





























= 11 =

Het ligt voor de hand dat het aantal kilometers per groep afhangt van het
aantal inwoners en dat het aantal slachtoffers weer afhangt van het aantal
afgelegde kilometers in dezelfde groep. In Tabel 8 zijn daarom verhoudings-
getallen opgenomen. Uit deze tabel blijkt dat jongeren tussen 15 en 25 per
inwoner jaar bijna twee maal zoveel fietskilometers afleggen als volwas-
senen en ouderen tot 75 jaar. Vanaf 75 jaar neemt het fietsen aanzienlijk
af en is de verhouding twee maal zo laag voor vrouwen als voor mannen en
twee maal zo laag voor inwoners van grote gemeenten. Voor de andere leef-
tijdgroepen zijn er geen grote verschillen naar inwoneraantal per gemeente.
Het aantal fietsersslachtoffers gerelateerd aan het aantal inwoners is het
laagst voor volwassenen van 25 tot 35 jaar (zie ook Afbeelding 6). De ver-
schillen naar geslacht en inwoneraantal per gemeente zijn gering. Voor
mannen wordt de verhouding tussen aantallen slachtoffers en inwoners on-
gunstiger met afnemende leeftijd (tegenover volwassenen), zowel als met
toenemende leeftljd. Vrouwen vertonen datzelfde beeld, met uitzondering
van de jongste en de oudste leeftijdgroep. Met dit verhoudingsgetal is te
zien dat mannen vanaf 75 jaar er tweemaal zo slecht afkomen als even oude
vrouwen en voor deze leeftijdgroep kleine gemeenten tweemaal slechter zijn
dan grote gemeenten.

Het aantal slachtoffers is ook afgezet tegen het aantal afgelegde kilo-
meters per groep (zie Afbeelding 7). Ook deze verhouding is het meest gun-
stig voor volwassenen, maar verschil met de jongere groep (15 tot 25 jaar)
is er niet. Met toenemende leeftijd gaat het getal met grote sprongen
omhoog. De verschillen naar geslacht en inwoneraantal per gemeente zijn
niet erg groot. Tussen de 55 en 75 jaar hebben vrouwen een ongunstiger
verhouding van slachtoffers en kilometers. Opmerkelijk is dat er geen
grote verschillen meer zijn voor de oudste leeftijdgroep. Voorzover er
vanaf 75 jaar verschil is naar inwonertal, is de verhouding tussen aantal-

len slachtoffers en kilometers ongunstiger voor grote gemeenten.

Uit al deze (verhoudings)getallen zijn enkele algemene uitspraken af te
leiden over gebruik en veiligheid van de fiets.

- Het aantal afgelegde kilometers per fiets neemt sterk af met toenemende
leeftijd.

- De grote aantallen slachtoffers bij ouderen, in het bijzonder vanaf 75
jaar, zijn het gevolg van de zeer grote kans slachtoffer te worden per
afgelegde afstand. Bovendien komt daar nog bij dat ouderen gemiddeld een

grotere kans hebben als slachtoffer te overlijden.
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wegen waar de snelheidslimiet voor motorvoertuigen 80 km/uur is, maar die
over het algemeen minder van kwaliteit zijn dan de wegen waar geen fiet-
sers worden toegelaten (smaller, meer bochten, meer aansluitingen). Dat
heeft tot gevolg dat automobilisten hun snelheid matigen, maar het be-
tekent nog niet dat zij meer aandacht besteden aan de (mogelijke) aan-
wezigheid van fietsers. De belangrijkste reden waarom bijzondere voor-
zieningen ontbreken is waarschijnlijk dat de totale lengte aan wegen van
dit soort erg groot is, terwijl het aantal ongevallen per weglengte be-
trekkelijk klein is.

In het onderzoek dat gedaan is en wordt naar de veiligheid van wegen
buiten de bebouwde kom is weinig aandacht besteed aan de veiligheid van
fietsers. Om dat wel te kunnen moet het onderzoek tenminste worden uit-

gebreid met gegevens over het gebruik door fietsers.

Ook binnen de bebouwde kom worden op wegen met veel autoverkeer de fiet-
sers gescheiden gehouden op fietsstroken, fietspaden of extra banen naast
de hoofdrijbaan. De veiligheid van fietsers op dit soort wegen is onlangs
onderzocht (zie Welleman & Dijkstra, 1988). Op belangrijke kruispunten
blijkt een fietspad minder veilig dan geen pad, maar een fietsstrook is
wel veiliger. Hoe dat komt is niet verder onderzocht, maar blijkbaar houdt
de automobilist of de fietser meer rekening met de ander in het geval van
een fietsstrook dan van een fietspad. Op onbelangrijke kruispunten is een
fietsstrook op de belangrijke weg juist weer iets gevaarlijker dan wel of
geen pad. Dat laatste geldt ook voor de weggedeelten tussen kruispunten
waar een pad nog weer iets veiliger is dan geen pad.

Veel kruispunten van deze wegen zijn voorzien van een regeling met ver -
keerslichten of voorrang door middel van tekens. Er is weinig onderzoek
naar de veiligheid voor fietsers van deze regelingen. Wel is een vergelij-
king gemaakt tussen verkeerslichten met of zonder aparte groenfase voor
fietsers op een fietspad (zie Welleman, 1980). Een aparte groenfase blijkt
veel veiliger voor wat betreft botsingen met afslaande auto’s, maar minder
veilig voor wat betreft botsingen met kruisende auto'’s.

De meeste belangrijke wegen binnen de bebouwde kom hebben geen bijzondere
voorzieningen voor het gezamenlijk gebruik door fietsers en auto’s-
Hoogstens kan de 50 km/uur-grens gezien worden als middel om het gedrag
van automobilisten enigszins aan te passen aan de aanwezigheid van fiet-
sers . Maar verder zorgen de verkeersregels ervoor dat automobilisten

weinig hinder ondervinden van fietsers . Naar alle waarschijnlijkheid is






auto’s laag te houden. In veel gevallen worden bij het instellen van een
30 km/uur-gebied ook maatregelen genomen om auto’s te weren. Binnenkort
zijn de resultaten te verwachten van een voor- en na-onderzoek naar de

veiligheid van deze gebieden.

Vergeleken met het buitenland zijn in Nederland veel bijzondere voorzie-
ningen getroffen voor fietsers. Daaruit blijkt dus weer dat Nederland een
fietsland is. Maar juist daarom stelt de kennis en het onderzoek over de
veiligheid voor fietsers teleur. De meeste kennis betreft de veiligheid
van woongebieden, waar maatregelen bedoeld zijn om al het langzaam verkeer
te beschermen, misschien wel in de eerste plaats voetgangers. Verder moet
bedacht worden dat het aantal fietsersongevallen in woonbuurten toch be-
trekkelijk klein is. Wat dat betreft zou het onderzoek vooral gericht
moeten zijn op belangrijke wegen waar scheiding van auto’s en fietsen en
kruispuntregelingen te overwegen zijn. Voorzover daar onderzoek naar ge-
daan is zijn de resultaten niet erg overtuigend. Maar onderzoek naar de
veiligheid voor fietsers van soorten wegen en voorzieningen is lastig,
omdat groepen wegen nodig zijn die zoveel mogelijk op elkaar lijken wat
betreft vormgeving en het gebruik van auto’s en fietsen (behalve dan het
soort weg of voorziening). Meestal deugt de vergelijking niet op alle
punten. In zo’'n geval kan gevonden worden dat een soort weg of voorziening
die veiliger zou moeten zijn dat niet is. Maar de oorzaak daarvan kan zijn
dat de ’'veiliger’ soort weg of voorziening is toegepast daar waar het
anders nog onveiliger zou zijn geweest. Onderzoek waarbij een vergelijking
wordt gemaakt tussen de veiligheid voor en nadat een ’'veiliger’ soort weg
of voorziening is toegepast hebben dit probleem niet. Bij dit onderzoek is
het weer lastig om uit te maken of een toename van de veiligheid anders

niet gevonden zou zijn.

3.2. Het gedrag van fietsers en automobilisten

Als automobilisten gevraagd zou worden het gedrag van fietsers te ken-
schetsen ligt het antwoord voor de hand. Fietsers zijn gemakzuchtig,
ongeduldig en normloos en daarom gevaarlijk. Gemakzuchtig, omdat ze de
kortste weg kiezen, zolang mogelijk door blijven rijden, niet achterom
kijken enz. Ongeduldig, omdat ze overal tussendoor kruipen, voorlangs pro-
beren te gaan enz . Normloos, omdat zij door rood licht rijden, geen hand

uit steken bij het afslaan, geen licht en bel op de fiets hebben enz.
































































































