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schommelt wat tussen 69 en 65%. Het aandeel 65+ is klein, circa 5%, dit is

vrij constant gebleven de laatste vijf jaar.

- In Tabel 12 betreffende de fietsersletaliteit naar leeftijd in 1985 en

1989, zien we dat deze voor de groep 0-19 jaar iets 1is toegenomen en voor

65+ wat is gedaald.

- Fietsersletaliteit naar plaats ongeval: Tabel 13 en 1l4. We zien uit deze

twee tabellen dat de letaliteit bij ongevallen buiten de kom groter is dan
er binnen en dat deze buiten de kom op wegen met fietspaden een stuk klei-
ner is dan op wegen zonder fietspaden. Welleman & Blokpoel (1984) conclu-
deerden reeds dat 'het duidelijk is dat de ernst van de afloop van onge-
vallen voor fietsers op wegen buiten de bebouwde kom zeer gunstig wordt
beinvloed door de aanwezigheid van fietsﬁaden.' Beschouwen we echter het
aandeel fietsersslachtoffers in de opeenvolgende jaren dan zien we dat in
de kom dit aandeel stijgt van 20 naar 26%, mogelijk doordat meer fietspa-
den zijn aangelegd in de loop van de laatste 6 jaar. Buiten de kom is dit
aandeel min of meer constant gebleven.

Aangenomen mag worden dat sinds 1982 buiten de kom meer fietspaden zijn
aangelegd, echter uit de letaliteitscijfers over de perioden 1978-1982 en
1985-1990 blijkt dat de fietsersletaliteit op wegen met fietspaden buiten
de kom is gestegen (van 10,7 naar 11,9).

Binnen de kom is de letaliteit op wegen met fietspaden groter dan op wegen
zonder fietspaden, alhoewel het verschil niet groot is.

Vergelijken we de letaliteit over de periode 1978-1990 dan zien we dat in
de kom de letaliteit op wegen zonder fietspaden fluctueert, geen duide-
lijke lijn is te herkennen; op wegen met fietspaden is dit eveneens het
geval. Buiten de kom is eveneens sprake van een fluctuerend beeld voor
beide wegsituaties, er is in elk geval geen sprake van een dalend verloop
met de tijd. Ook als we de perioden 1978-1982 en 1985-1990 in zijn geheel

met elkaar vergelijken komt geen consistent beeld naar voren.

- De bromfietsersletaliteit naar leeftijd is volgens Tabel 15 toegenomen

voor de groep 0-19 jaar, voor 65+ is dit aanmerkelijk gedaald (kleine

aantallen).

- Bromfietsersletaliteit (excl. snorfiets) naar plaats ongeval: Tabel 16.

Ook hier is de letaliteit buiten de kom groter dan in de kom en deze is
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Voor de bromfietser geldt ongeveer hetzelfde als voor de fietser, alleen

is voor 1990 deze waarde verder gezakt.

De letaliteit is het grootst voor autoinzittenden, achtereenvolgens gevolgd
door die van snorfietsers, fietsers en bromfietsers. De hoge letaliteit van
autoinzittenden is te verklaren door de veel grotere snelheid van de auto.
Echter ondanks de grotere snelheid van de bromfiets is de geringere leta-
liteit van de bromfietser ten opzichte van de fietser en snorfietser moge-
lijk te verklaren door het gebruik van de bromfietshelm en het verschil in
gebruik van de verschillende transportmiddelen door de verschillende leef-
tijdgroepen, die weer gerelateerd zijn aan verschil in kwetsbaarheid.

Wordt gekeken naar de letaliteit van fietsers- en bromfietsersslachtoffers
gevallen op wegen binnen en buiten de kom, al dan niet op wegen met fiets-
paden, blijkt dat buiten de kom de afloop van een ongeval gunstig wordt be-
invloed door de aanwezigheid van een fietspad. Aanleg van fietspaden geeft
een andere verdeling van ongevallen - verschuiving van wegvakken naar
kruispunten, waardoor geringere letaliteit - met totaal een positief resul-
taat. Binnen de kom is de letaliteit op wegen met fietspaden wat groter dan
op wegen zonder fietspaden, waarvoor geen duidelijke verklaring gegeven kan
worden. Kijken we naar de letaliteit in de loop van 12 jaar dan is geen
duidelijke lijn te herkennen, deze fluctueert nogal sterk. Vergelijken we
de perioden 1978-1982 en 1985-1990 dan vinden we een stijging in letaliteit
van fietsers op wegen met fietspaden buiten de kom, waar eveneens geen
duidelijke verklaring voor is. Voor de daling in letaliteit buiten de kom

op wegen zonder is geen goede verklaring te geven.

Het letselrisico is voor bromfietsers aanmerkelijk groter dan voor fiet-
sers. Ook hier is de grotere snelheid van de bromfiets een plausibele ver-
klaring. Wordt ook onderscheiden naar leeftijd dan is dit risico voor fiet-
sers ouder dan 75 jaar aanzienlijk groter dan voor de andere leeftijdgroe-
pen, met als mogelijke verklaring een grotere ongevallenkans door achter-
uitgaan in functioneren van zintuigen, verwerkingscapaciteit, spieren,
gewrichten, etc. en gegeven een ongeval een grotere kans letsel op te lopen
door een grotere fysieke kwetsbaarheid.

Het overlijdensrisico, dat is de kans om te overlijden als gevolg van een
letselongeval gerelateerd aan het aantal afgelegde kilometers, is het
grootst voor bromfietsers, gevolgd door fietsers en de personenautoinzit-
tenden. Het overgrote deel van de bromfietsersslachtoffers zit in de leef-

tijdgroep 15-29 jaar, terwijl bij de fietsersslachtoffers de groep 65+, in
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verschil op de rechte weg + bocht buiten de kom tussen daglicht en duis-
ternis zal aan de slechtere waarneembaarheid van de fietser bij duisternis

kunnen liggen.

Kijken we naar de bromfietsersslachtoffers, dan is in en buiten de kom het
aandeel dat valt op een rechte weg bij duisternis groter dan overdag. Het
aandeel op rechte weg + bocht buiten de kom bij duisternis is 73%, voor
kruisingen is dit slechts 27% (overdag 48%). Dit laatste kan door een gro-
ter aandeel enkelvoudige ongevallen en/of botsingen met andere verkeers-
deelnemers komen.

Wordt ook naar leeftijd gekeken, dan blijkt dat voor alle leeftijdgroepen
het grootste aandeel slachtoffers in en buiten de kom op kruisingen valt,
echter dit aandeel is voor oudere fietsers het grootst en voor de 0-11
jarigen het kleinst. De complexe taken op kruisingen spelen wellicht voor-
al bij de oudere fietsers een rol, door minder goed horen, zien en reage-
ren. Voor bromfietsers wordt, zoals eerder vermeld, het grootste aandeel
gevormd door de groep 15-29 jaar, de aantallen voor de andere leeftijd-

groepen zijn betrekkelijk gering.

Wordt naar botspartner gekeken dan zien we dat voor fietsersslachtoffers
het aandeel slachtoffers van botsingen met snelverkeer voor alle situaties
het grootst is, ongeveer drie kwart. Binnen de bebouwde kom is het aandeel
enkelvoudige ongevallen bij duisternis groter dan overdag. Voor bromfiet-
sers blijkt inderdaad dat het aandeel slachtoffers van enkelvoudige onge-
vallen bij duisternis een stuk groter is dan overdag, zowel binnen als
buiten de kom. Ook botsingen met andere bromfietsers komen bij duisternis
buiten de kom relatief meer voor dan overdag. Daarentegen is het aandeel
slachtoffers van botsingen met snelverkeer bij duisternis kleiner dan
overdag. Enkelvoudige ongevallen hebben voor een deel te maken met proble-
men bij het volgen van de weg, hetgeen kan wijzen op problemen met het
zien van de juiste koers onder ongunstige condities. In de bebouwde kom is
over het algemeen veel meer wegverlichting aanwezig dan buiten de kom, die
het relatief geringe aandeel van deze ongevallen in de kom kunnen verkla-
ren, daarbij speelt de grotere snelheid buiten de kom mogelijk ook een
rol.

Van de snorfietsersslachtoffers valt 70% in de kom. Zowel in als buiten de
kom is het aandeel bij botsingen tegen snelverkeer 70%; het aandeel bij

enkelvoudige ongevallen is buiten de kom groter dan in de kom.
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Fiets Leeftijd

12-14 15-29 30-64 65+ Totaal
Doden 51 89 92
Prestatie 1.332,1 5.182,4 5.526,8 1.102,5 13.143,8
Risico per 9,8 16,1 83,4
10? vtg.km

Tabel 21, Aantallen doden, verkeersprestatie en overlijdensrisico voor

fietsers naar leeftijd in 1988.

Fiets Leeftijd

12-14 15-29 30-64 65+ Totaal
Slachtoffers 809 1.090 722
Prestatie 1.332,1 5.182,4 5.526,8 1.102,5 13.143,8
Risico per 156 197 655
107 vtg.km

Tabel 22. Aantallen slachtoffers, verkeersprestatie en letselrisico voor
fietsers naar leeftijd in 1988.

Geslacht/ > 50.000 inwoners < 50.000 inwoners
Leeftijd
1 2 3,1 3,2 1 2 3. L 3,2

Man

<15 jaar 16,0 544 5% 25,8 853 9%
15-24 15,8 29,0 467 6% 21,9 32,6 553 9%
25-54 41,5 38,8 752 7% 54,9 41,5 751 8%
55-64 8,6 7,9 230 8% 11,5 10,6 276 13s
65-74 6,4 7,1 263 10s 7,6 7,7 346 20%
75< 5,7 1,2 285 17% 5,4 2,3 448 23%

Vrouw

<15 jaar 15,4 338 6% 24,6 504 9%
15-24 15,8 26,4 554 6% 20,4 3,2 500 6%
25-54 39,6 35,4 596 5% 52,6 43,7 554 6%
55-64 9,7 6,4 273 5% 12,0 8,3 338 9%
65-74 8,7 5,4 288 7% 9,3 6,8 423 11%
75< 7,6 0,6 157 6% 7,6 1,0 205 1l4%

1 = 10° inwoners opgeteld 1987, 1988, 1989 (bron CBS)

2 = 108 kilometers per fiets, opgeteld 1986, 1987, 1988 (bron CBS-0VG)
3,1= aantal slachtoffers per fiets overleden of in ziekenhuis opgenomen

(opgeteld) 1987, 1988, 1989, (bron VOR)
3,2= percentage overleden slachtoffers van 3,1

Tabel 23, Gebruik en veiligheid van fiets naar geslacht, leeftijd en ge-
meentegrootte in 1987, 1988 en 1989.








































































































