











ze veilig kunnen stoppen. Het ontwerp van de rotondes ‘nieuwe stijl’ komt
voor een belangrijk deel tegemoet aan het idee van stapsgewijze uitvoering
van taken, en lijkt zeker ook voor de oudere fietser belangrijke veillg-

heidswinst te bieden.

Na de auto is het lichte verkeer, fiets en bromfiets, de voornaamste bots -
partner (18% van alle ongevallen). Bij de botsingen van de oudere fietsers
met licht verkeer binnen de bebouwde kom (15%) zijn fietsers en bromfiet-
sers als tegenpartij in gelijke mate betrokken. Buiten de bebouwde kom
(3%) zijn andere fietsers (N = 8) vaker botspartner dan bromfietsers (N =
4) . Ongevallen met licht verkeer komen vaak voor op de rechte weg (10% van
alle ongevallen). Ongeveer tweederde van deze ongevallen betreffen pas-
seerongevallen, waarbij de oudere fietser van achteren wordt ingehaald of
tegemoet rijdend wordt gepasseerd. De redenen voor het mislukken van de
passeermanoeuvres zijn van uiteenlopende aard. Bij sommige van deze onge-
vallen houdt de oudere fietser geen rechte koers of slaat onverwacht
linksaf of haalt juist een voorliggende fietser in op het moment dat hij-
zelf wordt ingehaald. Bij andere ongevallen passeert de andere partij
onvoldoende ruim of raakt de andere partij in een slip of moet de andere
partij tijdens het inhalen plotseling uitwijken voor een tegenligger.
Vrouwelijke fietsers (N = 64) bleken vaker het slachtoffer te zijn bij
ongevallen met licht verkeer dan mannelijke fietsers (N = 24).

Bij de ongevallen met licht verkeer kunnen lichte botsingen al zwaar let-
sel tot gevolg hebben. Onderzoek naar de mogelijkheid om de ernst van het
letsel te beperken via speciale kleding lijkt gewenst. De ongevallen tus-
sen fietsers en bromfietsers roepen de vraag op of het gewenst is deze
categorieén weggebruikers van elkaar te scheiden. Een dergelijke scheiding
tussen bromfietsers en fietsers binnen de bebouwde kom zou de veiligheid
van fietsers kunnen vergroten zonder dat de onveiligheid van bromfietsers
groter wordt. Een dergelijke scheiding tussen fiets- en bromfietsverkeer

buiten de bebouwde kom ligt niet voor de hand-

De ongevallen met zwaar verkeer (5% van alle ongevallen) onderscheiden
zich van de overige ongevallen doordat de oudere fietser minder vaak wordt
gezien door de andere partij en - daarmee samenhangend - doordat de andere
partij relatief vaker een regel overtreedt. Vaak ziet de chauffeur de
fietser geheel over het hoofd bij het passeren, afslaan of achteruit rij-

den. Bij deze categorie ongevallen werd ook relatief vaker dan bij andere
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tal ongevallen. In 1991 waren er in totaal 3064 ongevallen met in het zie-
kenhuis opgenomen of overleden bestuurders van fietsen. Van deze 3064 on
gevallen waren er 2919 (95%) ongevallen met fietsers als primaire bots-
partners en 145 (5%) overige ongevallen. In onze steekproef van 479 onge-
vallen waren slechts enkele ongevallen waarbij de fietser niet als primai-
re botspartner betrokken was.

In Tabel 6 en 7 zijn voor vier leeftijdgroepen de verdeling van ongevallen
over aard van de botspartner en type locatie weergegeven. Onze interesse
gaat dan vooral uit naar de vergelijking tussen de groep oudere fietsers
(50 jaar en ouder) en de middengroep fietsers (26 t/m 49 jaar).

We zien in Tabel 6 die betrekking heeft op de situatie binnen de bebouwde
kom dat er twee verschillen zijn tussen deze leeftijdgroepen in de verde-
ling van ongevallen over botspartner en locatie. Ten eerste is het percen-
tage ongevallen met auto’s op kruisingen en T-kruisingen hoger onder de
groep oudere fietsers (27% + 21% = 48%) dan onder de middengroep fietsers
(23% + 16% = 39%). In verhouding met de middengroep fietsers hebben oudere
fietsers dus meer problemen met autoverkeer op (T-)kruisingen. Een tweede
verschil is dat het percentage enkelvoudige ongevallen lager is bij de
groep oudere fietsers (8%) dan bij de middengroep fietsers (16%). Het re-
latief hoge percentage van enkelvoudige ongevallen bij de middengroep
fietsers in verhouding tot de oudere leeftijdgroep (en ook in verhouding
tot dat percentage bij andere leeftijdgroepen) moet waarschijnlijk begre-
pen worden in termen van de veel grotere verkeersdeelname van deze groep
in combinatie met hogere gemiddelde rijsnelheden bij deze groep.

In Tabel 7 zijn de gegevens weergegeven voor de situatie buiten de bebouw-
de kom. We zien dat het percentage ongevallen met auto’s hoger is bij de
groep oudere fietsers (58%) dan bij de middengroep fietsers (48%). Oudere
fietsers hebben verhoudingsgewijs meer problemen met auto’s op T-kruisin-
gen en op de rechte weg dan de middengroep fietsers. Evenals binnen de
bebouwde kom, is het percentage enkelvoudige ongevallen bij de middengroep
(16%) hoger dan bij de oudere leeftijdgroep (8%). De voornaamste conclusie
is dat de oudere leeftijdgroep in verhouding tot de middengroep meer pro -
blemen begint te krijgen met autoverkeer. Binnen de bebouwde kom geldt dat
vooral voor autoverkeer op kruisingen en T-kruisingen; buiten de bebouwde
kom voor T-kruisingen en rechte wegen.

Tenslotte nog een opmerking over de vergelijking. Hierin is geen gebruik
gemaakt van expositiegegevens. Er zijn immers geen expositiegegevens die

kunnen worden uitgesplitst naar locatie. We weten wel dat de verkeersdeel-
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naar ongevallen op voorrangskruisingen met auto’s als botspartner.

Binnen de bebouwde kom. Bij 25 van de 58 ongevallen op kruisingen binnen de

bebouwde kom is de auto van links genaderd voor de fietser. Bij 24 van deze
25 ongevallen reden zowel fietser als de auto rechtdoor over de kruising.
Opmerkelijk is dat bij 21 van deze 25 ongevallen de auto op een voorrangsweg
reed en slechts bij 4 van deze 25 ongevallen reed de fietser op een (fietspad
op de) voorrangsweg.

Bij 20 van de 58 ongevallen op kruisingen binnen de bebouwde kom is de auto-
mobilist van rechts genaderd. De asymmetrie in voorrang tussen fietser en
auto die bij de voorgaande 25 ongevallen aanwezig was, vinden we opnieuw,
hoewel nu minder duidelijk, terug. Bij 12 van de 20 ongevallen reed de auto-
mobilist op een voorrangsweg en bij 7 de fietser (bij 1 ongeval kon niet wor-
den vastgesteld of de auto of fiets op de voorrangsweg reed).

Er waren 12 ongevallen op kruisingen binnen de bebouwde kom waarbij de auto
van achteren de fietser nadert. Op een ongeval na gebeurde altijd het volgen-
de. De fietser slaat linksaf om de kruising over te steken of wijkt uit naar
links om voor te sorteren, en wordt aangereden door een automobilist die van
achteren nadert en die bij 1 ongeval de fietser al aan het inhalen was. Van
deze 12 ongevallen gebeuren er 6 terwijl fietser en automobilist beiden op
een voorrangsweg rijden, en 4 gebeuren er terwijl de fietser linksaf slaat

vanuit een fietspad dat gescheiden is van de voorrangsweg.

Buiten de bebouwde kom. Van de 12 ongevallen op een kruising buiten de

bebouwde kom is in 6 gevallen de auto van links genaderd, in 4 gevallen de
auto van rechts genaderd en in 2 gevallen de auto van achteren genaderd.

Bij de 4 ongevallen met een van rechts naderende auto reden zowel de fiet-
ser als de automobilist rechtdoor de kruising over. Bij de 2 ongevallen

met de van achteren naderende auto sloeg de fietser altijd linksaf en reed de
automobilist rechtdoor de kruising over.

Opvallend bij deze 12 ongevallen is dat de automobilist bij alle ongevallen
op een voorrangsweg reed en dat bij geen enkele van deze 12 ongevallen een
overtreding van een formele regel bij een automobilist werd geconstateerd.
Bij al deze ongevallen was het de fietser die geen voorrang verleende aan de
automobilist. Slechts bij 1 van deze 12 ongevallen was er sprake van een on-
gevalsbijdragende factor (belemmering zicht voor fietser door ander en boven-

dien duisternis).
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We beschrijven nu eerst de ongevallen met auto’s op T-kruisingen binnen de

bebouwde kom.

Binnen de bebouwde kom. Bij 11 van de 45 ongevallen reed de fietser
rechtdoor de T-kruising over op een voorrangsweg of op een fietspad beho-
rend tot een voorrangsweg en kwam de auto vanuit een zijweg en verleende
geen voorrang aan de fietser. Bij 6 van deze ongevallen kwam de auto van
rechts en bij 5 van links.

De 5 ongevallen waarbij de auto van links komt, hebben alle een uniek ken-
merk. Dit kenmerk is dat de fietser de T-kruising is genaderd op een
fietspad links ten opzichte van de rijbaan. Bij 3 van de ongevallen was
dit fietspad waarop de fietser naderde ook formeel bedoeld als een fiets-
pad links ten opzichte van de rijbaan en bij 2 ongevallen was het fietspad
formeel bedoeld als fietspad rechts ten opzichte van de rijbaan. In deze
laatste 2 gevallen reed de fietser op de verkeerde rijbaan of in verboden
richting op het fietspad. Bij 3 van de 5 ongevallen remmen de automobilis-
ten duidelijk af bij nadering van de T-kruising of stoppen zelfs. Deson-
danks gebeuren er botsingen. Wellicht houden automobilisten toch te weinig
rekening met de mogelijkheid dat een fietser ook van rechts kan naderen op
links langs de rijbaan gelegen fietspaden.

Bij de 6 ongevallen met een rechtdoorgaande fietser en een van rechts na-
derende personenauto naderde de fietser vijf maal op een voorrangsweg en
eenmaal op een fietspad naast een voorrangsweg.

De 17 ongevallen waarbij de auto rechtdoor reed over de T-kruising en de
fietser de T-kruising van een zijweg naderde, kenden bijna alle hetzelfde
patroon. Bij 14 van deze ongevallen naderde de auto van links op een voor-
rangsweg. Opmerkelijk is dat slechts bij 2 ongevallen de automobilist van
rechts is genaderd. De problemen met het doorgaande autoverkeer op een
door borden geregelde T-kruising binnen de bebouwde kom spitsen zich dus
voor de oudere fietser toe op de verkeersstromen van links.

De 10 ongevallen op een T-kruising met een van achteren naderende auto
kenden alle het volgende patroon. De fietser slaat linksaf en steekt de
weg over en van achteren naderende automobilist die rechtdoor over de
kruising wil rijden, kan de fietser niet meer ontwijken. Bij 4 van deze
ongevallen sloeg de fietser linksaf vanaf de weg, bij 2 vanaf een fiets-
strook, en bij 4 vanaf een fietspad rechts t.o.v. de rijbaan. Deze onge-
vallen lijken sterk op de eerder beschreven 12 ongevallen met van achteren
naderende personenauto’s op door borden geregelde kruisingen. Zowel op

door borden geregelde kruisingen als T-kruisingen gebeuren deze ongevallen
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ook een aantal malen wanneer de fietser rijdt op een apart liggend fiets-
pad. Apart liggende fietspaden op kruisingen bieden dus niet zonder meer
bescherming tegen deze ongevallen.

Bij de 7 ongevallen met een auto naderend vanuit tegengestelde richting
laten was wel sprake van ongevalsbijdragende factoren, te weten: fietser
verblind door laagstaande zon lx; ander verblind door laagstaande zon 1X;
fietser onder invloed van alcohol 1x; fietser rijdt tussen geparkeerde

auto’s door weg op lx.

Buiten de bebouwde kom. De ongevallen met auto’s op door borden geregelde

T-kruisingen buiten de bebouwde kom laten het volgende beeld zien. Bij 5

ongevallen reed de automobilist op een doorgaande voorrangsweg en naderde
de fietser de T-kruising op een zijweg van lagere orde. Twee maal kwam de
auto van links, driemaal van rechts. Er waren verder nog 3 ongevallen met

een van achteren naderende auto.

Ongevallen met auto’s op T-kruisingen met lichten

In totaal 4 ongevallen met auto’s waren op door lichten geregelde T-krui-
singen. Bij de 2 ongevallen buiten de bebouwde kom en bij 1 ongeval binnen

de bebouwde kom negeerde de fietser het rode licht.

Ongevallen met auto’s op T-kruisingen met gelijke-ordewegen

Binnen de bebouwde kom. Er waren 25 ongevallen met auto’s op T-kruisingen

met gelijke orde wegen binnen de bebouwde kom. Bij 7 van deze ongevallen
naderde de fietser op een zijweg en naderde de auto op de rechtdoorgaande
weg hetzij van links (vijf maal), hetzij van rechts (twee maal).

Bij 4 ongevallen reed de fietser op de doorgaande weg en naderde de auto-
mobilist de T-kruising vanuit de zijweg, hetzij van rechts (twee maal)
hetzij van links (twee maal) voor de fietser. Deze laatste 2 ongevallen
waren gelijk in de zin dat de fietser een éénrichtingsweg in verboden
richting bereed. Deze ongevallen doen denken aan het groepje van 5 onge -
vallen op T-kruisingen met borden waarbij de fietser op een doorgaande weg
reed en de auto op een zijweg van links naderde. Bij dit groepje van 5
reed de fietser driemaal op een fietspad links ten opzichte van de rijbaan
en tweemaal reed de fietser in verboden of verkeerde richting op een
fietspad rechts ten opzichte van de rijbaan.

Van de 6 ongevallen met een van achter naderende auto vertonen 3 het be-

kende manoeuvrepatroon: de fietser slaat onverwacht linksaf op de T-krui -

































Enige toelichting over deze informatie is op zijn plaats. Een aantal ken-
merken die betrekking hebben op de omstandigheden van het ongeval of op
het gedrag van beide partijen heeft een groot aantal coderinger (het ken-
merk ‘'regelovertreding’ kent bijvoorbeeld 37 coderingen; het kenmerk ‘'bij-
dragende factoren’ zelfs 57 coderingen). Uit oogpunt van overzichtelijk-
heid is besloten de informatie per variabele of kemmerk in zo weinig moge-
lijk categorieén samen te vatten. Voor het kenmerk ‘regelovertreding’ ge-
ven wij bijvoorbeeld alleen aan of een regelovertreding is geconstateerd
of niet - zonder verdere informatie te verschaffen over de aard van de
geconstateerde regelovertreding.

Met name de informatie over het ‘kijken’, ‘zien’ en ‘verwachten’ door elk
van beide partijen ontbreekt voor veel ongevallen. Op de eenvoudige poli-
tie-registratieformulieren ontbreekt veelal duidelijke informatie over
deze kenmerken. Vaak voorkomende standaardformuleringen op deze formulie-
ren zoals "betrachtte bij het naderen van de kruising onvoldoende voor-
zichtigheid" geven in feite geen enkele informatie over het kijkgedrag van
de betreffende persoon. Onvoldoende voorzichtigheid kan betekenen dat een
persoon helemaal niet heeft uitgekeken, dat hij slechts in één richting
heeft gekeken of dat hij wel in de goede richting heeft gekeken, maar
niets heeft gezien. Bij dergelijke standaardformuleringen hanteerden wij
altijd consequent de code ‘geen informatie gegeven'.

Vooruitlopend op de resultaten merken we op dat informatie over het ‘'kij-
ken’, ‘zien’ en ‘verwachten’ vaker ontbreekt voor de fietser dan voor de
andere partij. Deze onevenredigheid in de gegevens is waarschijnlijk toe
te schrijven aan de criteria die wij hebben gespecificeerd voor de te on-
derzoeken populatie fietsers. We hebben immers fietsers geselecteerd op
basis van ziekenhuisopname of overlijden. Bij inspectie van de processen-
verbaal bleek regelmatig dat fietsers zich na een ziekenhuisopname weinig
of niets konden herinneren van het ongeval en geen uitspraken konden doen
over hun eigen kijken, zien en verwachten. Van de fietsers die overlijden
als gevolg van een ongeval, kunnen enkel getuigen aangeven in welke rich-
ting ze gekeken hebben.

In verkeerssituaties kunnen allerlei verwachtingen en veronderstellingen
een rol spelen bij het ontstaan van een ongeval. De categorie ‘verwachten'’
heeft in dit verslag een specifieke betekenis in de zin dat het gaat over
verwachtingen ten aanzien van het gedrag van de andere partij op basis van
het zien of gezien hebben van de andere partij . Andersoortige wverwachtin-

gen die niet betrekking hebben op het gedrag van de andere partij of die




































Tabellen 23 en 24 dat deze veronderstelling wordt bevestigd voor ongeval-
len met een personenauto: fietsers van 75 jaar en ouder worden vaker het
slachtoffer bij een ongeval met een auto op een voorrangsweg (19%) dan
fietsers tussen de 50 en 64 jaar (1l4%) of fietsers tussen de 65 Jaar en 74
jaar (13%) (p < .030).

Tot nu toe hebben we gezien dat er, met name bij fietsers van 75 jaar en
ouder, een stijging is van aantal overtredingen en tevens een stijging is
van het aantal ongevallen met auto’s die naderen op een voorrangsweg.
Noordzij (1991) constateert dat oudere fietsers in gemeenten met minder
dan 50.000 inwoners meer kilometers per fiets afleggen dan oudere fietsers
in gemeenten met meer dan 50.000 inwoners. Dat geldt dan in het bijzonder
voor ouderen vanaf 75 jaar die twee maal zoveel kilometers in de kleinere
gemeenten afleggen. Dit roept de vraag op of de eerder geconstateerde
leeftijdgebonden toename van aantal overtredingen en aantal ongevallen met
een andere partij op een voorrangsweg sterker naar voren treedt bij de
oudere fietsers in de kleine gemeenten dan bij de oudere fietsers in de
grote gemeenten. In hiernavolgende tabellen wordt, voor klein en grote
gemeenten apart, nagegaan wat de samenhangen zijn tussen leeftijd en
regelovertreding (Tabellen 25 en 26) en tussen leeftijd en wel of niet
naderen van de ander op voorrangsweg (Tabellen 27 en 28).

De Tabellen 25 en 26 geven de situatie weer in kleine gemeenten met niet
meer dan 50.000 inwoners. We zien in deze tabellen dat met het stijgen van
de leeftijd oudere fietsers vaker overtredingen maken (p < .000), en vaker
het slachtoffer zijn bij ongevallen met een andere partij die nadert op
een voorrangsweg (p < .012). Met name bij de fietsers van 75 jaar en ouder
valt een toename in aantal overtredingen en aantal ongevallen met een
ander op een voorrangsweg te constateren. Deze leeftijdeffecten vinden we
echter niet terug in de gemeenten met meer dan 50000 inwoners (zie Tabel-
len 26 en 28).

De vraag ligt voor de hand of de toename in het aantal overtredingen met
het ouder worden ook samenhangt met specifieke situaties. Gegeven het feit
dat er sprake is van een gelijktijdige toename in aantal overtredingen en
in aantal ongevallen met een auto die nadert op een voorrangsweg, mogen we
veronderstellen dat de toename in overtredingen vooral plaatsvindt in si-

tuaties met een kruising of T-kruising.
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7. Mannelijke fietsers zijn vaker het slachtoffer bij ongevallen met
auto’s op kruisingen en T-kruisingen (N = 110) dan vrouwelijke fietsers
(N =90).

8. Na de auto is het lichte verkeer, fiets en bromfiets, de voornaamste

botspartner (18% van alle ongevallen). Bij de ongevallen met licht verkeer
binnen de bebouwde kom (15%) zijn fietsers en bromfietsers in gelijke mate
betrokken. Buiten de bebouwde kom (3%) zijn andere fietsers (N = 8) vaker

botspartner dan bromfietsers (N = 4).

9. Ongevallen met licht verkeer komen vaak voor op de rechte weg (10%
van alle ongevallen). Ongeveer twee derden van deze ongevallen betreffen
passeerongevallen, waarbij de oudere fietser van achteren wordt ingehaald
of tegemoet rijdend wordt gepasseerd. De redenen voor het mislukken van
de passeermanoeuvres zijn van uiteenlopende aard. Bij sommige van deze
ongevallen houdt de oudere fietser geen rechte koers of slaat onverwacht
linksaf of haalt juist een voorliggende fietser in op het moment dat hij-
zelf wordt ingehaald. Bij andere ongevallen passeert de andere partij
onvoldoende ruim of raakt de andere partij in een slip of moet de andere

partij tijdens het inhalen plotseling uitwijken voor een tegenligger.

10. Mannelijke fietsers zijn minder vaak slachtoffer bij ongevallen met
licht verkeer (N = 24) dan vrouwelijke fietsers (N = 62). Dit geldt voor

alle leeftijdklassen en zowel op (T-)kruisingen als op de rechte weg.

11. De ongevallen met zwaar verkeer (5%) onderscheiden zich van de overige
ongevallen doordat de oudere fietser minder vaak wordt gezien door de
andere partij en - daarmee samenhangend - doordat de andere partij rela-

tief vaker een regel overtreedt.

12. Bij ongeveer een derde van de ongevallen nadert de andere partij van
achter en bij ongeveer een kwart van de ongevallen is oudere fietser op
het moment van de botsing bezig met links afslaan. Binnen de algemene
categorie van fietsers van 50 jaar en ouder vonden we geen samenhang tus-
sen leeftijd en ongevallen met linksafslaan. Er was wel een (zwak signifi-
cant) samenhang tussen leeftijd en ongevallen met van achteren naderend
autoverkeer: met name fietsers tussen 65 en 74 jaar zijn vaker het

slachtoffer bij ongevallen met van achteren naderende auto’s.















In het voorgaande hebben we beredeneerd dat de moeilijkheden met de
manoeuvre linksafslaan een gevolg zijn van het feit dat ouderen moeite
hebben om verschillende taken tegelijkertijd uit te voeren. Er is echter
meer aan de hand. In ons onderzoek vonden we dat de fietser linksafsloeg
bij iets minder dan een kwart van alle ongevallen. Bij 7% van alle onge-
vallen slaat de fietser linksaf en wordt door een auto van achteren aange-
reden op een kruising of op een T-kruising. Bij 5% van de ongevallen ge-
beurt hetzelfde op de rechte weg. Bij dit type ongevallen spelen waar-
schijnlijk twee specifieke functies een grote rol: het gehoor en het moto-
risch vermogen tot achteromkijken. Het feit dat ongevallen met linksaf-
slaan vaak ongevallen met van achteren naderend verkeer zijn, suggereert
dat oudere fietsers moeite hebben met achterom kijken. In onderzoek van
Oers (1992) waarin oudere fietser en voetgangers in de gemeente Tilburg
werden geénquéteerd over hun ervaringen in het verkeer, werd door de oude-
re fietsers zelf aangegeven dat ze moeilijkheden hadden met het achterom-
kijken bij het oversteken en afslaan. Als oudere fietsers problemen hebben
met achteromkijken zullen zij noodgedwongen meer gaan vertrouwen op hun
gehoor bij het beoordelen of linksafslaan mogelijk is. De afname van de
gehoorfunctie op oudere leeftijd maakt dit echter tot een riskante zaak.
Het is duidelijk dat een toenemend vertrouwen op het gehoor ter com-
pensatie van het achteromkijken bij het linksafslaan niet ‘werkt’. In de
voorlichting aan oudere verkeersdeelnemers moet ook gewezen worden op de
gevolgen van verkeerd compenserend gedrag. Bij de bespreking van maatrege -
len ter stimulering van veiliger gedrag komen we nog op dit punt terug.
Welke maatregelen zouden de veiligheid van de manoeuvre van het linksaf-
slaan voor oudere fietsers kunnen verhogen? Over enkele maatregelen, zoals
de aanleg van rotondes nieuwe stijl en het beter vormgeven van kruisingen
is reeds gesproken. Daarnaast kan ook gedacht worden aan aanpassingen aan

de fiets en aan het aanleggen van van de rijbaan gescheiden fietspaden.

Een maatregel die gedeeltelijk zou kunnen compenseren voor de problemen
met het achteromkijken is het aanbrengen van een achteruitkijkspiegel op
de fiets. Er zou onderzoek gedaan moeten worden in hoeverre uitkijkspie-
gels op fietsen de manoeuvre van het linksafslaan (en ook de manoeuvre van
het inhalen) veiliger kunnen maken voor oudere fietsers. De aanpassing van
fietsen aan de specifieke behoeften van ouderen kan waarschijnlijk meer in
het algemeen, niet alleen voor het linksafslaan, bijdragen aan een grotere

veiligheid. Wel is het zo dat technische veranderingen aan de fiets pas
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nut kunnen hebben als de fietsers hun gedrag ook aanpassen aan die veran-
deringen en ervan gebruik maken. Op dit moment is er over aangepaste ver-
voermiddelen voor ouderen weinig bekend zodat we daarop niet verder kunnen
ingaan.

De vraag of vrijliggende fietspaden grotere veiligheid bieden bij de
manoeuvre linksafslaan, laat zich niet eenvoudig beantwoorden. Voor de
beantwoording van deze vraag moeten we in ieder geval rekening houden met
het onderscheid tussen linksafslaan op (T-)kruisingen en linksafslaan op
de rechte weg. In ons onderzoek vonden we geen aanwijzingen dat vrijlig-
gende fietspaden op kruisingen en T-kruisingen bescherming bieden tegen
ongevallen met links afslaan en van achteropkomend autoverkeer. In eerder
onderzoek van Welleman & Dijkstra (1988) is zelfs gevonden dat vrijliggen-
de fietspaden op kruisingen en T-kruisingen een ongunstig effect kunnen
hebben op de veiligheid van fietsers. In dat onderzoek werd nagegaan wat
de invloed is van de aanwezigheid van speciale voorzieningen (vrijliggende
fietspaden, fietsstroken, geen voorziening) op de veiligheid van fietsers
en bromfietsers. Het onderzoek beperkte zich tot de vergelijking van weg-
gedeelten - gedefinieerd als een stuk van een verkeersader dat wordt be-
grensd door andere (kruisende) verkeersaders - binnen de bebouwde kom in
14 steden met meer dan 50.000 inwoners. Gevonden werd dat kruisingen en T-
kruisingen tussen verkeersaders onveiliger waren voor fietsers (en brom-
fietsers) wanneer ze fietspaden hadden dan wanneer ze geen fietspaden had-
den of fietsstroken hadden. Op grond van het gedane onderzoek naar fiets-
voorzieningen constateert Noordzij (1991) dat het veiliger is om fiets-
paden kort voor belangrijke kruisingen zonder lichten over te laten gaan
in fietsstroken. Verder stelt hij vast dat we eigenlijk nog niet precies

weten hoe veilig kruispunten met of zonder fietspad voor fietsers zijn.

De gegevens van ons onderzoek steunen wel het vermoeden dat binnen de be-
bouwde kom vrijliggende fietspaden langs de rechte weg veiliger zijn, al-
thans voor wat betreft de manoeuvre van linksafslaan. Immers, bij geen van
de 20 ongevallen binnen de bebouwde kom met linksafslaan en met een van
achteren naderende auto vertrok de fietser vanaf een vrijliggend fietspad.
In het genoemde onderzoek van Welleman & Dijkstra werd meer in het alge-
meen gevonden dat binnen de bebouwde kom weggedeelten met vrijliggende
fietspaden veiliger zijn voor de de fietser dan weggedeelten zonder fiets-
paden of met fietsstroken. Echter, in datzelfde onderzoek is ook gevonden

dat vrijliggende fietspaden langs weggedeelten een ongunstig effect hebben












In ons onderzoek is gebleken dat binnen de algemene groep van fietsers van
50 jaar en ouder twee specifieke probleemgroepen onderscheiden kunnen wor-
den: 1. De groep mannen van 50 jaar en ouder die vooral in de kleinere
gemeenten nog relatief grote afstanden per flets afleggen en die vooral
problemen hebben met auto’s op voorrangswegen. 2. De groep vrouwen van 65
jaar en ouder bij wie een toename van verlies van controle over het be-
sturen van de fiets geconstateerd werd. Het toenemende verlies van contro-
le over het besturen van de fiets bij ouder wordende vrouwen, maar nlet
bij mannen, kan wellicht worden toegeschreven aan het feit dat vrouwen
eerder beginnen om minder te fietsen dan mannen. ‘Vanaf 55 jaar wordt het
aantal kilometers van vrouwen kleiner dan dat van mannen. Vanaf 75 jaar 1s
het aantal kilometers van vrouwen maar de helft van mannen.’ (Noordzij,
1991; blz. 10). In dit verband is ook de bevinding van Oers (1992) rele-
vant dat vooral oudere vrouwen, meer dan mannen, deelname aan het verkeer
als onveilig beleven. Kortom, de vicieuze cirkel van functieverlies, af-
nemende mobiliteit en daaruit resulterende toegenomen vrees en verder

functieverlies gaat bij vrouwen nog het meeste op.

Waar scheiding van verkeersoorten niet mogelijk is vormt aanpassing van
het gedrag van het gemotoriseerde verkeer een belangrijke voorwaarde voor
een grotere veiligheid voor de oudere fietser. Met name de rijsnelheid van
het gemotoriseerde verkeer speelt een belangrijke rol. De door ons gecon-
stateerde grotere onveiligheid voor fietsers op door borden geregelde
kruisingen kan ook gemakkelijk begrepen worden in termen van de hoge snel-
heden op deze kruisingen. Het blijft zaak om de naleving van verkeers-
regels en, met name de naleving van snelheidslimieten, via alle fronten -
opleiding, voorlichting en politietoezicht - te stimuleren.

Oers (1992) vond verder dat ouderen met name ook angst ervaren voor brom-
fietsers. Er is alle reden om veiliger gedrag van bromfietsers te stimule-
ren. Niet alleen vanuit het oogpunt van de veiligheid van oudere fietsers,
maar ook vanuit het oogpunt van de veiligheid van de bromfietsers zelf die
één van de belangrijkste risicogroepen vormen. De problemen met bromfiet-
sers kunnen voor een belangrijk deel op het conto worden geschreven van
jonge mannelijke bromfietsers rond de 16 jaar die op veelal opgevoerde
bromfietsen rijden. Vanwege hun gebrek aan ervaring met het rijden met
hoge snelheden en vanwege jeugdige overmoed hebben deze bromfietsers een
gevaarlijke rijstijl hebben. Noordzij & Mulder (1992) bepleiten de

volgende maatregelen: 1. Politie-controles op het opvoeren van bromfiet-
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waar door groen licht, maar was op dat moment een vrije doorgang niet mo-
gelijk omdat de fietsers nog op het kruisingsvlak reed. Ten slotte kon bij
1 ongeval kon niet worden vastgesteld welk van beide partijen een regel
overtrad.

De 2 ongevallen waarbij de automobilist de fietser van achter aanrijdt
hebben een relatief uniek karakter. Bij één van deze ongevallen reed de
automobilist door groen licht en raakt nog net de achterkant van de fiet-
ser die zich op dat moment op de rand van het kruisingvlak bevond. Bij een
ander ongeval was sprake van controleverlies bij de fietser die tegen de
auto valt.

Tenslotte was er ook 1 ongeval waarbij de automobilist vanuit tegengestel-
de richting de fietser naderde. Zowel de fietser als de automobilist trok-
ken vanuit stilstand op en de automobilist die linksaf wilde slaan verhin-
derde de doorgang voor de fietser die rechtdoor wilde rijden.

Van de besproken 18 ongevallen reed de fietser in 6 gevallen door het rode
licht en de auto in 2 gevallen. Bij 5 ongevallen was er sprake van tegen-
strijdige of ambigue informatie over de regelovertreding van één of van
beide partijen. Van de 18 door lichten geregelde kruisingen was op 7 krui-
singen sprake van een fietsoversteekplaats. Bij 12 van de 18 ongevallen
was de uitgangspunt van de fietser een fietspad, fietsstrook of fietsover-
steekplaats . Vermeldenswaard is ook dat bij 14 van deze 18 ongevallen geen

tot het ongeval bijdragende omstandigheden werden vermeld.

Buiten de bebouwde kom. Er was sprake van 5 ongevallen met auto’s op door

lichten geregelde kruisingen buiten de bebouwde kom-. Bij 2 van deze onge-
vallen naderde de auto van links, bij 2 van rechts, en bij 1 uit tegenge-
stelde richting. Bij de 2 ongevallen met van links naderende auto's waren
de manoeuvres- na stilstand rechtdoor op kruising - rechtdoor op kruising,
rechtdoor op kruising - rechtdoor op kruising. Bij beide ongevallen reed
de fietser door rood. De manoeuvres bij de ongevallen met van rechts nade-
rende auto waren: rechtdoor op kruising - rechtdoor op kruising en recht-
door op kruising - slaat rechtsaf. Bij beide ongevallen verleende de fiet-
ser geen voorrang aan de automobilist,

Het ongeval met de auto uit tegengestelde richting had een uniek karakter.
De automobilist reed vanaf het rechter voorsorteervak door groen licht en
slaat rechtsaf, maar hij had niet het bord verboden rechtsafslaan gezien
en rijdt tegen de achterkant van de rechtdoor rijdende fietser op die ook

door groen was geTYeden.
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met een van links naderende auto stak de fietser een fietsoversteekplaats
over.

- Categorie c: De automobilist raakt de fietser tijdens een inhaalmanoeu-
vre (N = 6). Bij 2 van deze ongevallen lag de hoofdoorzaak duidelijk bij
de fietser die of naar links slingerde of plotseling naar links uitweek.
Bij 2 andere ongevallen was een verkeerd ’'ge-time-de’ inhaalpoging van de
automobilist de belangrijkste reden van het ongeval. Bij deze 2 ongeluk-
ken was er sprake van een te laat opgemerkte tegenligger waardoor de auto-
mobilist de fietser hetzij onvoldoende ruim passeerde hetzij de inhaal-
manoeuvre afbrak en probeerde alsnog achter de fietser te komen.

Tenslotte zijn er nog 2 passeerongevallen waarbij niet geheel duidelijk
is hoe ze tot stand zijn gekomen.

- Categorie d: De fietser wordt geheel buiten eigen schuld om van achteren
aangereden door een automobilist die de fietser geheel niet of te laat
opmerkt (N = 3). Bij één van deze drie ongevallen was er sprake van een
slechtziende automobilist die de fietser geheel over het hoofd had gezien,
bij een ander ongeval verkeerde de automobilist onder invloed van alcohol
en reed hij de fietser aan tijdens het afsnijden van een bocht. Tenslotte
was er een ongeval waarbij de automobilist te laat opmerkte dat er een
fietser voor hem reed en waarbij het passeren van de fietser niet meer
mogelijk was in verband met een tegenligger.

- Categorie e: De ongevallen waarbij de automobilist uit tegengestelde
richting naderde (N = 3). Deze ongevallen hebben alle een relatief uniek
karakter. Bij 2 ongevallen raakt de automobilist de controle over de auto
kwijt in verband met tegemoet rijdend, passerend verkeer en raakt de auto
in een slip en rijdt tegen de fietser uit de tegengestelde richting.

Bij één ongeval naderde een fietser - verblind door de laagstaande zon -

een T-kruising op de verkeerde rijbaan.

Bij iets minder dan de helft van deze 22 ongevallen was sprake van tot het
ongeval bijdragende factoren te weten:

- zicht belemmerd voor fietser en automobilist 1lx.

- tegemoet rijdende vrachtauto leidt ertoe dat automobilist bocht te nauw
neemt 1x

- verblinding automobilist door laagstaande zon lx, verblinding fietser
door laagstaande zon 1x.

- zicht automobilist belemmerd dor andere verkeersdee lnemer 1x

- onveilige koers derde partij veroorzaakt uitwijken en slippen automobi -

list 1x






BULAGE 2. ONGEVALLEN MET LICHT VERKEER OP KRUISINGEN EN T-KRUISINGEN

Tabel A. OnEevallen met licht verkeer op kruisiﬂgen en T-kruisingen binnen en buiten de beb. kom

onbekend 1

Type Fiets of Richting v.d. Manoeuvres van beide partijen.
kruising bromfiets ander
Kruising Bromfiets Van achter slaat linksaf op fietspad - haalt in
met borden 5
8 Van links beiden rechtdoor op kruising; fietser op voorrangsweg
Van links beiden rechtdoor op kruisende fietspaden; bromfietser op voorrangsfietspad
Van links slaat linksaf vanaf voorrangsweg - rechtdoor op kruising
Van rechts beiden rechtdoor op kruising, bromfietser van voorrangsweg ‘
Fiets |_Voorliggend rechtdoor op fietspad - haalt in snydt bij rechts afslaan
3
Tegenges. rechtdoor op kruising - slaat linksaf op kruisi
Van links slaat linksaf - rechtdoor op kruis. op fietspad voorr.weg
Kruising Bromfiets Van achter slaat linksaf op rechte weg - haalt fietser in
met gelijke 3
grde wegen Van links beiden rechtdoor op kruising; beiden op rechte weg
Van rechts beiden rechtdoor op kruising; beiden op fietspad
Fiets Tegenges. rechtdoor op kruising - rijdt vanaf trottoir kruising op
3
Van links beiden rechtdoor op kruising; beiden op rechte weg
Van rechts beiden rechtdoor op kruising; beiden op rechte weg
Kruising met Bromfiets Van links beiden rechtdoor op kruising; fietser op fietsoversteekplaats; bromfietser op
lichten voorrangsfietspad links tov weg
Snorfiets Van rechts slaat linksaf en steekt kruising over - slaat rechtsaf
Fiets Tegenges. rechtdoor op kruising - slaat linksaf
T-kruising Bromfiets Van achter slaat linksaf - rechtdoor op kruising; beiden op voorrangsweg ‘
met borden 6
9 Van achter slaat linksaf - haalt in; beiden op fietspad
Van achter slaat linksaf - haalt in; beiden op fietsstrook
Van achter slaat linksaf - rechtdoor op kruising; beiden op voorr.weg
Tegenges. slaat linkaf op fietspad links tov rijbaan - rechtdoor op kruising op datzelfde
fietspad_
Van rechts slaat linksaf vanf fietspad rechts en steekt kruising over -rijdt rechtdoor op
kruising op fietspad rechts tov rijbaan
Fiets Van links slaat vanaf doorgaande voorrangsweg linksaf - slaat linksaf vanaf lagere
3 orde weg
Van rechts rechtdoor op doorgaande voorrangsweg - steekt weg over vanaf lagere orde
weg
Voorliggend fietspad rechtdoor op T-kruising - slaat linksaf en snijdt fietser
T kruising Bromfiets Van achter beiden rechtdoor op rechte weg - fietser slingert
met gelijke 3 .
grde wegen Van achter rechtdoor op kruising - haalt in
Van rechts steekt vanaf zijweg kruising over - rechtdoor op kruising op fietsstrook
Fiets Van achter slaat linksaf - haalt in; beiden op fietspad
4
Tegenges. nadert T-kruising vanaf zjjweg - slaat linksaf zijweg in
Van links op doorgaande weg rechtdoor op kruising - steekt vanaf zijweg kruising
over
Van rechts op doorgaande weg rechtdoor op kruising - slaat linksaf vanaf zijjweg ‘
T-krutsing Bromfiets Van achter slaat linksaf - rech tdor op kruising
regeling 1































