












































In twee onderzoeken naar verkeersgedrag van bromfietsers wordt gemeld dat
het "kijkgedrag" vaak onvoldoende is. Bromfietsers kijken maar zelden om
als ze bijvoorbeeld afslaan; ze besteden weinig of geen visuele aandacht
aan wat er achter hen gebeurt. Een mogelijke verklaring hiervoor 1lijkt de
akoestische aandacht die men als fietser ontwikkelt voor het achterop-
komende verkeer ter compensatie van het achterom kijken. Een relatie
tussen kijkgedrag en onveilig verkeersgedrag is tot nu toe niet

onderzocht.

2.4, Voertuigtechnische aspecten en verkeersveiligheid

Er doen schattingen de ronde over het aandeel opgevoerde bromfietsen in
het verkeer, waarbij getallen van 60% worden genoemd. Ook dit is niet
empirisch onderzocht. In Duitse onderzoeken wordt gemeld dat veel mofa's
(= Duitse bromfiets) zijn opgevoerd. Het lijkt aannemelijk dat vooral
jonge bromfietsers gevoelig zullen zijn voor deze technische
mogelijkheid. Over de mate waarin opgevoerde bromfietsen betrokken zijn
bij verkeersongevallen is niets bekend, dus ook niet over de relatie

tussen het opvoeren van bromfietsen en de verkeersonveiligheid.

Voertuigtechnisch is de bromfiets een instabiel vervoermiddel. Voert men

de snelheid op dan neemt ook het gevoel van stabiliteit toe door werking
van de centripetaalkrachten en gyroscopische effecten. Gevoel van
stabiliteit verhoogt het gevoel van veiligheid, maar dit is slechts
schijn. Verhoogde stabiliteit door snelheid gaat ten koste van de
wendbaarheid en manoevreerbaarheid van de bromfiets (over de relatie
tussen snelheid en rijtaakverzwaring is reeds gesproken) .

Onbekendheid met deze voertuigtechnische beperkingen zou een verklaring
kunnen zijn voor het grote aandeel geregistreerde eenzijdige ongevallen
met bromfietsen, namelijk meer dan 22%. Uit een belevingsonderzoek komen
aanwijzingen dat dit type ongeval vele malen meer voorkomt, maar niet bij

de politie wordt gemeld en dus buiten de ongevallenregistratie blijft.

Uit de resultaten van een aantal veldverkenningen bij scholen blijkt dat
de technische staat van onderhoud bij bromfietsen vaak te wensen over
laat. Ook bij acties van particuliere organisaties, waarbij jonge
bromfietsers in de gelegenheid werden gesteld om hun bromfiets te laten
nakijken op grove technische onvolkomenheden, werden dezelfde ervaringen
opgedaan. Vooral gebreken aan remmen, aandrijfketting, verlichting en

banden blijken eerder een kwestie van onkunde dan van onwil bij jonge















geleid tot stigmatisering.
Of een dergelijke ontwikkeling heeft plaatsgevonden is tot op heden niet
onderzocht. Inzicht hierin lijkt van belang als de overheid kiest voor een

stimuleringsbeleid van andere vervoerwijzen dan de personenauto.

Het is te verwachten dat de verplaatsingsbehoefte, vooral voor de semi-
lange afstanden en in plattelandstreken waar het openbaar vervoer niet
frequent of helemaal niet komt, nog sterk zal groeien. De gemotoriseerde
tweewieler zou hier kunnen worden gestimuleerd, naast het gebruik van de
personenauto.

In dit kader moet ook gedacht worden aan de verwachte problemen rond de
vergrijzing. Ook binnen steden met een goed openbaar-vervoersysteem kan
o.a. een gemotoriseerde tweewieler een hulpmiddel worden voor de groep
‘ouderen’ om sociale doelen te bereiken en voor verplaatsingen in de

recreatieve sfeer.

3.4. Pakkans en legitimiteit

Het verbaliseren bij staandehouding van (brom)fietsers wordt bemoeilijkt,
omdat de agent geen goede mogelijkheid heeft de identiteit van de over-
treder ter plaatse op afdoende wijze vast te stellen. Uit een aantal
oriénterende gesprekken met surveillanten kwam naar voren dat grote
groepen tweewielers, bij massale overtreding, niet allemaal kunnen worden
staande gehouden. Ook het surveilleren in auto’s bemoeilijkt het staande-

houden van overtreders op tweewielers. Het referentiekader van de agent

bepaalt voor een groot deel de wijze waarop men, als gezagsdrager, zich in
het verkeer presenteert. Een verminderd staandehoudings- en
verbaliseringsbeleid zal op den duur door overtreders worden opgemerkt.

Verminderde aandacht lokt ongedisciplineerd verkeersgedrag uit en stelt de

overheid voor een legitimiteitsprobleem betreffende haar eigen wetgeving.

3.5. Anonimiteit en normvervaging

Gezien de zware taakbelasting van de politie worden voor de verkeerstaak
meer en meer oplossingen in de technische sfeer aangedragen. Technische
controle-apparatuur is momenteel alleen inzetbaar voor snelverkeer.
Dankzij de kentekenregistratie kunnen overtreders achteraf worden
geidentificeerd en bestraft. Afgezien of deze vorm van bestraffing wel het
gewenste gedrag tot gevolg heeft, valt het langzaam verkeer buiten deze

controlemogelijkheid; zij blijven anoniem. De surveillancetaak wordt
























combinatie tussen mobiliteit en samenleving.

In de Bondsrepubliek Duitsland is men al overgegaan tot het in categorieén
opsplitsen van gemotoriseerde tweewielers (inclusief motorfietsen). Ook in
Europees verband mag worden verwacht dat ten aanzien van het gemotori-
seerde tweewielers (inclusief motorfietsen) richtlijnen zullen worden

opgesteld.

Met andere woorden:

- het grote ongevallenrisico van (jonge) bromfietsers;

- het feit dat veel fietspaden in Nederland wat betreft breedte alleen
zijn berekend op fietsverkeer;

- milieu en leefbaarheidsproblemen;

- beperkte mogelijkheden voor uitbreiding van de infrastructuur;,

- ruimtegebrek in steden;

- een groeiend parkeerprobleem binnen bebouwde kommen;
- autowrakken en de aanslag daarvan op het milieu;
geven voldoende aanleiding voor een politieke keuze in de richting van

een integraal mobiliteitsbeleid.

6.3. Uitvoerbaarheid van een integraal mpbiliteitsbeleid

De (gemotoriseerde) tweewieler is ten opzichte van de personenauto een
kwetsbaar transportmiddel. Kwetsbaar, het bij botsingen met snelverkeer
bijna altijd de tweewielerberijder is die letsel oploopt; het kind van de
rekening is. Als een mobiliteitsbeleid zich richt op het stimuleren van
een selectiever gebruik van de personenauto, middels het promoten van
o.a. de (gemotoriseerde) tweewieler, dan moet het beleid ook middelen
aanreiken om de onveiligheid van deze transportmiddelen en hun berijders
zoveel mogelijk te beperken. Dit kan o.a. door educatie en categorisering.
Educatie kan als doel hebben een algemene verkeersbegeleiding te
verschaffen (of op te leggen), maar het kan zich ook richten op
doelgroepen. Zo moeten de opgedane rij- en verkeerservaringen van
jeugdigen op de fiets worden aangevuld met inzicht in en omgaan met
complexe verkeerstaken en verkeerssituaties (educatie algemeen). Voor het
rijden op een bromfiets zijn snelheid en voertuigbeheersing naast inzicht
en ervaring belangrijke elementen waar beginnende bromfietsers (dus ook
onervaren volwassenen) mee moeten leren omgaan (gerichte educatie).
Educatie bevordert de veiligheid van alle belanghebbenden in het verkeer.
De ervaring leert echter dat niet iedereen er de noodzaak van inziet. De

overheid moet dan overgaan tot het afdwingen van een opleiding, middels






















































