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Samenvatting

In deze publicatie wordt verslag gedaan van analyses naar de samenhang tussen weersom-
standigheden enerzijds en het fietsgebruik en het aantal fietsslachtoffers anderzijds. Uit de
analyses blijkt dat zowel de jaarlijkse fluctuaties in het fietsgebruik als in het aantal fiets-
slachtoffers grotendeels verklaard kunnen worden door de weersomstandigheden.

Conclusies over het fietsgebruik:
Het fietsgebruik hangt vooral samen met het aantal warme dagen in een jaar. In een jaar
met veel zomerse dagen (max. temperatuur hoger dan 25 graden) maakt de gemiddelde
Nederlander aanzienlijk meer fietskilometers. Ook het aantal natte en koude dagen heeft
invloed op het fietsgebruik, maar deze is minder groot dan het aantal warme dagen.
Jongeren lijken daarentegen minder gevoelig voor warm weer. Zij fietsen vooral meer als
een jaar minder natte dagen telt.
Het fietsgebruik van de gemiddelde Nederlander is de afgelopen twintig jaar met onge-
veer 6 procent gestegen. Dit komt vooral doordat de weersomstandigheden sinds de
eeuwwisseling gunstiger zijn.
In de analyses is ook een fout in de CBS-cijfers over het fietsgebruik aan het licht gekomen.
De trendbreukcorrectie die het CBS met terugwerkende kracht heeft toegepast op de jaren
tot en met 1998, is onvoldoende geweest. De fietsgebruikcijfers voor die periode moeten met
ongeveer 5 procent verlaagd worden om in lijn te komen met de nieuwe onderzoeksmetho-
diek die het CBS sinds 1999 toepast. Deze correctie kan invioed hebben op alle trendanaly-
ses die de laatste jaren zijn uitgevoerd.

Conclusies over het aantal fietsslachtoffers:
De weersomstandigheden hebben indirect invioed op het aantal fietsslachtoffers per
jaar. In een jaar met mooi weer maken Nederlanders meer fietskilometers. Hierdoor
neemt ook de kans op fietsongevallen toe. Het verband tussen weersomstandigheden
en het aantal fietsslachtoffers is ook rechtstreeks aan te tonen.
In warme jaren stijgt met name het aantal oudere fietsers dat om het leven komt. Oude-
ren maken vooral meer fietskilometers bij mooi weer. Bovendien zijn oudere fietsers re-
latief kwetsbaar, waardoor een ongeval vaker een fatale afloop heeft.
In jaren met weinig koude en natte dagen stijgt vooral het aantal ziekenhuisgewonden.
Het betreft zowel jongeren als ouderen.
Naast de jaarlijkse fluctuaties in het aantal fietsslachtoffers als gevolg van het weer en
fietsgebruik is er sprake van een sterke trendmatige daling van het aantal slachtoffers. In
de laatste twee decennia zijn er gemiddeld per jaar 9 fietsdoden en 69 ziekenhuisge-
wonden geregistreerd. Deels heeft dit te maken de verslechtering van de registratie-
graad, maar met name bij de doden is er ook sprake van een werkelijke daling.
In het beleid is vooral extra aandacht voor de veiligheid van oudere fietsers gewenst. Als
gevolg van de vergrijzing neemt het aantal fietskilometers van ouderen sowieso al flink toe.
De klimaatverandering kan dit versterken. Ook ouderen willen profiteren van het toenemend
aantal warme dagen en pakken vaker de fiets. Dit is positief voor de volksgezondheid en de
maatschappelijke participatie van ouderen. In het verkeersbeleid moet extra aandacht be-
steed worden aan de wensen en beperkingen van oudere fietsers om hun mobiliteitsbehoef-
te in veilige banen te leiden.
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Inleiding

In deze publicatie wordt verslag gedaan van analyses naar de samenhang tussen weersom-
standigheden enerzijds en het fietsgebruik en het aantal fietsslachtoffers anderzijds. Zowel
het fietsgebruik als het aantal fietsslachtoffers kan van jaar tot jaar behoorlijk fluctueren. Uit
een analyse van de Fietsersbond uit 1999 was al gebleken dat de fluctuaties in het fietsge-
bruik grotendeels zijn te verklaren door de wisselende weersomstandigheden per jaar. Der-
gelijke analyses zijn nuttig om te kunnen bepalen of het fietsgebruik ook toe- of afneemt als
gecorrigeerd wordt voor de invloed van het weer. Of anders gezegd: om preciezer te kunnen
bepalen of de beleidsinspanningen ook effect hebben gehad.

Voor het Fietsberaad waren er in het voorjaar van 2007 verschillende aanleidingen om
nieuwe analyses te maken van de invloed van weersomstandigheden:
Sinds de eeuwwisseling zijn de weersomstandigheden in Nederland zichbaar veran-
derd, wellicht als gevolg van het broeikaseffect. Wat is het effect hiervan op het
fietsgebruik?
De verbanden tussen weersomstandigheden en het fietsgebruik die voor de periode
1986-1998 waren vastgesteld, bleken bij een eerste analyse niet meer (eenduidig)
van toepassing op de periode 2000-2007. Hoe kan dat? Reageren Nederlandse fiet-
sers de laatste jaren anders op het weer? Of hangt dit samen met de nieuwe me-
thode die het CBS sinds 1999 gebruikt om het fietsgebruik te meten?
In 2006 is het aantal dodelijke fietsongevallen sterk gestegen. Hebben de weersom-
standigheden hier ook invloed op gehad?

Hoofdstuk 2 gaat over het verband tussen weersomstandigheden en het fietsgebruik in de
afgelopen twintig jaar. Hoofdstuk 3 analyseert de invioed van het weer op het aantal fiets-
slachtoffers, eveneens in de laatste twee decennia. Hoofdstuk 4, ten slotte, geeft de ontwik-
kelingen over een langere periode weer.
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2.1

Invioed weersomstandigheden op fietsgebruik

In dit hoofdstuk staat de vraag centraal welk verband er is tussen de weersomstandigheden
en het fietsgebruik in een bepaald jaar. Het betreft dus analyses op jaarbasis. Telt een jaar
een bovengemiddeld aantal zomerse dagen, dan mag verwacht worden dat er in dat jaar
ook meer gefietst is. Dit is een vrij grove benadering. Het verband tussen weersomstandig-
heden en fietsgebruik is nauwkeuriger vast te stellen als de analyses op dagbasis worden
uitgevoerd. Dus per dag bekijken wat de weersomstandigheden en het fietsgebruik zijn. On-
danks de vrij grove benadering toont ook dit type analyses vrij sterke verbanden tussen de
belangrijkste weersfactoren en het fietsgebruik. Het voordeel is dat analyses op jaarbasis
minder bewerkelijk zijn. Bovendien wordt in veel (CBS-) publicaties het fietsgebruik op jaar-
basis gegeven, bijvoorbeeld de vervoersprestatie van de fiets per jaar

Analyse van invloed weer op fietsgebruik uit 19 99

In 1999 heeft de Fietsersbond met behulp van een multivariate regressieanalyse voor de
periode 1986 tot 1998 bepaald welke invloed verschillende weersvariabelen hebben op het
fietsgebruik, uitgedrukt in het aantal fietskilometers per inwoner per jaar. Tabel 2.1 geeft de
uitkomsten weer.

Tabel 2.1: Invloed van Unstandardized Standardized

weersomstandigheden Coefficients Coefficients T Sig.
op fietsgebruik in de

periode 1986 tot 1998 B Std. Error Beta

Aantal dagen met meer

-1,0 ,569 -,247 -1,799 ,106
dan 10 mm neerslag
Aantal dagen met max- 2.4 514 653 4,664 001
temperatuur > 25 C
Aantal dagen met sneeuw -1,2 ,404 -,384 -3,062 ,014

Dependent Variable: fietskilometers per inwoner per jaar

Meer dan 85 procent van de jaarlijkse fluctuaties in het fietsgebruik in de periode 1986-1998
is te verklaren met weersvariabelen in de tabel. Vooral veel warme zomerse dagen in een
jaar leiden tot een flinke toename van het fietsgebruik. De variabele voor de neerslag is
slechts licht significant (10,6 procent kans dat het geconstateerde verband op toeval berust),
maar het is plausibel dat veel neerslag een negatieve invioed heeft op het fietsgebruik.
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In het voorjaar van 2007 heeft het Fietsberaad geprobeerd om de analyse uit te breiden met
de periode 1999-2006. Dit bleek niet zondermeer mogelijk. Nadat de recente jaren in de re-
gressieanalyse waren opgenomen, bleek een kleiner deel van de fluctuaties in het fietsge-
bruik te verklaren door de weersvariabelen. Na 1999 is het fietsgebruik volgens de CBS-
cijfers aanzienlijk lager dan verwacht zou mogen worden op basis van de weersomstandig-
heden (zie grafiek 2.1).
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Grafiek 2.1.: Na 1999 is het fietsgebruik volgens de CBS-cijfers veel lager dan verwacht zou
mogen worden op basis van de weeromstandigheden

De omslag doet zich plotseling voor vanaf 1999. Hoe is dit te verklaren? Zijn Nederlandse
fietsers plotseling anders gaan reageren op de weersomstandigheden? Het is niet waar-
schijnlijk dat zo’n verandering zich zo abrupt voordoet. Het ligt daarom meer voor de hand
dat de verklaring gezocht moet worden in de nieuwe onderzoeksmethode die het CBS in
1999 ingevoerd heeft om de mobiliteit van de Nederlanders meten. In de volgende paragraaf
wordt ingegaan op deze methodewijziging.

Wijzigingen in de methode voor het meten van mob  iliteit

Al enkele decennia wordt de mobiliteit in Nederland geschat op basis van enquétes onder
een groot aantal Nederlanders. De respondenten houden in een dagboekje bij welke ver-
plaatsingen zij op een dag maken met de verschillende vervoerwijzen. Tot voor kort deed het
CBS dit onderzoek zelf in het Onderzoek Verplaatsingsgedrag (OVG). Sinds 2004 voert de
Adviesdienst Verkeer en Vervoer het onderzoek uit onder de naam Mobiliteitsonderzoek Ne-
derland (MON).

In de jaren negentig daalde de respons in het OVG langzaam maar gestaag. Reden voor het
CBS om in 1999 een nieuwe onderzoeksmethode in te voeren. Het nieuwe OVG leidde ech-
ter tot een forse trendbreuk in de jaarreeksen. Volgens het nieuwe OVG is de gemiddelde
Nederlander iets minder mobiel dan altijd werd gedacht op basis van het oude OVG. Dit
komt vooral doordat de respondenten die op de dag van de enquéte geen enkele verplaat-
sing hebben gemaakt, beter vertegenwoordigd zijn in het nieuwe OVG. De gemiddelde ver-
plaatsingsafstand per inwoner daalt hierdoor.
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2.3

Om toch de ontwikkelingen over een lange periode te kunnen analyseren, heeft het CBS de
oude OVG-cijfers met terugwerkende kracht gecorrigeerd, zodat ze weer zo goed mogelijk in
lijn zijn met het nieuwe OVG. Het betreft dus in de eerste plaats een correctie voor de verbe-
terde respons waarbij een groter deel van de respondenten geen verplaatsing heeft gemaakt
op de dag van het onderzoek. Met name voor het fietsgebruik is daarnaast een tweede cor-
rectie van belang. In het oude OVG werden respondenten gevraagd zelf de afstanden van
hun verplaatsingen in te schatten. In een onderzoek van de SWOV uit het begin van de jaren
tachtig was echter gebleken dat fietsers zelf de afgelegde afstand gemiddeld 20 procent te
hoog inschatten (automobilisten 8 procent). In het oude OVG werd de vervoersprestatie van
de fiets op vrij grove wijze gecorrigeerd voor deze overschatting. In het nieuwe OVG is er-
voor gekozen deze correctie niet meer uit te voeren. Daarvoor in de plaats wordt nu per ver-
plaatsing gecontroleerd of de verhouding tussen de opgegeven afstand en de opgegeven
reisduur acceptabel is. Hiervoor wordt gebruikgemaakt van een hulpwaarde voor de
maximale snelheid van de fiets. Op basis hiervan is ook de opgegeven afgelegde afstand in
het oude OVG gecorrigeerd. De correctiemethode is uitgebreid beschreven in het rapport
Trendbreukanalyse Onderzoek Verplaatsingsgedrag van 1995 (Konen en Sinkels, 1990).

In de weeranalyse uit de vorige paragraaf zijn de nieuwe OVG-cijfers en de gecorrigeerde
oude OVG-cijfers gebruikt. De analyse geeft duidelijke aanwijzingen dat de correctie van het
oude OVG onvolledig is geweest. Om dit te toetsen volgt in de volgende paragraaf een
nieuwe regressieanalyse waarin de trendbreukcorrectie als variabele is opgenomen.

Nieuwe analyse van invloed weer op fietsgebruik in 2007

Voor de nieuwe analyse naar het verband tussen weersomstandigheden en het fietsgebruik
is eerst een groot aantal verschillende weersvariabelen gedefinieerd. Er zijn twee redenen
om niet door te gaan met de variabelen uit de analyse uit 1999. De belangrijkste is dat de
variabele ‘aantal sneeuwdagen’ niet eenvoudig beschikbaar is op de website van het KNMI.
Daarnaast zijn er wel zeer gedetailleerde bestanden met weergegevens beschikbaar, op
basis waarvan tal van andere weersvariabelen zijn te berekenen. Bijlage Il bevat een over-
zicht van deze variabelen.

Om het eventuele effect van de trendbreukcorrectie boven water te krijgen is de dummyvari-
abele ‘methode’ geintroduceerd. Bij alle jaren tot en met 1998 heeft deze dummyvariabele
de waarde ‘1’ gekregen, vanaf 1999 heeft de variabele ‘methode’ de waarde ‘0’

Met de nieuwe set variabelen zijn vervolgens verschillende multivariate regressieanalyses
(enter, stepwise, etc) uitgevoerd voor verschillende periodes. Voor het fietsgebruik (de te
verklaren variabele) zijn twee verschillende grootheden uitgeprobeerd: 1) het gemiddeld
aantal fietskilometers per persoon per dag in een jaar en 2) het gemiddeld aantal fietskilome-
ter per persoon per jaar. De tweede variabele is berekend door de totale vervoersprestatie
van de fiets in een jaar te delen door het aantal inwoners op 1 januari van dat jaar. Voor de
uitkomsten, het fietsgebruik, maakt het echter weinig uit welke grootheid gehanteerd wordt.

Twee variabelen komen in de regressie-exercities als dominant bovendrijven: 1) het aantal
dagen met een maximum temperatuur hoger dan 25T en 2) de variabele ‘methode’. Veel
andere weersvariabelen bleken inwisselbaar. Dat is ook wel logisch, want er is een sterke
samenhang tussen de verschillende weersvariabelen. Op een dag met veel regen zal de zon
niet veel schijnen en zal de maximumtemperatuur relatief laag zijn.
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Uiteindelijk is gekozen voor drie verklarende weersvariabelen waarin verschillende weersdi-
mensies in terugkomen: het aantal warme dagen, het aantal koude dagen en het aantal nat-
te dagen in een jaar. Qua weersvariabelen lijkt het model daarmee weer sterk op dat uit

1999. Tabel 2.2 geeft de coéfficiénten van de verschillende variabelen weer.

2,4

2,3

Tabel 2.2: verklarende va- Unstandardized Standardized
riabelen voor de fluctuatie Coefficients Coefficients t Sig.
in het aantal fietskm per Std.
jaar (periode 1986-2006) B Error Beta
Dagen met max-temperatuur 18 425 560 4173 001
>25C
Methode 44 8,149 ,683 5,383 ,000
Dagen met meer dan 6 uur 13 483 347 2724 015
neerslag
Dagen met max-temperatuur 17 627 _337 2,623 018
<0C
Dependent Variable: fietskilometers per inwoner per jaar
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Figuur 2.2: Door de CBS-cijfers voor het fietsgebruik tot 1999 met 5 procent te verlagen,
klopt het fietsgebruik grotendeels met de verwachtingen op basis van het weer.

Ongeveer 80 procent van de fluctuatie in het fietsgebruik in de periode 1986-2006 is met
deze variabelen te verklaren. Het aantal zomerse dagen heeft wederom de grootste invioed
op het fietsgebruik. En de variabele ‘methode’ is zeer significant. Anders gezegd: het is bijna
100 procent zeker dat de trendbreukcorrectie onvoldoende is geweest. De vervoersprestatie
van de fiets in het oude OVG is onvoldoende verlaagd om in lijn te komen met het nieuwe
OVG. De afgelegde afstand moet nog eens met ruim 5 procent verlaagd worden. De rode
stippellijn in figuur 2.2 geeft het fietsgebruik weer als het oude OVG op de ‘juiste’ manier ge-
corrigeerd wordt. De fout in de trendbreukcorrectie kon waarschijnlijk makkelijk onopgemerkt
blijven doordat het in 1998 erg slecht fietsweer was, terwijl de weersomstandigheden in 1999
juist goed waren.
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Met de ‘juiste’ correctie van het oude OVG is de relatie tussen het fietsgebruik en de weers-
omstandigheden grotendeels hersteld. Alleen voor de laatste jaren blijven nog wel enkele
vraagtekens bestaan. In 2004 en 2005 is er volgens de CBS-statistiek substantieel meer
gefietst dan verwacht zou mogen worden op basis van het weer. Hier is (nog) geen duidelij-
ke verklaring voor te geven. Zou de start van het MON in 2004 eveneens tot een trendbreuk
geleid hebben? Of is het weer dusdanig aan het veranderen, dat andere weersvariabelen
(bijvoorbeeld een warm voorjaar) belangrijker worden?

Reactie CBS

Ir. Richard Konen, die indertijd bij het CBS de trendbreukcorrectie heeft uitgevoerd, vindt de
bovengenoemde correctie op basis van de weersomstandigheden ‘zeer plausibel’. Uit eigen
onderzoek weet hij bijvoorbeeld dat het motorgebruik ook goed is te voorspellen op basis
van het weer. Konen benadrukt echter dat in de trendbreukcorrectie is gekozen voor een
uniforme methodiek voor alle vervoerwijzen. Het is een gulden middenweg die voor de ene
vervoerwijze beter uitpakt dan voor de andere. Konen voelt er op voorhand weinig voor om
de fietsgebruikcijfers van de periode vo6r 1999 nog een keer te corrigeren. Dat zou ten koste
gaan van de heldere uniforme correctiemethodiek. Bovendien staat het onderzoekers vrij om
de cijfers te corrigeren volgens de nieuwste inzichten.

Fietsverplaatsingen per persoon per jaar

In de analyses in dit hoofdstuk wordt het aantal fietskilometers per inwoner per jaar of per
dag als grootheid gehanteerd voor het fietsgebruik. Een andere veelgebruikte grootheid is
het aantal fietsverplaatsingen per persoon per dag. Ook wanneer naar de fietsverplaatsingen
wordt gekeken, lijkt de trendbreuk niet voldoende gerepareerd. Het aantal fietsverplaatsin-
gen pppd in de periode tot en met 1998 moet met nog eens 3,7 procent verlaagd worden om
vergelijkbaar te zijn met het nieuwe OVG. Verder zijn de jaarlijkse fluctuaties in het aantal
fietsverplaatsingen ook grotendeels te verklaren door weersomstandigheden.
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Weersinvloeden en fietsgebruik naar leeftijd

In deze paragraaf wordt ingezoomd op de gevoeligheid van verschillende leeftijdscategorie-
en voor weersinvioeden. Om dit te onderzoeken is per leeftijdscategorie een regressieanaly-
se (enter-methode) uitgevoerd met de variabelen uit het algemene model uit paragraaf 2.3.
Onderstaande tabel geeft de uitkomsten:

Tabel 2.3: invloed van variabelen op . )

fietsgebruik (km pppd) naar leeftijd in de Leeftijdscategorieén

periode 1986-2005 (gestandaardiseerde

coéfficiénten) Otot15*) | 15tot25 25 tot 45 | 45 tot 65 65 plus
Methode 1,06 0,52 0,54 | -0,50 () 0,19
Dagen met maximum temperatuur > 25 ¢ 0,42 0,31 0,70 0,44 0,52
Dagen met maximum temperatuur <0 ¢ -0,45 0,11 -0,09 -0,15 0,30
Dagen met neerslagduur > 6 uur 0,34 -0,63 0,04 0,10 -0,20
Fietskilometers pppd gemiddeld 2,46 3,88 2,25 2,26 1,51

Alleen vetgedrukte coéfficiénten zijn significant
*) periode 1994 t/m 2005

Hieruit zijn de volgende conclusies te trekken:
Tot 45 jaar blijkt de trendbreukcorrectie (variabele methode) onvoldoende te zijn om de
oude OVG-cijfers in lijn te brengen met de nieuwe OVG-cijfers. Voor goede trendanaly-
ses moeten de fietsgebruikcijfers tot en met 1999 voor leeftijdscategorieén tot 45 jaar
verlaagd worden. Vreemd genoeg lijkt de trendbreukcorrectie voor de leeftijdcategorie
45 tot 65 jaar juist te groot. Bij 65-plussers lijkt de trendbreukcorrectie voldoende. Hier is
(nog) geen duidelijke verklaring voor. Wellicht schatten oudere respondenten in het oude
OVG beter de afgelegde afstand in.
Het fietsgebruik door de meeste leeftijdscategorieén blijkt vooral beinvioed te worden
door het aantal warme dagen per jaar, behalve bij jongeren. Het fietsgebruik van de leef-
tijdscategorie 15 tot 25 jaar hangt vooral samen met het aantal regenachtige dagen in
een jaar. Mogelijke verklaring: jongeren fietsen (noodgedwongen) toch wel, behalve
wanneer het uitermate hondenweer is. Daarnaast zijn zij minder dan de andere leeftijds-
categorieén geneigd om meer te fietsen als het echt mooi weer is. Twee opmerkingen bij
deze conclusie:
1) het gaat om een grove analyse op jaarbasis waarin alleen de dominante weersinvloe-
den komen bovendrijven. Op basis van deze analyse mag dan ook niet geconcludeerd
worden dat jongeren geheel ongevoelig zijn voor zomerse dagen.
2) Omdat een jongere gemiddeld aanzienlijk meer fietskilometers maakt dan een gemid-
delde Nederlander, hebben fluctuaties in het fietsgebruik door jongeren een relatief grote
invioed op het totaalbeeld.
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Motief van de fietsverplaatsing

Voor de meeste verplaatsingsmotieven lijkt de trendbreuk niet voldoende gerepareerd. Dat
geldt vooral voor sociaal-recreatieve en winkelverplaatsingen en in mindere mate voor woon-
werkverplaatsingen. Bij verplaatsingen met het motief ‘onderwijs’ wordt geen trendbreuk ge-
vonden in de CBS-cijfers. Wellicht hangt dit samen met de verstorende invloed van de invoe-
ring van de OV-studentenkaart in 1992.
Verder beinvlioeden de weersomstandigheden het fietsgebruik bij het ene motief sterker dan
bij het andere motief (op basis van de periode 1986-1998):
Volgens de statistiek beinvioeden de weersomstandigheden het fietsgebruik naar on-
derwijsinstellingen het sterkst (90 procent verklaard door weer), alleen de variabelen zijn
deels onbegrijpelijk. Dat scholieren en studenten vaker de fiets pakken bij droog weer is
begrijpelijk, maar volgens de regressieanalyse zouden ze juist minder gaan fietsen bij
veel zonnige dagen. Spijbelen ze meer bij zonnig weer, of is de OV-studentenkaart in-
gevoerd in een zonnig jaar?
Op de tweede plaats komen sociaal-recreatieve verplaatsingen (82 procent verklaard
door weer). Er is vooral een hoger fietsgebruik voor dit motief bij veel warme dagen.
Daarnaast zijn er minder sociaal-recratieve verplaatsingen bij veel natte en koude da-
gen.
Dan volgen woon-werkverplaatsingen (70 procent verklaard door weer). Werknemers
fietsen vooral op zonnige dagen (niet noodzakelijk warm) vaker naar het werk. Daar-
naast laat een deel de fiets staan als de maximum temperatuur onder het nulpunt daalt.
Het fietsgebruik voor winkelverplaatsingen is het minst weersgevoelig (54 procent ver-
klaard door weer). Vooral op mooie-maar-niet-warme dagen gaat men vaker op de fiets
naar de winkel.
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2.5

Trends met de juiste trendbreukcorrectie

De ‘juiste’ correctie van het fietsgebruik in het oude OVG kan gevolgen hebben voor alle
trendanalyses die de laatste jaren gemaakt zijn van het fietsgebruik in (delen van) Neder-
land. Tabel 2.4 geeft weer wat de invloed is van de ‘juiste’ correctie op de trends in het fiets-
gebruik. Daarbij wordt eerst gekeken naar het fietsgebruik van alle inwoners tezamen (1),
daarna naar het fietsgebruik per persoon (2).

Tabel 2.4: Trends in het fietsgebruik en de in-

vloed van de 'juiste’ correctie significantie | groei in 20 jaar
la. Aantal fietskilometers per jaar in NL 0,00 11,7%
1b. Aantal fietskilometers NL met 'juiste’ correctie 0,00 18,7%
2a. Aantal fietskilometers per persoon per dag 0,73

2b. Aantal fietskilometers pppd met 'juiste’ correctie 0,03 6,1%

De ‘juiste’ correctie van de fietsgebruikcijfers heeft duidelijk invioed op de trends. Het fiets-
gebruik is sterker gestegen dan de CBS-cijfers vertellen. In de afgelopen twintig jaar is het
fietsgebruik van alle Nederlanders gezamenlijk gestaag toegenomen met 19 procent (1b), in
plaats van 12 procent (1a). De toename is grotendeels toe te schrijven aan de bevolkings-
groei. Maar ook de gemiddelde Nederlander is meer gaan fietsen. De gemiddelde fietsaf-
stand per persoon per dag is met ongeveer 6 procent gestegen (2b). Er is sprake van een
significante opwaartse trend. De toename van het fietsgebruik van de gemiddelde Nederlan-
der is vooral toe te schrijven aan de gunstige weersomstandigheden na de eeuwwisseling
(warme zomers en zachte winters).
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Grafiek 2.3: Toename van het fietsgebruik in Nederland nadat de CBS-cijfers voor de jaren
tot 1999 gecorrigeerd zijn.

Als het fietsgebruik zowel voor bevolkingsgroei als voor weersinvioeden gecorrigeerd wordt,
blijft het fietsgebruik vrijwel constant. Daaruit zou te concluderen zijn dat de vele beleidsin-
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spanningen geen effect hebben gehad. De toename van het fietsgebruik is immers vrijwel
geheel te verklaren door de bevolkingsgroei en het mooiere weer in de afgelopen jaren. Een
positievere benadering is ook mogelijk: ondanks de toename van het autobezit, de toename
van de verplaatsingsafstanden, de afname van het aantal jongeren, de toename van het
aantal allochtonen en de invoering van de OV-studentenkaart is het fietsgebruik op peil ge-
bleven. Het fietsbeleid van gemeenten zal daar zeker aan bijgedragen hebben.
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Invioed weersomstandigheden op het aantal fiets-
slachtoffers

Niet alleen het fietsgebruik fluctueert van jaar tot jaar, ook het aantal ernstige fietsslachtof-
fers dat elk jaar te betreuren is, laat behoorlijke schommelingen zien. Het ligt voor de hand
dat er een verband is tussen beide zaken. Als er meer fietskilometers gemaakt worden,
neemt de kans op fietsongevallen toe. Een belangrijke achterliggende verklaring zou dan de
wisselende weersomstandigheden zijn. In dit hoofdstuk worden dit nader onderzocht.

Grafiek 3.1: Ontwikkeling van het aantal fietsers dat volgens de politieregistratie jaarlijks
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overlijdt of in het ziekenhuis wordt opgenomen als gevolg van een verkeersongeval.

Grafiek 3.1 geeft de ontwikkeling van het aantal jaarlijkse fietsslachtoffers weer over de afge-
lopen twintig jaar. Het betreft het aantal ernstige fietsslachtoffers volgens de politieregistra-
tie. In werkelijkheid vallen er aanzienlijk meer slachtoffers, omdat de politie niet bij alle fiets-
ongevallen komt. Op het blote oog is direct al het volgende te constateren:
Zowel het aantal doden als het aantal ziekenhuisgewonden daalt gestaag en in verge-
lijkbare mate. Dit is te danken aan allerlei maatregelen op verkeersgebied (fietspaden,
rondwegen, 30-km-gebieden en alcoholcontroles) en in de gezondheidszorg. Een deel
van de daling hangt echter samen met de verslechterde registratie van (fiets)-
slachtoffers door de politie. In werkelijkheid is de daling dus minder groot dan de grafiek
suggereert.
Naast de algemene dalende trend is er een jaarlijkse fluctuatie in zowel het aantal doden
als ziekenhuisgewonden. In de meeste jaren loopt de fluctuatie in het aantal doden en
ziekenhuisgewonden synchroon: als het aantal doden stijgt, neemt ook het aantal zie-
kenhuisgewonden toe. In een aantal jaren lopen beide schommelingen niet gelijk. In
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3.1

2005 bijvoorbeeld steeg het aantal ziekenhuisgewonden wel sterk, maar het aantal do-
den niet. Met de analyses in dit hoofdstuk wordt daar een verklaring voor gezocht.

Verband tussen fietsgebruik en het aantal fiets  slachtoffers

Om te onderzoeken welk deel van de fluctuaties in het aantal fietsslachtoffers is te verklaren
door schommelingen in het fietsgebruik zijn twee regressieanalyses uitgevoerd. Eén voor het
aantal doden en één voor het aantal ziekenhuisgewonden. Omdat er duidelijk sprake is van
een dalende trend, is (naast het fietsgebruik) ook het aantal verstreken jaren sinds 1987 op-
genomen als een verklarende variabele. De eenheid die gebruikt is voor het fietsgebruik, is
het aantal miljard fietskilometer per jaar met de ‘juiste’ trendbreukcorrectie (zie paragraaf
2.3). Tabel 3.1 geeft de uitkomsten weer.

Tabel 3.1: trendmatige daling van het aantal fietss  lachtoffers geregistreerde

en de invioed van het fietsgebruik op het aantal fi  etsslachtof- ziekenhuis-
fers (periode 1987-2006) doden gewonden
Trendmatige daling aantal absoluut per jaar -10 -90
fietsslachtoffers procentueel per jaar) -4,5% -4,0%
Toename aantal slachtoffers absoluut per miljard fietskm (18) 223
bij toename fietsgebruik procentueel per 1% extra fietskm (1,0%) 1,3%
Percentage van de variantie verklaard (R"2) 0,88 0,90

*) procentuele daling ten opzichte van het gemiddelde voor de onderzochte periode

De fluctuaties in het aantal fietsslachtoffers hangen inderdaad samen met fluctuaties in het
fietsgebruik. Dit geldt met name voor het aantal ziekenhuisgewonden (significantie 0,006).
Als het fietsgebruik in een bepaald jaar met 1 procent stijgt, neemt het aantal ziekenhuisge-
wonden onder de fietsers met 1,3 procent toe. In de jaren met een hoger fietsgebruik (als
gevolg van gunstige weeromstandigheden), is de stijging van het aantal ernstige fietsslacht-
offers dus groter dan de toename van het fietsgebruik. Wat is de verklaring? Wellicht worden
de extra fietskilometers vooral gemaakt door de kwetsbaardere groepen, zoals tieners en
ouderen. Hierover meer in de volgende paragraaf.

Het verband tussen het aantal doden en het fietsgebruik is minder sterk (significatie 0,09).
Dit komt waarschijnlijk mede doordat het aantal doden per jaar in statistisch opzicht (geluk-
kig) relatief klein is, waardoor toeval een grotere rol speelt. Bij doden geldt wel dat 1 procent
hoger fietsgebruik in een bepaald jaar gepaard gaat met 1 procent meer dodelijke fietsonge-
vallen.

De jaarlijkse fluctuaties zijn slechts rimpelingen in de sterke trendmatige daling van het aan-
tal fietsslachtoffers. Het aantal geregistreerde doden daalt volgens deze regressievergelij-
king met circa 4,5 procent per jaar (ten opzichte van gemiddelde voor de onderzochte perio-
de) en het aantal geregistreerde ziekenhuisgewonden met 4 procent. Zoals eerder gemeld
komt dit deels door de toenemende onderregistratie van fietsslachtoffers. De registratiegraad
voor het aantal overleden fietsers nam volgens de SWOV en AVV in de afgelopen periode
met ongeveer 1,1 procent per jaar af (zie bijlage 11 ). Resteert een trendmatige daling van het
werkelijke aantal overleden fietsers van 3,4 procent per jaar (ten opzichte van het gemiddel-
de voor de onderzochte periode). Nog steeds fors.

Bij de ziekenhuisgewonden nam de registratiegraad met 3,4 procent per jaar af. De werkelij-
ke trendmatige daling van het aantal ziekenhuisgewonden zou daarmee uitkomen op 0,6
procent per jaar.
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Verband tussen weersinvioeden en het aantal fie  tsslachtoffers

In de voorgaande paragraaf is aangetoond dat de jaarlijkse fluctuaties in het aantal fiets-
slachtoffers grotendeels zijn te verklaren door schommelingen in het fietsgebruik. Het ver-
klaart echter nog niet waarom in het ene jaar het aantal ziekenhuisgewonden wel stijgt, maar
het aantal doden niet. Wellicht hangt dit samen met de leeftijd van de fietsers die in een be-
paald jaar vaker de fiets pakken. Fietsongevallen met ouderen hebben bijvoorbeeld vaker
een dodelijke afloop, omdat ouderen kwetsbaarder zijn. Bijna de helft van het aantal fietsers
dat overlijdt, is ouder dan 60 jaar. Als in een bepaald jaar vooral ouderen meer gaan fietsen,
mag verwacht worden dat vooral het aantal doden toeneemt. Jongere fietsers belanden
daarentegen relatief vaak in het ziekenhuis. Ruim een derde van de ziekenhuisgewonden is
jonger dan 25 jaar. Een stijging van het fietsgebruik onder jongeren zou dan vooral leiden tot
meer ziekenhuisgewonden.

De beste manier om deze hypothese te toetsen is een analyse van het fietsgebruik naar
leeftijdscategorie enerzijds en het aantal doden cq ziekenhuisgewonden anderzijds. De
trendbreuk in de CBS-cijfers over het fietsgebruik maakt dergelijke analyses echter moeilijk.
Als alternatief zijn in deze paragraaf analyses gemaakt van het verband tussen weersom-
standigheden en aantal fietsslachtoffers.

Tabel 3.2: trendmatige daling van het aantal fietss  lachtoffers geregistreerde

en de invioed van weersomstandigheden op het aantal fiets- ziekenhuis-
slachtoffers (periode 1987-2006 doden gewonden
Trendmatige daling aantal absoluut per jaar -9 -69
slachtoffers procentueel per jaar -4,0% -3,1%
toe- of afname van het aantal | max. temperatuur > 25 C 1,3

slachtoffers bij een extra dag neerslagduur > 6 uur -12,3
met max. temperatuur <0 C -11,0
Percentage van de variantie verklaard (R"2) 0,91 0,84

Uit tabel 3.2 blijkt dat de jaarlijkse fluctuaties in het aantal doden en ziekenhuisgewonden
inderdaad ook zeer goed zijn te verklaren door de weersomstandigheden in een bepaald
jaar. Voor fluctuaties in het aantal doden zijn echter andere weersvariabelen dominant dan
voor het aantal ziekenhuisgewonden. De schommelingen in het aantal doden hangt vooral
samen met het aantal warme dagen, terwijl het aantal ziekenhuisgewonden vooral samen-
hangt met het aantal regen- en koude dagen. Dat zou de verklaring kunnen zijn voor het feit
dat de fluctuaties in het aantal doden en ziekenhuisgewonden niet altijd synchroon lopen. Dit
is ook redelijk terug te zien in de grafieken 3.2 en 3.3. Bijvoorbeeld: de stijging van het aantal
ziekenhuisgewonden in 2005 wordt (deels) voorspeld door de weersomstandigheden,
evenals de stijging van het fietsdoden in 2006.
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Grafiek 3.2: Aantal overleden fietsers per jaar volgens de politieregistratie en het verwachte
aantal fietsdoden op basis van de dalende trend en de weersomstandigheden.
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Grafiek 3.3: Aantal fietsers dat in het ziekenhuis wordt opgenomen per jaar volgens de poli-
tieregistratie en het verwachte aantal ziekenhuisgewonden op basis van de dalende trend en
de weersomstandigheden.
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In paragraaf 2.4 is geconstateerd dat jongeren vooral meer fietsen als een jaar minder slech-
te dagen telt, terwijl de andere leeftijdscategorieén vooral meer fietsen bij meer warme da-
gen. De constateerde verbanden geven aanwijzingen voor de volgende globale conclusies:
Minder koude en natte dagen -> vooral jongeren fietsen meer -> meer ziekenhuisge-
wonden.
Meer warme dagen -> vooral middelbaren en ouderen fietsen meer —> meer doden.

Om deze conclusies nader te toetsen zijn tot slot per leeftijdscategorie regressieanalyses
uitgevoerd naar het verband tussen het aantal slachtoffers en weersomstandigheden. De
uitkomsten staan in tabel 3.3 (stepwise, alleen significante variabelen).

Tabel 3.3 :Trendmatige afname Doden Ziekenhuisgewonden
fietsslachtoffers en weersin-

vioeden naar leeftijd 0 tot 25 jr | 25 tot 60 jr 60 plus | 0tot25jr | 25 tot 60 jr 60 plus
Trendmatige afname per jaar*) -5,7% -2,8% -3,5% -4,2% -1,4% -2,6%
Max. temperatuur >25 C 1,3% 0,3%
neerslagduur > 6 uur -0,5% -0,4% -0,4%
Max. temperatuur <0 C -0,8% 0,7% (?) -0,4% -0,6%
Gem aantal fietsslachtoffers/jaar 65 57 106 947 902 692

*) ten opzichte van het gemiddelde van de onderzochte periode

Uit de tabel blijkt inderdaad een zeer sterk verband tussen het aantal warme dagen en het
aantal oudere fietsers dat om het leven komt. Wat het aantal ziekenhuisgewonden betreft
moet de eerdere conclusie genuanceerd worden. Minder koude en natte dagen gaat niet
alleen gepaard met meer ziekenhuisgewonden onder jongeren, maar ook onder ouderen.
Dat kan een verklaring zijn voor de constatering in paragraaf 3.1 dat 1 procent meer fietski-
lometers leidt tot 1,3 procent meer ziekenhuisgewonden. In jaren met minder koude en natte
dagen gaan zowel jongeren als ouderen meer fietsen, en deze groepen hebben een groter
risico per kilometer.
Op basis van deze laatste analyse zijn de conclusies dus als volgt te nuanceren:
Minder koude en natte dagen -> vooral jongeren, maar ook ouderen fietsen meer ->
vooral meer ziekenhuisgewonden onder jongeren en ouderen.
Meer warme dagen -> vooral middelbaren en ouderen fietsen meer —> vooral meer do-
den onder ouderen.

Uit de regressieanalyse per leeftijdscategorie blijkt verder dat ook de trendmatige afname
voor de verschillende leeftijdscategorieén verschillend is. Zowel wat het aantal doden als het
aantal ziekenhuisgewonden betreft is de trendmatige daling onder jonge fietsers het grootst,
gevolgd door de oudere fietsers. Bij jongere en oudere fietsers is natuurlijk ook de meeste
winst te behalen, omdat deze groepen het kwetsbaarst zijn.
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3.3

Relevantie voor beleid

Wat is de beleidsrelevantie van de constatering dat de fluctuaties in het aantal fietsslachtof-
fers vooral samenhangen met wisselende weeromstandigheden?

In de eerste plaats is het prettig om een verklaring te hebben voor de fluctuaties in het aantal
fietsslachtoffers. Elk jaar wordt er immers bij de publicatie van de ongevallencijfers over het
voorgaande jaar volop gespeculeerd over mogelijke verklaringen, afhankelijk van de richting
van de ontwikkeling. Nederlandse jongeren zouden bijvoorbeeld het fietsen verleerd zijn of
het verkeersveiligheidsbeleid zou uitgewerkt zijn. Uit de analyses in dit hoofdstuk blijkt echter
dat de jaarlijkse fluctuaties grotendeels zijn te verklaren door fluctuaties in het fietsgebruik
als gevolg van wisselende weersomstandigheden. De onderliggende trend lijkt nog steeds
gunstig, met name voor het aantal fietsdoden. Een fietskilometer wordt nog steeds elk jaar
veiliger.

Tegelijkertijd lijkt zich ook in het weer een trend af tekenen, waardoor het fietsgebruik groeit.
Een verdere groei van het fietsgebruik heeft veel maatschappelijke voordelen, bijvoorbeeld
voor de volksgezondheid, het milieu, de bereikbaarheid en de maatschappelijke participatie.
In het verkeersbeleid is extra aandacht voor de fiets gewenst om ervoor te zorgen dat de
toegenomen fietsmobiliteit ook op een veilige en comfortabele manier afgewikkeld kan wor-
den.

Beleidsmatig is vooral relevant dat (ook) ouderen willen profiteren van het toenemende aan-
tal warme dagen en vaker de fiets pakken. Het is ze gegund, maar vanwege hun kwetsbaar-
heid is het wel gewenst dat beleidsmakers, verkeerskundigen en ontwerpers extra aandacht
besteden aan oudere fietsers. Bovendien lijkt het waarschijnlijk dat twee min of meer auto-
nome ontwikkelingen elkaar de komende jaar zullen versterken. Enerzijds neemt door de
vergrijzing het aantal fietskilometers van ouderen toe (zie Fietsberaadpublicatie 11b). De
weersverandering als gevolg van het broeikaseffect kan daar nog een schepje bovenop
doen.
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Fietskm pppj

Gebruik en veiligheid van de fiets sinds 1950

De schommelingen in het fietsgebruik in de afgelopen twee decennia vallen in het niet bij de
enorme veranderingen die zich in de jaren zestig en zeventig van de vorige eeuw voorde-
den. In dit hoofdstuk wordt een beeld geschetst van de ontwikkelingen over een langere pe-
riode.

In eerste decennia na de oorlog werd fietsen ongekend populair. De gemiddelde Nederlan-
der legde in de jaren vijftig bijna twee keer zoveel kilometers af op de fiets als de huidige
Nederlander. Meer dan 1500 kilometers per jaar. In de jaren zestig en zeventig daalde het
fietsgebruik dramatisch snel. Dit was het gevolg van het toenemende autobezit, de suburba-
nisatie en een sterk autogericht verkeersbeleid. De auto heeft de toekomst, was de heer-
sende opinie, en daar moest alles voor wijken. De sterke groei van het autogebruik veroor-
zaakte grote verkeersonveiligheid voor fietsers. De kans op een fataal ongeval steeg in korte
tijd met maar liefst 40 procent.

1800 60
1600 - 1 50
1400 40
1200 - 130
1000 - ="\ 20

800 - +10

600 : : : —0

1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

—e— fietsgebruik

onveiligheid fiets

Grafiek 4.1: Ontwikkeling van het fietsgebruik en de veiligheid voor fietsers sinds 1950.

Aan het eind van de jaren zeventig doet zich een sterke kentering voor in beide ontwikkelin-
gen. Beleidsmatig tekende deze ommezwaai zich al aan het begin van de jaren zeventig af.
In veel steden ontstonden actiegroepen tegen grote verkeersdoorbraken. Verkeersonveilig-
heid werd een belangrijk politiek issue. In 1975 werd de Fietsersbond opgericht (destijds de
E.N.W.B). En de eerste gemeentelijke fietsbeleidsplannen zagen in deze periode het dag-
licht.
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Het duurde tot het eind van de jaren zeventig voordat deze omslag in het denken zich ook
vertaalde in het fietsgebruik en de verkeersveiligheid. Rond 1980 weet het fietsgebruik zich
weer een beetje te herstellen. In de daaropvolgende twee decennia blijft het fietsgebruik re-
delijk stabiel, ondanks het nog steeds groeiende autobezit en de toenemende ver-
plaatsingafstanden. Dit wordt gecompenseerd door structurele aandacht voor de fiets in het
beleid. Bovendien krijgen de positieve aspecten van het fietsen weer een kans in de beeld-
vorming: gezond, sportief en handig. En sinds de eeuwwisseling stijgt het fietsgebruik weer
licht dor de (structurele?) weersverbetering.

In de verkeersveiligheid deed zich eveneens een kentering voor rond 1980. Het aantal fiet-
sers dat jaarlijks omkwam in het verkeer daalde al sinds 1970, maar aanvankelijk was deze
daling vooral te danken aan de afname van het fietsgebruik. Pas na 1978 nemen de veilig-
heidsrisico’s voor fietsers ook daadwerkelijk af, maar dan ook in een rap tempo. De kans op
fataal letsel per fietskilometer is sindsdien met 80 procent afgenomen. De verklaring moet
gevonden worden in een combinatie van factoren. Naast een sterke verbetering van de fiets-
infrastructuur (fietspaden, rondwegen etc) hebben bijvoorbeeld ook de handhaving en de
verbetering van de medische zorg daaraan bijgedragen. Daarnaast is, zoals in hoofdstuk 3
besproken, ook de registratie van verkeersslachtoffers verslechterd.
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I Cijfers over fietsgebruik en fietsdoden 1950-200 6
3) CBS-
statistiek 5)

van het MON/OVG 8) Fietskm 10) Risico
1) Eind-| 2)CBS perso-| 4) Nieuw|- correctie 7) Aantal| per inwo- fietsdoden
rapport| obv Ploe- nen-| OVG en Fiets- inwoners ner per| 9) Fietsdo-| per miljard
Jaar MPF ger| vervoer MON| beraad| 6) Selectie per 1 jan| jaar (5/6) den| km (9/6)
1950 9,8 17,2 2 17,2| 10.027.000 1715 332 19
1960 17,1 17,1 1 17,1| 11.417.254 1498 417 24
1965 16,9 1 16,9| 12.212.269 1384 431 26
1970 12,6 12,6 1 12,6| 12.957.621 972 512 41
1975 9,5 1 9,5 13.599.092 699 456 48
1978 8,8 8,8 8,8 1 8,8| 13.897.874 633 460 52
1979 9,1 9,1 1 9,1| 13.985.526 651 394 43
1980 9,9 9,9 9,9 1 9,9/ 14.091.014 703 425 43
1981 10,6 3 10,6| 14.208.586 746 356 34
1982 11,1 3 11,1| 14.285.829 77 373 34
1983 11,7 3 11,7| 14.339.551 816 400 34
1984 11,8 3 11,8| 14.394.589 820 357 30
1985 11,9 12,2 3 11,9| 14.453.833 823 315 26
1986 11,9 12,0 12,3 11,7| 5 11,7| 14.529.430 803 312 27
1987 11,3 11,6 11,0 5 11,0/ 14.615.125 750 311 28
1988 11,9 12,2 11,6/ 5 11,6| 14.714.948 785 282 24
1989 12,9 13,3 12,7 5 12,7| 14.805.240 854 332 26
1990 12,8 13,1 13,5 12,8/ 5 12,8| 14.892.574 863 304 24
1991 12,9 13,3 12,6| 5 12,6/ 15.010.445 842 238 19
1992 12,5 13,0 13,3 12,6| 5 12,6/ 15.129.150 835 244 19
1993 12,7 13 12,3| 5 12,3| 15.239.182 809 241 20
1994 13,2 13,4 12,7 5 12,7| 15.341.553 830 269 21
1995 13,3 13,7 13,00 5 13,0| 15.424.122 844 267 21
1996 12,6 12,9 12,2 5 12,2| 15.493.889 789 232 19
1997 13,6 13,9 13,2| 5 13,2| 15.567.107 849 240 18
1998 12,7 13 12,3| 5 12,3| 15.654.192 787 194 16
1999 13,1 4 13,1| 15.760.225 831 194 15
2000 13,1 4 13,1| 15.863.950 826 197 15
2001 13,1 4 13,1| 15.987.075 819 194 15
2002 13 4 13,0/ 16.105.285 807 167 13
2003 13,9 4 13,9| 16.192.572 858 187 13
2004 13,8 4 13,8| 16.258.032 849 157 11
2005 14,4 4 14,4| 16.305.526 883 151 10

2006 14,1 4 14,1| 16.334.210 863

1) Afgeleid uit grafieken in eindrapport Masterplan Fiets, pag 41, Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 1998

2) Uit Feiten over fietsen in Nederland, pag 35, Ministerie van Verkeer en Waterstaat,

3) Bron: Statline

4) Bron: Statline. Inclusief een schatting van de vakantiemobiliteit. Cijfers voor de periode 1985-1998 zijn volgens de CBS-methode
gecorrigeerd voor de trendbreuk in 1999.

5) Bron: Statline. Inclusief een schatting van de vakantiemobiliteit. Cijfers voor de periode 1985-1998 zijn volgens de Fietsberaad-
methode gecorrigeerd voor de trendbreuk in 1999.
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Verschillende variabelen voor weersomstandighed

€N PEer jaar (bron: KNMI, bewerkt door hetFietsberaad)

Verschillende variabelen
voor de weersomstandighe-
denin een jaar

1987

1988

1989

1990

1991

1992

1993

1994

1995

1996

1997

1998

1999

2000

dgn met
max tem-
pera-tuur >
25c¢

2001

2002

2003

2004

2005

2006

dgn
met
meer
dan
10 uur

dgn met
meer dan
85 % vd
mogelijke
zonne-
schijn

dgn
zonder
neerslag

dgn met
meer dan
75 % vd
mogelijke
zonne-
schijn en
een max
tempera-
tuur tussen
de5en 25
c

dgn met
meer dan
75 % vd
mogelijke
zonne-
schijn en
een max
tempera-
tuur tussen
de 10 en
25¢

dgn met
een max
tempera-
tuur lager
dan 0-c

dgn met
een gemid-
delde
windsne-
Iheid hoger
dan- 6,5

dgn met
een gemid-
delde wind-
snel-heid
hoger dan
9mis

dgn met
een
neerslag-
duur lan-
ger dan 6

uur

dgn met
meer
dan 10
mm
neerslag

dgn met
neerslag
en kou-
der dan

dgn met
meer
dan 6
uur
neerslag
of max
temp <0
c of gem
wind-
snelheid
> 7 mls

gemiddeld 1986-2006

26

23

17

18

49

standaarddeviatie 1986-2006

10,1

9,8

10,4

7,8

4,8

9,2

8,4

6,8

12,7

Fietsberaadpublicatie 15




Il Registratiegraad fietsslachtoffers
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trend registratiegraad overleden = -0,011%*aar
R? = 0,60

~

trend registratiegraad zhg =-0,012 *jaar
R?=0,89

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002

2004

—s=— Ziekenhuisopnamen —e— Overleden

Lineair (Ziekenhuisopnamen )

Lineair (Overleden)

SWOV en AVV hebben berekend hoe groot de onderregistratie van het aantal fietsslachtof-
fers is in de politieregistratie. Bovenstaande grafiek geeft de ontwikkeling in de tijd weer. De

registratiegraad voor zowel overleden fietsers als ziekenhuisgewonden daalt volgens deze
berekeningen met ongeveer 1,1 procentpunten per jaar. De registratiegraad van het aantal
ziekenhuisgewonden is echter veel lager dan de registratiegraad van het aantal overleden

fietsers. Hierdoor daalt de registratiegraad voor ziekenhuisgewonden relatief sterker (circa -

3,4 procent per jaar) dan voor de overleden fietsers (circa -1,1 procent per jaar).
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Doelstelling
Het Fietsberaad is een kenniscentrum voor fietsbeleid. Het ondersteunt decentrale overhe-
den bij de uitvoering van het fietsbeleid door:

nieuwe kennis te ontwikkelen en te verspreiden;

bestaande kennis beter te ontsluiten;

kennisuitwisseling te organiseren.

Samenstelling
Otto van Boggelen, codrdinator Fietsberaad
Bo Boormans, DTV Consultants
Ruud Diteweg, gemeente Utrecht
Louis Eggen, gemeente Den Haag
Myra Haffmans, gemeente Roosendaal
Monique de Jong, gemeente Winterswijk
Cor van der Klaauw, gemeente Groningen
Martijn te Lintelo, gemeente Nijmegen
Victor Molkenboer (voorzitter), gemeente Leerdam
Wim Mulder, gemeente Apeldoorn
Erik Nijland, Stichting Landelijk Fietsplatform
Wim Salomons, gemeente Enschede
Jan van Selm, provincie Flevoland
Gerben Siebenga, Grontmij cluster Oost
Kees Slabbekoorn, waterschap Zeeuwse Eilanden
Hillie Talens, CROW
Paul van Weenen, provincie Utrecht
Ben van Westing, NS Fiets/NS Stations
Theo Zeegers, Fietsersbond
Henk van Zeijl, Goudappel Coffeng
Bert Zinn, Verkeer en Waterstaat

Het Fietsberaad wordt gefaciliteerd door het Kennisplatform Verkeer en Vervoer (KpVV).
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