vervoerswijzen hoog; al deze

leeftijdgroepen scoren bij de tien groepen met de hoogste ermstfactor.

Morbiditeit

Gerelateerd aan het aandeel dat de leeftijdgroepen hebben in de totale
bevolking blijkt het aantal slachtoffers het hoogst te zijn in de
leeftijdgroepen onder 25 jaar. Daarbij valt op dat het hier veelal de
leeftijdgroepen betreft die voor het eerst van een bepaalde wijze van
verkeersdeelname gebruik (mogen) maken. De grootste groep zijn de begin-
nende bromfietsers, gevolgd door de beginnende automobilisten. Als derde
en vierde komen de beginnende fietsers. De eerder behandelde ervarings-

factor speelt hierbij waarschijnlijk een rol.

Risico

Het hoogste slachtofferrisico hebben de berijders van gemotoriseerde
tweewielers (bromfiets en motorfiets). De eerste zeven groepen met de
hoogste risicofactor behoren alle tot deze categorie. Vooral bromfietsen
is gevaarlijk voor jong en oud. Bij de jongeren is hun grote kans op een
ongeval daarbij een voorname factor, bij de ouderen komt het hoge risico
eerder voort uit de grote kans op letsel gegeven een ongeval. Dit laatste

komt ook tot uitdrukking in hun ernstfactor.
2.2.5. Conclusies

Sinds 1978 is het aantal verkeersslachtoffers in Nederland met gemiddeld
6% per jaar gedaald. De kans om slachtoffer te worden bij een verkeers-—

ongeval verminderde met gemiddeld 77 per jaar.

In alle jaren van de periode 1978 t/m 1982 hadden bij de gekozen leef-
tijdindeling de 18 t/m 24-jarigen het grootste aandeel in het totale
aantal slachtoffers. Ook per 100.000 inwoners is het aantal slachtoffers
in deze groep het hoogst.

De vermindering van het aantal slachtoffers in de leeftijdgroep 0 t/m 11
jaar sinds 1978 1ijkt voor een belangrijk deel het gevolg van een afne-
mende totale mobiliteit bij de fietsers en voetgangers in deze groep. De

afnemende omvang van de groep zelf is daarvoor een belangri jke aanwi j-
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zing. Bij de fietsers in deze leeftijdgroep is de ernst van de ongevallen
sterk verminderd.

De kans om slachtoffer te worden bij een verkeersongeval is voor wegge-—
bruikers van 65 jaar en ouder hoog in vergeli jking met de overige leef-
tijdgroepen. Vooral bij de voetgangers, de fietsers en de bromfietsers is
dat het geval. Het hoge risico voor ouderen ontwikkelt zich sinds 1978 in
vergelijking met de totale ontwikkeling minder gunstig.

Het slachtofferrisico is voor 18 t/m 24-jarige motorrijders hoog en
veranderde sinds 1978 vrijwel niet. In vergeli jking met de ontwikkeling
van het totale verkeersrisico is dit een ongunstige situatie. De stijgen-
de aantallen slachtoffers onder 25 t/m 35-jarige motorrijders in de
laatste vijf jaren zijn het gevolg van een sterk toegenomen totale mobi-
liteit in deze groep weggebruikers. Het slachtofferrisico is sinds 1978
zelfs afgenomen.

Het risico van 15 t/m 17-jarige bromfietsers slachtoffer te worden bi j
een verkeersongeval is hoog en vertoont sinds 1978 een stijgende trend.
Het betreft daarbij vooral het risico van een ongeval met minder ernstige
afloop. Ook bij bromfietsers van 35 jaar en ouder is sinds 1978 het risi-
co aanzienlijk toegenomen. Gegeven de daling van het totale verkeersrisi-
co is dit een zorgwekkende ontwikkeling.

Het aantal slachtoffers onder fietsers ontwikkelt zich sinds 1978 onguns-
tig ten opzichte van overige wijzen van verkeersdeelname. Dit wordt ech-
ter veroorzaakt door de toegenomen totale verkeersprestatie van deze weg—
gebruikers. Hun risico is in de laatste vijf jaar gedaald in een mate die
vergeli jkbaar is met de daling van het totale risico.

In vergelijking met het dalende verkeersrisico in Nederland sinds 1978
heeft het risico van de 15 t/m 24-jarige voetgangers zich ongunstig
ontwikkeld. De kans slachtoffer te worden bij een verkeersongeval bleef
voor deze weggebruikers vrijwel gelijk. Het betreft hier vooral het

risico van een ongeval met minder ernstige afloop.

Het slachtofferrisico is voor de leeftijdgroepen die voor het eerst van
een bepaalde wijze van verkeersdeelname gebruik (mogen) maken aanmerke-
1i jk hoger dan voor de wat oudere gebruikers van die vervoerswijze. Met

name bij motorrijders is het verschil in risico aanzienli jk.
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2.3. Wijze van verkeersdeelname slachtoffer en botsobject

2.3.1. Omvang 1981/82

In Tabel 11 zijn de ongevallen in de periode 1978 t/m 1982 gerangschikt
naar type ongeval met de grootste aantallen slachtoffers (doden + zieken-
huisgewonden) in 1981/82. Bij deze 15 typen ongevallen viel ruim 70% van
alle slachtoffers.

Fietsers als slachtoffers bij botsingen met een personenauto zijn het
hoogst in aantal. Daarna volgen de groep slachtoffers bij onderlinge bot-
singen tussen personenauto's en bij die botsingen van het type bromfiets
- personenauto. Bijna 35% van alle slachtoffers valt bij deze drie typen
ongevallen.

In Tabel 12 is voor dezelfde periode een soortgelijke rangordening ge-
maakt voor de aantallen overleden slachtoffers. Ook hier geldt dat bij
deze 15 typen ongevallen ruim 70% van alle doden betrokken zijn.

Ook hier zijn fietsers die in botsing kwamen met een personenauto de ca-
tegorie met de meeste doden. De botsingen van personenauto's tegen bomen
eisen slechts iets minder doden. Bij ongevallen van het type personenauto
- personenauto en voetganger - personenauto zijn de aantallen doden onge-
veer van dezelfde orde van grootte. Bij deze vier typen ongevallen valt
40% van alle doden.

2.3.2, Ontwikkeling 1978 t/m 1982

In de Tabellen 11 en 12 is bij elk type ongeval de ontwikkeling van het
aantal slachtoffers in de periode 1978 t/m 1982 onderzocht. Daartoe is
nagegaan of de slachtofferaantallen over die jaren al-of-niet lineair
verliepen. Als dit het geval was, is tevens bepaald of het verloop da-
lend, stijgend dan wel horizontaal genoemd mocht worden. Steeds is per
type ongeval de gemiddelde procentuele verandering per jaar aangegeven.
In Tabel 11 is het opvallend dat over de hele linie het aantal slacht—
offers per type ongeval gemiddeld per jaar wat afneemt, behalve bij die
botsingen waarbij een fietser is betrokken. De eenzijdige ongevallen met
fietsers eisten in 1982 zelfs wat meer slachtoffers dan in 1978. De pro-
centueel grootste daling heeft plaatsgevonden bij de botsingen tussen

personenauto's en vrachtwagens (-17%).
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De toename van het aantal doden bij gecompliceerde botsingen met perso-
nenauto's is waarschijnlijk een toevalsfluctuatie gezien het niet-lineair
verloop. Het aantal doden als gevolg van botsingen tussen bromfietsers en
personenauto's sinds 1978 het meest gedaald, op de voet gevolgd door on-—
gevallen van het type personenauto - vrachtwagen.

Zowel voor de doden als voor alle slachtoffers samen is het een gunstige
ontwikkeling dat de dalende tendens zich doorzet, juist bij typen onge-

vallen die de meeste slachtoffers eisen.

2.3.3. Weging van indicatoren

De bepaling van de rangorde van de typen ongevallen naar aantal slacht-
offers is in het voorgaande uitgevoerd voor twee onveiligheidsindicatoren
afzonderlijk, nl. eerst voor alle slachtoffers samen en vervolgens alleen
voor het aantal doden. Het resultaat verschilt op een aantal plaatsen
aanzienli jk. Bij beleidsbeslissingen ten aanzien van de keuze van aan-
dachtsgebieden of maatregelen is het gewenst de diverse indicatoren in
meerdere of mindere mate mee te wegen. Een mogelijkheid daartoe is be-
schreven in een eerder SWOV-consult (Blokpoel e.a., 1983).

Bij een gegeven keuze van de gewichten kan een algemene indicator S
worden berekend voor de diverse typen ongevallen. In Tabel 13 is bij
wijze van voorbeeld een dergelijke berekening uitgevoerd bij geli jke

weging van Dt en Zt (a=%).

2.4, Plaats ongeval naar inwonertal (gemeentegrootte) en binnen of buiten

de bebouwde kon

In Tabel 14 is de relatie nagegaan tussen de wijze van verkeersdeelname
en het inwonertal van de gemeente waar het ongeval plaatsvond (gemeente-
grootte). De gegevens hebben betrekking op verkeersdoden in de periode

1978 t/m 1981; gegevens over 1982 zijn nog niet beschikbaar.

Bijna 28% van het aantal verkeersdoden valt bij ongevallen die plaats-
vinden in gemeenten met minder dan 10.000 inwoners. In de grote gemeenten
met meer dan 100.000 inwoners viel in de periode 1978 t/m 1981 ca. 17%
van het totale aantal verkeersdoden. De helft van het totale verkeers-

doden blijkt te vallen in gemeenten met minder dan 20.000 inwoners.
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Er blijkt een relatie te bestaan tussen de verdeling van het aantal ver-
keersdoden naar wijze van verkeersdeelname en gemeentegrootte. Het aan—
deel personenauto-inzittenden neemt toe naar mate het inwonertal van de
gemeente kleiner is, het aandeel fietsers en voetgangers neemt daaren-—
tegen af. Ultzondering hierbij zijn fietsers in de gemeenten boven de
100.000 inwoners, hier is hun aandeel wat lager. Het aandeel van de

voetgangers in deze gemeentegroep is echter relatief hoog.

Ook bestaat er een duidelijke relatie tussen de gemeentegrootte en het
aantal verkeersdoden naar plaats van het ongeval binnen of buiten de be-
bouwde kom (Tabel 15). Naarmate de gemeente minder inwoners heeft neemt
het aandeel van het aantal verkeersdoden buiten de bebouwde kom toe. Bij
de gemeenten met meer dan 100.000 inwoners valt 807 van het aantal doden
binnen de bebouwde kom, bij de gemeenten met minder dan 10.000 inwoners
valt 17% binnen de bebouwde kom. Een dergelijke relatie treft men aan bij
alle wijzen van verkeersdeelname. Het sterkst is deze relatie bij inzit-
tenden van de personenauto's, minder sterk bij de voetgangers.

De relatie tussen tussen enkele wijzen van verkeersdeelname en de plaats
van het ongeval binnen of buiten de bebouwde kom is ook duidelijk aan-—
wezig. Van de inzittenden van personenauto's is iets meer dan 20%Z be-
trokken bij ongevallen binnen de bebouwde kom, bij de voetgangers is dit
aandeel 677%.

Helaas ontbreken mobiliteitsgegevens naar binnen en buiten de bebouwde
kom zodat geen informatie kan worden verkregen of, en zo ja in in welke
mate, de hierboven geconstateerde verschillen aan verschillen in mobili-

teit toegeschreven kunnen worden.
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3. EFFECTEN VAN MAATREGELEN

3.1. Inleiding

In een eerder SWOV-consult dat onlangs is uitgebracht (Blokpoel e.a.,
1983) is reeds uitgebreid ingegaan op de effecten van een aantal maat-—
regelen op de landeli jke verkeersonveiligheid. Op deze plaats zal van
deze maatregelen worden aangegeven wat de recente situatie is bij de
naleving en het vermoedeli jke effect op de onveiligheid.

Daarnaast zal aandacht worden besteed aan mogelijke effecten van nog in
voorbereiding zijnde maatregelen, te weten, autogordels op achterbanken,

zijreflectie bij fietsers en groot licht bij motoren.

3.2. Autogordelgebruik

In 1975 werd het wettelijk verplicht voor voorinzittenden van personen-
auto's die vanaf 1 januari 1971 op de weg waren gekomen om autogordels te
dragen. Uit SWOV-onderzoek is gebleken dat na die invoering het percen-
tage automobilisten die over een gordel in hun auto beschikten en deze
ook gebruikten, in korte tijd aanzienlijk steeg (Afbeelding 7). Gedurende
de daarop volgende jaren steeg het totale gordelgebruik licht onder in-
vlioed van de toename van de aanwezigheid van gordels in auto's (van 70%
in 1975 naar bijna 100% in 1979). De in Afbeelding 7 weergegeven draag-—
percentages zijn betrokken op alle automobilisten, inclusief zij die nog
niet over een gordel in hun auto beschikten.

In de afgelopen twee jaren is er echter sprake van een teruglopend gor-—
delgebruik door automobilisten, zowel binnen als buiten de bebouwde kom.
Deze ontwikkeling heeft een negatieve invloed op de besparing in het aan—
tal doden onder automobilisten. In Tabel 16 is berekend welke besparingen
in aantallen doden in 1982 mogelijk waren geweest. Indien in 1982 de
draagpercentages op het niveau van 1980 hadden gelegen zouden er enkele

tientallen doden minder zijn gevallen.

Over de aanwezigheid van gordels op de achterzitplaatsen van personen-—
auto's is weinig bekend. Volgens NIPO-gegevens uit 1981 zijn bij 15% van
de personenauto's achterin gordels aanwezig. Het totale gebruik van deze

gordels zal dus hooguit enkele procenten kunnen zijn.
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Over het gebruik van andere beveiligingsmiddelen achter in de auto (zoals
kinderzitjes) is geen recente informatie beschikbaar.
Omtrent de te verwachten effecten van een eventuele draagplicht van gor-

dels achterin personenauto's is onlangs een consult uitgebracht (SWOV,
1982b).

3.3. Alcohol

Per 1 november 1974 werd de zogenaamde "alcoholwet'" wvan kracht.

Van 1970 tot 1973 is een toenemend alcoholgebruik van automobilisten in
de weekeindnachten geconstateerd met als resultaat dat in 1973 ca. 317%
van de automobilisten een BAG > 0,2 o/oo had, ca. 15%een BAG > 0,5 o/oo
en ca. 5%een BAG > 1 o/oo. Onmiddellijk na de invoering van de wetswi j-
ziging in november 1974 bleken de automobilisten in de weekeindnachten
vrijwel alcoholvrij (Afbeelding 8).

Binnen een jaar na de wetswijziging stijgt het alcoholgebruik vrij snel,
maar blijft toch nog ver onder het niveau van voor de wetswijziging.
Daarna is sprake van een meer geleidelijke stijging, zodat in 1977 drie
jaar na de wetswijziging, het niveau van het alcoholgebruik nog altijd
lager is dan in 1973. Toch had in dat jaar 28% van de bestuurders een
BAG > 0,2 o/oo, 14% een BAG > 0,5 o/oo en 5% een BAG > 1 o/co. In 1981
blijkt het alcoholgebruik niet verder te zijn gestegen. De in dat jaar
aangetroffen percentages waren resp. 25, 12 en 5%Z. Overigens bli jkt

in de groep automobilisten met een BAG < 0,2 o/oo, die 75% van het totaal
omvat, meer dan de helft naar eigen zeggen ten minste &&n glas alcohol-
houdende drank te hebben genuttigd. Dit betekent dat ten hoogste 347 van
de automobilisten in 1981 in het geheel geen alcohol heeft genuttigd.
Hoewel de grootte van het effect van de alcoholwet op de verkeersonvei-
ligheid niet met voldoende nauwkeurigheid is vast te stellen, wijst alles
erop dat het om een aanzienlijk effect gaat (SWOV, 1979b).

Bij volledige naleving zou de jaarlijkse besparing naar schatting ca. 100

verkeersdoden kunnen bedragen.

3.4. Groot licht overdag bij motoren

Reeds enige tijd is het verplichtstellen van het voeren van groot licht

overdag door motoren ter discussie. Doel van de maatregel is het verhogen
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van de zichtbaarheid van de motorrijder om zodoende zijn kans op een ver-
keersongeval te verminderen. In enkele landen zoals Canada, de Scandina-
vische landen en in een aantal Noord—-Amerikaanse staten is deze maatregel
van kracht. Volgens studies in deze landen leidt deze maatregel tot een
aantoonbare verlaging van de verkeersonveiligheid voor motorrijders.

Met behulp van twee tellingen is geprobeerd na te gaan in welke mate in
Nederland reeds op vrijwillige basis op motoren overdag groot licht wordt
gevoerd. Helaas waren de weersomstandigheden bij &én van de tellingen
slecht, zodat de uitkomsten met de nodige voorzichtigheid gehanteerd
dienen te worden.

De resultaten waren als volgt:

buiten de bebouwde kom 87,5% (slecht weer) en 767
binnen de bebouwde kom 64,7 (slecht weer) en 257

Vooral het voeren van groot licht binnen de bebouwde kom 1ijkt sterk

beinvloed te worden door de weersomstandigheden.

Buiten de bebouwde kom 1ijkt een ruime meerderheid thans al groot licht

te voeren.

3.5. Helmen voor bromfietsers

Sinds de invoering van de maatregel in 1975 wordt de helm door nagenoeg
alle bromfietsers gedragen. Wel zijn er steeds meer signalen dat de helm
bij een ongeval reeds van het hoofd is geschoten voordat het slachtoffer
in aanraking komt met het wegdek of een voorwerp. Onduidelijk is of dit
vroegtijdig verliezen van de helm wordt veroorzaakt door het niet-sluiten
van de kinband, danwel het gevolg is van een onjuiste montage van de kin-
band aan de helm. Gelet op de mogelijke invloed hiervan op de effectivi-
teit van de helm verdient het aanbeveling hieraan aandacht te besteden.
Onderzoek hiernaar is dan ook reeds aangevangen.

Er vooralsnog van uitgaand dat het om een beperkt verschijnsel gaat, is
te berekenen dat dankzij het gebruik van de helm in 1981 + 1982 ca. 200

bromfietsersdoden minder zijn gevallen.

3.6. Betere waarneembaarheid van fietsen

Fietsreflector achter

Op 1 november 1979 werd de aanwezigheid van een rode reflector aan de
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achterzijde van de fiets wettelijk verplicht gesteld. De SWOV heeft in de
jaren 1980 en 1981 enkele beperkte tellingen verricht om een indruk te
krijgen van de aanwezigheid van deze fietsreflector. Daarbij is getracht
een grote spreiding naar plaats en aard van het fietsverkeer te verkri j-
gen (Arnoldus & Harris, 1981). In 1982 is opnieuw geteld, de resultaten
van alle tellingen zijn vermeld in Tabel 17. Uit de metingen blijkt dat
het percentage gewone fietsen dat voorzien is van een reflector ligt
tussen 937 en 96%. Het aantal racefietsen was tijdens deze metingen ge-

ring, doch bij deze categorie was overwegend geen reflector aanwezig.

Eind 1982 is een beperkt onderzoek verricht naar het effect van de
achterreflector en pedaalreflectoren op de verkeersveiligheid van fiet-
sers (Van Minnen, 1982). De voornaamste conclusies uit dit SWOV-onderzoek
zijn:

- Een eerste analyse van ongevallengegevens over 1978 en 1980 laat zien
dat in 1980 door de reflectoren het aantal slachtoffers (doden + zieken-
huisgewonden) met 60 3 80 is verminderd.

— Betrekken we ook de gegevens van 1977 in de vergelijking, dan zou de
vermindering kunnen variéren van 30 tot 95 slachtoffers, afhankelijk wvan
de interpretatie van de veranderingen die bij daglicht zijn opgetreden.
- De uitkomsten 1ijken te wijzen op een toenemende effectiviteit van de

reflectoren naarmate de lichtsituatie slechter is.

In dit onderzoek kon alleen van de gegevens over 1980 gebruik worden
gemaakt, waardoor de naperiode erg kort is. Nader onderzoek zal dan ook
tevens volgende jaren omvatten. Daarnaast zal nog nagegaan dienen te
worden welke veranderingen zich hebben voorgedaan in de vervoersprestatie
van fietsers bij verschillende lichtomstandigheden, in de lengte van het
fietspadennet en in het al-of-niet branden van fietsverlichting bij
schemer en duisternis. Ook een nadere analyse van relevante typen bot-

singen wordt aanbevolen.

Reflecterende banden en spaakreflectoren

De laatste jaren is de belangstelling voor het gebruik van reflecterende
banden en spaakreflectoren toegenomen. Omdat het ongewenst leek dat beide
soorten door elkaar gebruikt worden, vroeg de DVV de SWOV een consult uit

te brengen omtrent de effecten op de verkeersveiligheid van een verbete-—
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ring van de waarneembaarheid bij duisternis van de zijkant van fietsen
met behulp van reflecterende materialen (Blokpoel e.a., 1982).

Uit een vergelijking blijkt dat spaakreflectoren vooral hun nut hebben
als het gaat om zichtbaarheid en opvallendheid (detectie). Reflecterende
banden hebben voordelen bij de de herkenbaarheid van de fiets voor ande-
re verkeersdeelnemers (identificatie). Deze aanwijzingen kunnen niet tot
een duideli jke voorkeur leiden. Op basis van ongevallenanalyses 1ijkt

vooral het verhogen van de opvallendheid in aanmerking te komen.
Wanneer alle fietsen zouden zijn uitgerust met spaakreflecoren of met
reflecterende banden zal dit jaarli jks naar schatting enkele tientallen

ernstig gewonde fietsers schelen.

3.7. Samenvatting en conclusies

Maatregelen betreffende helmen, autogordels en alcoholgebruik hebben
geleid tot grote verminderingen van het aantal verkeersdoden en —gewon—
den.

De naleving van een aantal effectieve maatregelen is helaas niet optimaal
te noemen. Liep de naleving van de alcoholwet reeds vrij snel na de in-
voering van de wet belangrijk terug, nu 1ijkt ook het gebruik van auto-
gordels af te nemen.

Gegeven de grote positieve invloed die gordeldragen, resp. alcoholvrij
rijden op de verkeersveiligheid hebben, moet verwacht worden dat de

geconstateerde verminderde naleving een negatieve uitwerking zal hebben.



_48_

4. AANBEVELINGEN

Om te komen tot het aanwijzen van aandachtsgebieden voor het verkeers-
veiligheidsbeleid is in dit consult ten eerste voornameli jk uitgegaan van
een doorsnijding naar leeftijd en wijze van verkeersdeelname van slacht-
offers. Daartoe is gezocht naar combinaties die met alle hier gehanteerde
verkeersonveiligheidsindicatoren hoog scoren en/of een ongunstige ontwik-—
keling in de tijd laten zien. Daarbij is een beleidsmatige weging achter-
wege gebleven.

De groep 15 t/m 24-jarigen scoort hoog voor de omvang en de morbiditeit
(personenauto en bromfiets) als ook voor het risico (bromfiets en motor).
Hierbij moet bedacht worden dat in deze leeftijdgroep veelal een begin
gemaakt wordt met een nieuwe wijze van verkeersdeelname, hetzij met de
bromfiets, hetzij met de auto of de motor. Juist in die eerste periode
van ervaring opdoen met een voertulg is het risico om bij een ongeval
letsel op te lopen hoog. De hoge risicocijfers voor deze leeftijdgroep
blijken in de periode 1978 t/m 1982 gehandhaafd of gestegen te zijn. Om
die reden verdient deze leeftijdgroep, waarin 40% van het totale aantal
slachtoffers valt, nadere aandacht van beleidswege. Het onderzoek kan
zich bijvoorbeeld richten op de omstandigheden waaronder de 15 t/m 24-
jarigen bij ongevallen betrokken zijn. Een dergeli jke analyse moet dan
aanknopingspunten bieden voor verdere activiteiten om het aantal slacht-
offers in deze leeftijdgroep, en het risico dat gelopen wordt, te vermin-

deren.

Vervolgens is geconstateerd dat een aantal in het verleden genomen maat-
regelen hebben geleid tot grote besparingen in het aantal verkeersdoden
en —gewonden (helmen, autogordels, alcohol). Helaas moet ook vastgesteld
worden dat de naleving van enkele van deze effectieve maatregelen te
wensen overlaat. Met name de naleving van de alcoholwet liep na de in-
voering in 1974 vrij snel weer terug. Thans zijn er aanwijzingen dat ook
het gebruik van autogordels tanende is. Juist het verhogen van de nale-
ving van deze twee maatregelen zou een belangri jke bijdrage kunnen leve-
ren in een verdere verlaging van het aantal verkeersslachtoffers. De
vraag doet zich hierbij voor of er reéle mogeli jkheden zijn om dit via
politiecontroles en voorlichtingsacties te bewerkstelligen. Het is hier-

bij tevens de vraag hoe efficient deze maatregelen kunnen zijn. Op het
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gebied van maatregelen tegen het rijden onder invloed wordt thans beleid
ontwikkeld; ten aanzien van het autogordelgebruik 1ijkt de SWOV een be-

leidsinspanning eveneens gewenst.

Telkens weer kan geconstateerd worden dat informatie over de verkeers-
onveiligheid en de daarop van invloed zijnde factoren gebrekkig beschik-
baar is. Ook in dit consult komt dit een aantal malen duideli jk naar
voren, zoals bij het feit dat:
- van ongeveer 70% van de slachtoffers overleden als gevolg van ver-
keersongevallen geen informatie beschikbaar is over de aard van de
letsels die het overlijden tot gevolg hadden;

- van O t/m ll-jarige verkeersdeelnemers geen gegevens verzameld worden
over de aard en de omvang van hun verplaatsingen;

— bepaalde categorieén ongevallen geheel buiten de registratie vallen,
zoals ongevallen met een minder ernstige afloop of die met uitsluitend
materiéle schade;
— bepaalde kenmerken van ongevallen niet in de registratie worden vastge-
legd, waardoor de beschrijving van de verkeersonveiligheid beperkt moet

blijven tot bekende kenmerken.

Het verdient aanbeveling een systematische informatieverzameling te rea-
liseren, waarin van alle relevante variabelen de gegevens worden geregis-—
treerd (een soort "thermometer™). Dit moet niet leiden tot het opzetten
van databanken met algemene, weinig gerichte informatie (welke meestal
zeer kostbaar zijn), maar om het gericht verzamelen van data voor de be-
schrijving en de verklaring van de ontwikkeling van de verkeersonveilig-
heid. Naast de gegevens over de verkeersonveiligheid zelf, zal dit infor-
matiesysteem ook materiaal moeten kunnen leveren over weg— en verkeers—
kenmerken, over voertuigen, over verkeersdeelnemers, over externe om~
standigheden, enz. Een eerste aanzet hiertoe kan bestaan uit het aangeven
van de relevante variabelen en hun kenmerken, welke in het informatiesys—

teem opgenonmen zouden moeten worden.
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tages van autogordels op wegen binnen of buiten de bebouwde kom.
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Tabel 13. Rangorde typen ongevallen volgens botsobject voor aantallen
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wogen naar ernst.

Tabel l4. Aantallen overleden verkeersslachtoffers naar inwonertal (ge-

meentegrootte) plaats ongeval en wijze van verkeersdeelname slachtoffer in
de jaren 1978 t/m 1981,

Tabel 15. Percentage overleden verkeersslachtoffers van het totaal naar

inwonertal (gemeentegrootte) plaats ongeval en wijze van verkeersdeelname

slachtoffer binnen de bebouwde kom in de jaren 1978 t/m 1981.

Tabel 16. Berekende besparing in aantal doden bij veronderstelde geli jk-—

bli jvende draagpercentages van autogordels in 1982 t.o.v. 1980 en bij
100% gebruik.

Tabel 17. Resultaten van metingen naar de aanwezigheid van fietsreflec-

toren aan de achterzijde van fietsen op een aantal meetpunten.




STICHTING WETENSCHAPPELIJK ONDERZOEK VERKEERSVEILIGHEID SWoV
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AANTAL OVERLEDEN VERKEERSDEELNEWERS NAAR WIJZE VAN VERKEERSDEELNARE
1930 T/# 1982 (1982 VOORLOPIGE CIJFERS) BRON: CBS JAARSTATISTIEKEM

GEREGISTREERDE AAggA%LEN¥

5T.  PASS, VURACHT HOTOR/  BROB-  FIETS U VOETE TOTAAL
PERS.A PERG.A  AUTO  SCO0T  FIETS VOERT

1950 44 7 33 113 37 332 33 356 1021
1951 a0 a3 a5 154 74 347 3 376 1134
1952 i} b2 33 150 8 343 32 346 1097
1933 a7 B4 3 184 128 420 i 427 1390
1954 ¢ o8 58 182 130 439 a7 437 1520
1935 89 108 7 180 218 387 3 470 1332
1956 14 128 8 214 229 406 30 447 b
1957 107 124 1! 207 304 188 1 45 1701
1958 106 123 44 183 299 37 31 438 1404
1959 161 19 8 224 323 37 17 447 1718
1960 183 133 63 165 390 417 23 230 192
1941 205 183 b3 208 440 190 37 471 1997
1942 234 264 99 149 412 422 39 485 2082
1963 243 24 7% 111 417 403 17 04 007
1964 374 292 87 147 £4% 474 30 a2 2375
1963 190 342 '] 113 491 431 36 378 MN
1966 444 352 B4 120 470 aD4 a8 606 2620
1967 941 409 92 117 340 507 33 601 2862
1948 368 302 81 22 338 307 o a8 2907
1969 673 303 %4 74 378 332 22 arz N
1970 747 82 83 340 912 3 608 218t
1971 146 944 9 b] 601 349 17 aa6 3167
1972 7185 963 75 23 274 Dob 26 a8 1264
1973 192 66 b4 70 a8 309 2% 304 3092
1974 408 378 b4 103 483 460 26 426 2546
1975 402 Joé 3 i 334 436 23 96 23
1976 635 403 49 120 285 200 17 403 2432
1977 1% 483 ? 137 275 300 24 384 2581
1978 663 370 3 110 23 460 1? 368 2294
1979 399 341 5] 117 182 394 2h 263 19717
1980 389 321 34 130 191 426 i1 29 189
1981 244 307 29 106 158 394 14 293 1807
1982 514 273 2% 104 143 RY¥. 14 23¢9 1710

FERCENTAGES HORIZONTAAL
BEST.  PASS. VURACHT ROTOR/  BROA-  FIETS OV VOETE TOTAAL
PERG.A PERS.A  AUTO  SCOOT  FIETS VOERT

1950 30 701 3.4 1% 6L 3250 1.2 3491 100.0%
1951 441 b41 &AL 1360 65T 3061 2,91 1327 100.01
1932 461 5.%1  3.0%1 130 7.41 3.4l .91 3154 100.0%
1933 441 427 401 13.41 920 2 2.4 3070 100.01
1954 6,91 &40 3.8 1200 8. 28.91  3.87 28.8%7 100.0%
1959 w70 207 01 1.6 1530 2491 .41 30.3% 100.0%
1956 208 2.9 2.3 1T 1441 26,91 1LBL 28.71 100.0%
1957 630 .41 A 120 1800 22,81 1.8 27.31 100.0%
1938 b.60 7.8 2.9 1.4 1B, 2340 191 27,41 100.04
1959 9.4 6,97  2.81 13.01 18.81 .90 1.07  24.1%1 100.0%
1960 9.5 2.9 3.4 B.6L .21 A1 1.2 22.51 100,01
1941 10,32 927 LA 10.41 22.00 1997 L% 23.61 100.0%
1962 12,20 1280 2.60 7.20 1%.81 20.31 1.9 2331 100.0%
1943 12,42 1151 191 oL 20.87 20,17 0.8 25.21 100.07
1964 9.2 1238 L7 &2 1881 20.07  1.31 2.9 100.0%
1965 19.78 13.81 1.91 4.4l AL 17,40 L0 23,31 100.0%
1946 16,90 13,40 330 467 12.91 1.2 1.5 23.1%7 100.04
1967 18.90 1431 320 &7 19.61 1771 1.2 2181 100.0
1948 19.50 1230 80 LA 18.51 12.41 1.0 20.3%7 100.0
1969 H.91 1641 LI 251 18.81 17.30  0.7%  19.41 100.0%
1970 .51 1841 2.8 2.1 1700 1641 1.08 1941 100.0%
1971 .60 172,24 L.9% 0 3.0 19.0% 1731 0.5 17.41 100.0%
1972 .41 12,31 A3 2.8 12.41 1741 0.8 18.07 100.0%
1973 .60 18,31 201 291 1741 1651 0.91  16.31 100.04
1974 .90 1480 250 400 19.07 18.4%  1.01 1671 100,

1973 .91 15.81 1.9 441 1440 1947 101 17.17 100.07
1974 26.90 16,61 201 4% 1177 20,41 0.71 14.61 100,

1977 27,87 18.81 2. M 5.3 10.60 19.40  0.9% 1491 100.01
1978 8.97 1640 2.2 4L .07 20,41 0.81 16.07 100.0%
1979 0.3 1.2 280 5.9 .2 199 L3 133 100,01
1980 257 1641 L7 451 %61 21,31 0.61 14,87 100.0%
1981 0.4 17.0f 1.4 5.9 B.7L 19.7F 0.8 14.22 100.0%
1982 .17 1600 LA 620 847 .80 0.81  15.1% 100.0%
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ONDERZOEK

PROCENTUELE VERDELING UAM DE LETSELS
KARR MIJZE VAN VERKEERSDEELMARE SLACHTOFFER

HOOFDDIAGNOSES
1978/79
BRON: SRR
GEREGISTREERDE AANTALLEN:

PERS.

AUTG

HOOFD a4 28
RoAP 24 14
LEDERATEN BOVER 7 15
LEDERATEN ONDER 14 37
OVERIG 4 4
TOTAAL 108 100
TOTAAL AANTAL 732 1270

{des. 1978/79)

ROTOR BROAF.

VERHEERSVEILIGHEID SWOV

FIETS VOETG.

38 32 46
1 ¢ i1
10 i &
4 26 33

2 2 2
100 100 100
4758 4708 3242

PROCENTUELE YERDELING VAN DE LETSELS
HAAR WIJZE VAN VERKEERSDEELNAME SLACHTOFFER

HOOFD- EN NEVENDIAGNOSES
1978/7%

BRON: SAR

BEREGISTREERDE AANTALLEN:

FERS.

AlTO
ROOF D 47 26
ROAP 21 14
LEDEAATEN BOVEN 11 20
LEDERATEN OMDER 15 32
OUERTG b b
TOTAAL 100 160
TOTAAL ABNTAL 16633 2500

(dem. 1978/79)

ROTOR BROAF.

FIETS VOETSE.

LY 3 43
11 10 14
14 13 9
14 2 30

4 4 4
100 100 100
BO%e 7288 5995
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AANTALLEN INWONERS IN KEDERLAND
NAAR LEEFTIID EN JAAR

FER 31 DECEMBER VAN IEDER JAAR
AANTALLEN X 1000

GEREGISTREERDE AANTALLEN:
ORTHIKKELING

1978 1979 1980 1981 1982 1981+ HELLINGS VERLOOP
1982  PERCENT.

0 - <12 Jank 25?{ 2633 2407 2336 2243 459; - 0 HOR

+ 11 HOR
23 - <36 JAAR 2491 336 573 417 87 5203+ 11 HOR
36 - <45 Jnak 1482 151 1547 1399 1702 i3of o+ 3 SIY
43 = <43 JAAR 2782 2797 2821 284l 2865 SM7 o+ 11 HOR
65 EN OUDER 1581 1615 1642 1468 1492 1340 0+ 2 HOR
TOTAAL 13986 14091 1420% 14286 14339 28625 + 1I  HOR

PERCENTAGES VERTIHAAL
1978 197% 1980 1981 i%82 1%B+

1982

0 - <12 JAR  17.9% 17.41 1691 14.4%1 15.81 14.11
12 - <15 JAAR S.30 .20 S .21 5. 5.
15 - {18 JAAR .3 .40 5.3 530 S 5.
18 - <25 JAAR  11.8%7 12,01 1247 12,41 12.20 12,21
23 - <36 JaAR  17.8%7  18.01 181X 18,31 18.07 18.2
3 - 445 JAAR  10.6%  10.8% 11,07 11,27 11.9% 11,54
43 - {63 JAAR  19.9%7 19.91 19.91 19.9%1 .08 19.91
65 EX OUDER .30 1.5 1.6 1174 1B 1.7
100.0¢ 100.07 100.07 100.0%7 100.0% 100.0%
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A AANTAL OVERLEDEN EN IH ZIEKENHUIS OPGENOREN VERKEERSSLACHTOFFERS
PERGONENAUTO-INZITTENDEN
KAAR LEEFTLID EN JAAR
BRON: VOR-CBS TAPES

GEREGISTREERDE AANTALLEN:
KKELING

OHTHI
1978 1979 1980 1981 1982 1981+ HELLINGS VERLOOP
1962 PERCENT.

f - <12 JodR 393 3192 293 184 210 396 - 187 WL

12 - {15 JA4R 132 117 103 26 174 121

15 - {18 JAAR 327 299 281 277 232 a8% - 71 DALEND
25 JAGR 2 2 2 b

43 = {63 JAAR 1406 1331 1305 1255 2540 - 7% -
OUDER 680 632 624 628 904 1182 - 41  DALEWD

ONBEKEND 48 HXS
T0TARL 178 BIB6 7431 7201 4764 13965 - 71 DALEND
PERCENTAGES VERTIKAAL

1976 1979 1980 1981 1982 19814

1982
0 - <12 JoR &30 380 .81 2.81 L1 2.8%
12 - <15 JAAR .40 1.4 131 1.3 L2 1.3
15 - {18 JAAR .0 371 L _18F sl Lk
18 - <25 0.2 AL 3051 N3 LT 3L
25 - 436 JAAR 215K 2310 230K 2200 24.91  22.04
36 - <45 JaaR  10.9%  11.20  11.51  11.41 11,07 112
43 - <63 JAAR 18,01 17.20 17,30 1841 18.41 18.3%
65 EN OUDER 7.4 7.0 8.1 B 8.2 BU
ONBEKEND 6.5t 6.7¢ 07 0.7 8. 0T
TOTAAL 100.0% 100.07 100.07 100.0%1 100.0% 100.0%
B ARMTAL OVERLEDEM SLACHTOFFERS PER 100 SLACHTOFFERS (DOOD + ZIEKENKUIS)
PERGONENAUTO-INZITTENDEN
KAAR LEEFTIJD EN JAAR
GEREGISTREERDE AANTALLEN:
ONTHIKEELING
1978 1979 1980 1981 1982 19Bi+  HELLINGS
1982 FERCEMT.

§ - <12 JAR 8.9 7.1 4.8 12.4 110 11.4 8%
12 - <15 JAAR 6.8 7.7 6.8 10,4 3.8 7.4 - 9
15 - {18 JAAR 10.4 7.0 .9 1.8 7.8 10.4 - A
18 - <25 JAAR .7 1.2 1.0 105 9.8 0.1 0%
23 - {16 JhhR 10.0 10,8 1.1 10.9 183 10.6 + 11
36 - <45 JAAR i1.4 114 110 1.8 139 128 t 9
43 - <63 JhAR 13.5 125 133 U4 3. 123 - 11
&y EN OUDER 2.6 1.9 2.3 1%.9 2.2 2.1 + A"
ONBEKEND 0.0 0.0 0.0 8.0 4.4 8.0
T0TAAL 1.3 .5 L8 i e 117 + i
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C AANTAL OVERLEDEN EN IN ZIEKENHUIS OPGENOMEN VERKEERSSLACHTOFFERS
FER 100.000 INWONERS
PERSONENAUTO-INZITTENDEN
HAAR LEEFTIJD EN JAAR
BRON: VOR-CBS TAPES

GEREGISTREERDE AANTALLEN:

OHTHIKKEL 1HG
1976 1979 1980 1981 1982 1981+ HELLING  VERLOOP
1982 PERCERT,
i - {12 JA4R 15.8 130 12,3 8.0 2.3 8.4 - 154 -
12 - {15 JAAR 17.8 160 14,2 13.0  10.8 1.9 - 14 -
15 - {18 JAAR 41,8 I94é 373 189 1.5 14.2 - 7 -
18 - <25 JAAR  147.8 1513 132,10 129.8 1231 124.4 - B -
23 -~ {34 JAR 3.7  Bl.1 743 4.4 512 38.9 - 107 -
36 - <45 JadR 9.9 531 50,2 447 4.9 44,4 - 107 -
45 - {45 JAAR 59.7  §08.3  47.7 459 418 §4.9 - 71 -
45 EN OUDER 3.0 39.%  IB.1 3.6 32 35.2 - b -
TOTAAL 5.4 38.1 G541 50.4  47.2 48.8 - B2 -
D AANTAL OQVERLEDEN EN IN 7IEKENHUIS OPGEMOAEN VERKEERSSLACHTOFFERS

PER AILJARD REIZIGERSKILOBETERS
PERSONENAUTO-INZITTENDEN
Naak LEEFTIJD EN JAAR
GEREGISTREERDE AANTALLEN:

OHTRIKKEL ING

1978 1979 1980 1984 1982 1981+ HELLINGS VERLOOP
1982 PERCENT.
i - <12 JA4R - - - - - -- - -~
12 - {15 JAdk 72,9 4.6 49.9 418 40.8 41.3 - 144 -
15 - <18 JAdR  173.6 173.6 1440 124.4 1219 123.2 - 10 -
1B - {25 JAAR 2448 230.7 213.1  189.1  176.0 182.5 - 107 -
5 - {36 JOAR 92.3 9.9 .Y 4.4 8B4 43.9 - 10 -
36 - <45 JA4R 76.0 64,8 62,9  58.9  §2.0 LR - 9 -
45 - <43 JAAR 7.4 1.6 bb.e 806 59.3 37.9 - 7% -
45 ER OUDER 1816 1244 136.5 145.5 113.1 128.2 - & -
OHBEKEND - - - -- -- - - -
T0TAAL (%) 114.6 1B81.2 93.2 87.4  BD.1 83.7 - % -
{#} axclusief 0 - {12 iariden
E AANTAL BILJOENEN RETZIGERSKILOAETERS

PERSORENAUTO-INZITTENDEN
NAAR LEEFTIJD EN JAAR
BRON: CBS OVG
GEREGISTREERDE AANTALLEM
1978 1979 1980 1981 1982 191+
0 - {12 JAAR

i ] g ) o 0
12 - <15 JAAR 1611 1840 . 2061 2297 1942 4239
1§ - <18 JAAR 1886 1722 1963 12227 1903 4130

85
ONBEKEND 227 635 411 478 gsg 1334
T0TAAL 76621 77757 79344 BO243  BiBAB 142111




STICHTING WETENSCHAFPPELIJK ONDERZOEHK VERHEERSVEILIGHEID SWOV
JAARANALYSE 1981/82 Tabal: 5
A ggggatlovgggsa£n EN TN ZIEKENHUIS OPGENOMEN VERKEERSSLACHTOFFERS

RRIID:
HAAR LEEFTLID EN JAAR
BRON: VOR-CRS TAPES

GEREGISTREERDE AANTALLEN:
ONTUIKKELING

1978 1979 1980 1981 1982 1981+ HELLINGS VERLOOP
1982 PERCENT.

b - {12 JAAR 1 ? 3 3 2 3
12 - <15 JAAR B 1 9 3 2 7
15 - <18 JAAR 70 67 b4 37 72 131 - 11 HOR,
18 - €25 JAAR 204 847 B19 690 631 1381 - 7L DALEND
23 ~ {J6 JAAR 170 136 167 183 222 407 + 71 STYGEWD
34 - <45 JAAR 32 22 28 a8 30 68 + 4L HOR.
45 - <63 JAAR 23 13 24 24 23 47+ J HOR.
65 EN OUDER 2 4 3 3 2 b
ONBEKERD b & 2 3 3 8
T0TAAL 1218 1120 1119 1010 1049 2059 - 4% DALEND
PERCENTAGES VERTIKAAL

1978 1979 1980 1981 1982 19Bi+

1982
0 - <12 Jhhk 0.1 0.28 0.3 0.3 0. 0.2
12 - <15 JAAR 0.7 0.4 081 0.57 0.2 0.3
15 - <18 JAAR 370 600 5.7 5.1 491 6.4
18 - <20 JARR 74,20  75.61  73.2%  4B.31 45.9%1  47.1%
25 - {36 JAAR 1407 13.97 1491 18,31 21,21 19.8%
36 - <45 Jank 2.6% 200 250 3.8 2.9 LI
43 - <h3 JAAR 240 L2280 2.1% 0 a0 22 LI
65 ER_OUDER .28 051 0.3 0.3 0.2 0.2
ONBEKEND g9 0.5 0.2 031 051 0.4k
TOTAAL 100.07 100.07 100.0% 100.00 100.0% 100.0%
B AANTAL OVERLEDEN SLACHTOFFERS PER 100 SLACHTOFFERS (DOOD + ZIEKENHUIS)
’ ROTORRIJDERS
KAAR LEEFTIJD EN JAAR
GEREGISTREERDE AANTALLEMW:
ONTHIKKELING
1978 1979 1980 1981 1982 1981+  HELLINGS
1982 PERCENT.

0 - <12 Jaae 0.0 0.0 g.0 313 g.0 1.0
12 - {15 JAAR 12.5 0.0 0.0 8.0 0.0 0.0
15 - <18 JAh 8.4 60 141 1D.2 8.3 9.2 + 4
18 - €25 JaAR .7 1.0 12,1 10.% 2.6 10.2 174
23 - {Jo JAAR 8.8 .6 1.4 108 117 112 +
36 - <45 JAAR 0.0 18.2 0.0 33 133 8.8 + 19
45 - {63 JAAR 8.0 7.7 8.3 8.3 1.4 128
&5 EN_OUDER 0.0 0.0 333 0.0 0.0 0.0
ONBEKEND 8.0 8.0 .0 0.0 8.0 0.0
TOTAAL .0 104 116 10,5 101 10.3 + A
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c AANTAL OVERLEDEM EN IN ZIEKENHUIS OPGENOMEM VERKEERSSLACHTOFFERS
' FER 100.000 THHONERS
HOTORRIJDERS
HAAR LEEFTLID EN JAAR
BRON: VOR-CBS TAPES

GEREGISTREERDE AANTALLEN:

ONTHIKKELING
1978 1979 1980 1981 1982 1981+ HELLINGS VERLOOP
' 1982 PERCENT