






























































enkelbaans wegen, waarvan weer het grootste deel op wegen zonder gesloten
verklaring. Per weglengte neemt het aantal slachtoffers toe met de door-
stromingsfunctie van de weg en met het aantal banen of stroken. Maar in
afwijking daarvan is het aantal per weglengte het grootst op verkeers-
aders binnen de bebouwde kom. Per afgelegde afstand van motorvoertuigen is
het beeld omgekeerd. Dat wil zeggen dat het aantal slachtoffers kleiner is
naarmate de doorstromingsfunctie van de weg belangrijk is. Alleen binnen
de bebouwde kom is het aantal slachtoffers per afgelegde afstand van
motorvoertuigen kleiner voor woonstraten dan dat voor verkeersaders. Dit
onderzoek wordt vervolgd met gebruik van uitgebreidere gegevens over de

weg en botssituaties, maar resultaten zijn nog niet beschikbaar.

3.3. Samenvatting

Met al deze ongevallenstatistieken zijn enkele veiligheidsproblemen aan

te wijzen in de zin van grote aantallen ongevallen of slachtoffers met ge-
meenschappelijke kenmerken. Afgemeten aan overleden slachtoffers vormen
autoinzittenden het grootste probleem. Binnen deze groep zijn het vooral
slachtoffers als gevolg van ongevallen buiten de bebouwde kom op 80 km/

uur -wegen en daarbinnen weer vooral ongevallen zonder tegenpartij. Daar-
opvolgend zijn bij overleden autoinzittenden (buiten de bebouwde kom op

80 km/uur-wegen) van belang de aantallen als gevolg van botsingen met an-
dere auto’s op weggedeelten en op kruispunten. Weliswaar iets kleiner,

maar toch opvallend hoog zijn dezelfde aantallen voor botsingen met zware
motorvoertuigen. Als gevolg van ongevallen binnen de bebouwde kom overlijdt
ook nog een tamelijk groot aantal autoinzittenden bij ongevallen zonder
tegenpartij. Bij de veel grotere aantallen minder zwaar gewonden nemen
vooral fietsers en bromfietsers een ongunstige plaats in. Hier gaat het
vooral om botsingen met auto’s binnen de bebouwde kom op 50 km/uur-wegen en
daarbinnen weer vooral botsingen op kruispunten. Ook hierbij zijn de ver-
gelijkbare aantallen voor botsingen met zware motorvoertuigen opvallend
hoog. Vervolgens zijn voor fietsersslachtoffers de kruispunten buiten de
bebouwde kom belangrijk. Het aandeel voetgangers onder (licht + zwaar)
gewonde verkeersslachtoffers is betrekkelijk gering. Maar bij de overleden
slachtoffers is het van belang dat ruim de helft behoort tot een groep met
vooral kinderen die binnen de bebouwde kom op een weggedeelte oversteken en

in botsing komen met auto’s.



3.4. Van ongevallenstatistiek naar gedrag en overtredingen

Het onderzoek met ongevallenstatistieken laat niet rechtstreeks zien welk
gedrag of overtreding van welke weggebruiker heeft gezorgd voor het onge-
val. Bij botsingen zonder tegenpartij hoeft maar naar één partij gekeken
te worden. Vooral overleden inzittenden van personenauto’s zijn veel het
gevolg van een botsing zonder tegenpartij, waarvan weer een groot deel
buiten de bebouwde kom op weggedeelten met een normale snelheidslimiet van
80 km/uur. Het gedrag van de bestuurder en de omstandigheden zijn verder
niet bekend, daarom is het niet duidelijk in hoeverre dit een probleem is
van de hoge snelheid.

Voor botsingen tussen fietsers en auto’s op kruispunten binnen de bebouwde
kom zijn er drie mogelijkheden. Als fietsers op de hoofdweg van een kruis-
punt met voorrangstekens gewond raken door een botsing met auto’s vanaf

de zijweg, behoorde de automobilist te zorgen dat er geen botsing kan ont-
staan. In het omgekeerde geval dat de fietser vanaf de zijweg komt ligt de
zorg bij de fietser zelf. Dan zijn er nog botsingen tussen fietsers en
auto’s op kruispunten op dezelfde weg. Volgens de bestaande regels is de
weggebruiker die afslaat degene die verantwoordelijk is voor de botsing.
Dat kan een fietser zijn die linksafslaat, maar ook een automobilist die
links of rechts afslaat.

Fietsers rijden gemiddeld veel langzamer dan bromfietsers en hebben daar-
door meer kans om door eigen ingrijpen een dreigende botsing met een auto
te voorkomen. Voor het overige is niet te verwachten dat bij botsingen
tussen fietsers en auto’'s het gedrag van beide bestuurders veel verschilt
tegenover botsingen tussen bromfietsers en auto’s.

De grootste groep slachtoffers bij ongevallen tussen voetgangers en auto’s
(overstekende kinderen) is volgens de regels over de plaats op de weg te
wijten aan het gedrag van de voetganger. Maar hierbij zou ook geredeneerd
kunnen worden dat het gedrag van het autoverkeer onvoldoende aangepast is
aan de aanwezigheid van overstekende voetgangers. Daarvoor is het niet
eens nodig dat er harder wordt gereden dan de snelheidslimiet van 50 km/

uur.

Het valt moeilijk te gissen wat er mis is aan het gedrag bij botsingen
tussen fietsen en auto’'s of bromfietsen en auto’s op kruispunten buiten de
bebouwde kom of bij botsingen tussen auto’s onderling op kruispunten en

weggedeelten. In het algemeen kan natuurlijk gesteld worden dat in alle
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4. VOORLOPIGE RANGORDENING VAN VEILIGHEIDSPROBLEMEN

In de voorgaande twee hoofdstukken is kennis verzameld over veiligheids-
problemen met het gedrag van weggebruikers. Dat is gedaan op sterk uiteen-
lopende manieren met sterk uiteenlopende resultaten. Dat maakt het moei-
lijk om een onderlinge vergelijking te maken. Hoe moeten 300 & 400 ver-
keersdoden als gevolg van het gebruik van alcohol door autobestuurders
vergeleken worden met een onbekend, maar ongetwijfeld veel groter aantal
licht gewonde fietsers op kruispunten binnen de bebouwde kom? Maar ook
als het aantal slachtoffers bekend is, dan is nog niet duidelijk welk deel
daarvan toegeschreven kan worden aan welk gedrag van welke weggebruikers.
Zo betekenen 200 overleden autoinzittenden buiten de bebouwde kom op weg-
gedeelten bij ongevallen zonder tegenpartij ongetwijfeld een veiligheids-
probleem. Welk gedeelte daarvan voorkomen kan worden door aangepaste rij-
snelheden is niet bekend.

Sommige van de problemen zullen gedeeltelijk samenvallen. De alcoholslacht-
offers moeten ook ergens verborgen zijn in de tabellen met een indeling
naar tegenpartij en wegsoort. Voor zover bekend is het alcoholgebruik
groter bij korte ritten en hebben ongevallen met alcoholgebruik minder
vaak een tegenpartij.

Bij een onderlinge vergelijking zijn problemen waarbij een aantal ongeval-
len of slachtoffers vermeld kan worden in het voordeel. Gelukkig kunnen de
ongevallenstatistieken tot een zekere hoogte steun geven aan de problemen
die via een andere bewijsvoering gevonden zijn. Zo is een belangrijk deel
van de grote aantallen gewonde voetgangers, fietsers en bromfietsers onge-
twijfeld het gevolg van niet-aangepast gedrag van automobilisten (over-
tredingen van snelheidslimiet, voorrangsregels en hinderlijk stilstaan) op
belangrijke wegen en straten binnen de bebouwde kom.

Daarvan was al beredeneerd dat er gevaar moest bestaan voor deelnemers aan

langzaam verkeer.

Het is niet nodig om een rangordening te maken waarin alle problemen zijn
opgenomen. Het gaat er vooral om te weten welke problemen bovenaan de
ranglijst horen te staan. Daartoe horen ongetwijfeld alcoholgebruik door
automobilisten en het niet-dragen van gordels door autoinzittenden. Ook de
200 doden per jaar als gevolg van auto-ongevallen zonder tegenpartij op

80 km/uur-wegen zullen weinig verschil van mening geven als hoog genoteerd

veiligheidsprobleem. Niet zeker is of dit als een probleem van rijsnelheid
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Bestuurders

Vanzelfsprekend staat bij deze ongevallen de leeftijd van de bestuurder
in de belangstelling. Uit de cijfers blijkt dat vooral de leeftijdgroep
van 18 tot 25 jaar bij deze ongevallen betrokken is (zie Tabel 6). Dat
wordt duidelijk bij berekening van het aantal ongevallen per kalenderjaar,
per leeftijdjaar. Op 80 km/uur-wegen is dat aantal ruim 10 voor deze leef-
tijdgroep. Boven de 25 jaar neemt dat aantal af. Daarbij valt op dat voor
bogen het leeftijdpatroon veel sterker is dan op rechte weggedeelten. Dat
is te zien door vergelijking van het aantal ongevallen op rechte wegdelen
en in bogen per leeftijdgroep. Tussen de 20 en 35 jaar zijn beide aantal-
len vrijwel gelijk, maar voor oudere automobilisten is het aantal voor
bogen veel kleiner. Op 50 km/uur-wegen is iets dergelijks te zien. De
leeftijdgroep beneden de 20 jaar vormt overigens een uitzondering op het
algemene beeld. De verhouding tussen rechte weg en boog is binnen de
bebouwde kom tegengesteld aan erbuiten. Maar de aantallen ongevallen in

deze groep zijn klein.

5.1.2. Gedrag en overtredingen

Met de voorgaande uitwerking is het gekozen probleem iets duidelijker ge-
worden. Samengevat gaat het bij deze ongevallen betrekkelijk vaak om bogen,
om wegen waar ook langzaam verkeer op mag komen, om werkdagmiddagen en
weekeindnachten, om wintermaanden en om bestuurders jonger dan 25 jaar.

Bij de ongevallen in bogen gaat het in het bijzonder om weekeindnachten en

bestuurders jonger dan 35 jaar.

De verklaringen waarom een auto in een boog een ongeval zonder tegenpartij
krijgt kunnen zijn dat de bestuurder de boog niet tijdig opmerkt, het ver-
loop van de boog niet goed inschat, met een hoge snelheid de boog nadert,
met een zo hoog mogelijke snelheid door de boog wil rijden. Overigens hoeft
de snelheid zowel in als voor een boog niet boven de 80 km/uur te liggen,
dus er hoeft geen sprake te zijn van overtredingen om het gevaar op te le-
veren van een ongeval zonder tegenpartij.

Welke snelheid gevaarlijk is hangt af van het verloop van de boog., de toe-
stand van het wegdek en de kenmerken en toestand van het voertuig-
Bovendien hangt het gevaar samen met de vaardigheid en bedoelingen van de
bes tuurder., Wat dit laatste betreft wijzen de leeftijden van de bestuur-

ders erop dat bij deze ongevallen in bogen een geringe ervaring met de be-









Noordzij (1988) geeft een overzicht van een aantal onderzoekingen naar
voorrang op kruispunten binnen de bebouwde kom. Daarbij stond de veilig-
heid van fietsers in de aandacht in verband met de regels over voorrang.
Er zijn onder andere gegevens verzameld over ongeveer 1400 belangrijke
kruispunten en over de letselongevallen daarop. Hoeveel ongevallen er op
minder belangrijke kruispunten gebeuren is niet nauwkeurig bekend, maar in
ieder geval betrekkelijk weinig.

De grootste aantallen botsingen tussen (brom)fietsers en auto’'s horen bij
volledige kruispunten met verkeerslichten, bij volledige kruispunten met
voorrangstekens en drie-armige kruispunten met voorrangstekens. Voor alle
drie groepen kruispunten is het aantal botsingen ongeveer even groot. Bij
deze drie groepen kruispunten gezamenlijk hoort 80% van alle (brom)fiets-
ongevallen op belangrijke kruispunten (zie Tabel 8).

Het gemiddelde aantal botsingen op kruispunten verschilt sterk tussen de
groepen. Op kruispunten met voorrangstekens is het gemiddelde aantal per
kruispunt ruim twee maal groter voor volledige kruispunten dan voor drie-
armige. Volledige kruispunten met verkeerslichten hebben gemiddeld weer
twee maal meer botsingen tussen (brom)fietsers en auto’s per kruispunt dan
volledige kruispunten met verkeerstekens. Deze verschillen hebben onge-
twijfeld te maken met de hoeveelheden verkeer per kruispunt.

Ook de verhouding tussen het aantal botsingen van voertuigen op dezelfde
weg en het aantal botsingen van kruisende voertuigen is onderling weer
verschillend. Op drie-armige kruispunten met voorrangstekens zijn beide
aantallen vrijwel gelijk voor wat betreft botsingen tussen fietsen en
auto’'s. Op volledige kruispunten met voorrangstekens zijn er veel meer
botsingen tussen kruisende fietsen en auto’s. En op volledige kruispunten
met verkeerslichten zijn de aantallen weer bijna even groot. Voor botsingen
tussen bromfietsen en auto’s liggen de verhoudingen iets anders, hoewel de
verschillen tussen de drie groepen kruispunten in dezelfde richting gaan.
Op drie-armige kruispunten met voorrangstekens en op volledige kruispunten
met verkeerslichten is het aantal botsingen tussen bromfietsers en auto'’s
op dezelfde weg veel groter dan tussen kruisende voertuigen. Op volledige
kruispunten met voorrangstekens is de verhouding omgekeerd.

Verder vallen twee punten op bij botsingen op kruispunten met voorrangs-
tekens (niet te zien in Tabel 8). Voorzover er botsingen zijn tussen (brom)-
fietsen en auto's op dezelfde weg is dat bijna altijd op de hoofdweg.
Voorzover er botsingen zijn met kruisende richtingen is het aantal met de
(brom)fiets op de hoofdweg vrijwel gelijk aan het aantal met de auto op de

hoofdweg.



Bij het voorrangsonderzoek is ook het gedrag onderzocht van fietsers en
automobilisten op kruispunten binnen de bebouwde kom. Er zijn vier situ-
aties onderscheiden, waarvoor de resultaten van de verschillende onder -
zoekingen zijn samengevoegd.

De eerste situatie is een kruispunt binnen de bebouwde kom met voorrangs-
tekens, een fietser op de hoofdweg en een automobilist op de zijweg. De
automobilist kijkt in deze situatie wel goed uit, maar vooral naar andere
auto’s op de hoofdweg. De auto komt vaak in de baan van de fietser en zo
ontstaan conflicten. Het grote aantal belangrijke kruispunten met voor -
rangstekens verklaart vervolgens dat een groot aantal lichte botsingen
plaats vonden. Bij bromfietsers ontstaan ook conflicten, maar door de ho-
gere snelheid in vergelijking met fietsers is de afloop van botsingen
ernstiger.

In de tweede situatie ontbreken de voorrangstekens. De fietser op de hoofd-
weg let wel op, maar probeert bij voorkeur zonder oponthoud door te rijden.
De automobilist heeft nog iets minder aandacht voor de fietser dan in de
eerste situatie. Er zijn dus weer veel conflicten, maar op kruispunten
zonder voorrangstekens is de verkeersdichtheid gemiddeld lager. Wel is de
afloop van botsingen gemiddeld ernstiger, door iets hogere snelheden.

In de derde situatie zijn de fietser en automobilist van plaats verwis-
seld. De fietser die vanaf de zijweg komt let goed op en past de snelheid
aan, maar probeert wel zonder stoppen over te steken. Ook dat geeft weer
conflicten.

Tenslotte de vierde situatie die gelijk is aan de derde voor wat betreft
de plaats van de fietser en automobilist, maar nu zijn er wel voorrangs -
tekens. Het hangt van de verkeersdichtheid op de hoofdweg af of in deze
situatie de fietser bij voorbaat stopt en wacht op een gelegenheid om over
te steken of zich extra inspant om al rijdend te kunnen oversteken. De
fietser zorgt zo voor weinig conflicten. Maar toch zijn er veel botsingen,
zowel met ernstige als minder ernstige afloop. Dat komt ten eerste door
het grote aantal belangrijke kruispunten met voorrangstekens waar vele
fietsers oversteken. Terwijl verder het de fietser moeilijk gemaakt wordt

door het drukke en snelle autoverkeer .

Situaties met verkeerslichten en vrijliggende fietspaden zijn onderzocht
door Welleman (1982). In dat onderzoek zijn ongevallen met ernstige afloop
afgezet tegen het aantal ontmoetingen tussen langzaam en snelverkeer. Voor

ontmoetingen met afslaand snelverkeer is zo berekend dat de kans op bot-









tekens, drie-armige kruispunten met voorrangstekens en volledige kruis-
punten met verkeerslichten. Bij de laatste twee groepen is het aantal
botsingen van fietsers en auto’s op dezelfde weg bijna even groot als het
aantal botsingen tussen kruisende voertuigen. Voor bromfietsers is het
aantal met bromfiets en auto op dezelfde weg zelfs veel groter. Bij dit
soort botsingen rijdt de (brom)fietser betrekkelijk vaak op een fiets-
voorziening van een belangrijke weg. Met enig voorbehoud kan gesteld wor-
den dat bij een groot deel van de botsingen de automobilist bezig is af
te slaan en dus volgens de regels voorrang behoort te geven.

Bij de eerste groep kruispunten (volledige met voorrangstekens) is er
vaker sprake van een botsing tussen (brom)fietsers en auto’s met kruisende
richtingen.

In de helft van de gevallen rijdt de (brom)fietser op de hoofdweg met
voorrang en besteedt de automobilist op de rijweg geen of te weinig aan-
dacht aan de mogelijke aanwezigheid van de (brom)fietser.

In de andere helft van de gevallen heeft de autobestuurder op de hoofdweg
geen bijzondere verplichting tegenover een overstekende (brom)fietser.
Daarbij kan wel bedacht worden dat de fietsersslachtoffers vooral bestaan
uit ouderen (ouder dan 50 jaar) of jeugdigen (jonger dan 15 jaar). Van
fietsers in deze leeftijdgroepen is niet altijd de meest veilige gedrags-
keuze te verwachten. Bovendien gaat het om het oversteken van drukke wegen
waar zich soms nauwelijks een gelegenheid tot veilig oversteken voordoet.
Het zou beter zijn als de automobilist daarmee rekening hield in de vorm

van een lagere snelheid en een grotere volgafstand.

Dit probleem is dus voor een groot deel op te lossen door een betere na-
leving van enkele regels uit het RVV door automobilisten. De maatregelen
die daartoe kunnen bijdragen zijn rijopleiding (en examen), toezicht en
voorlichting.

Bij de invulling van deze maatregelen moet rekening worden gehouden met
kenmerken van het probleem zoals die in de voorgaande paragraaf gevonden
zijn (bij afslaan bijzondere aandacht voor fietsers op fietspaden en
-stroken, voor fietsers bij verkeerslichten, afzonderlijke aandacht voor
bromfietsers e.d.).

Eigenlijk gaat het erom dat automobilisten meer rekening houden met fiet-
sers en bromfietsers. Dat is misschien het beste te bereiken als dat niet
alleen wordt aangeleerd voor kruispunten, maar ook voor andere situaties

op wegen binnen de bebouwde kom waar auto’s en (brom)fietsen gebruik maken


































































