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FEITEN OVER
HET FIETSEN IN
NEDERLAND

Voorwoord.

Op het gebied van verkeer en vervoer kent elk land bijna
evenveel 'deskundigen’ als inwoners. Vrijwel iedereen neemt
immers deel aan het verkeer. 'Echte’ deskundigen hebben
verkeer en vervoer als hun werkterrein. Die deskundigen wer-
ken bij overheidsinstanties, belangenorganisaties, adviesbu-
reaus, onderzoeksinstituten, bedrijven. Zij beschikken over
veel kennis.

In Nederland wordt veel gefietst. De Nederlandse regering
spreekt in het Tweede Sructuurschema Verkeer en Vervoer de
wens uit dat de fiets in de toekomst nog meer wordt gebruikt.
Om daartoe vanuit de rijksoverheid een aanzet tegeven is in
1990 binnen het ministerie van Verkeer en Waterstaat de
projectgroep Masterplan Fiets opgericht. In discussies over
verkeer en vervoer blijken de feiten over met name hetfiets-
verkeer niet altijd bekend te zijn. Wellicht om die reden
krijgt de fiets in die discussies soms onvoldoende aandacht.
Met dit boekwerkje wil de projectgroep Masterplan Fiets de
leemte in feitenkennis enigszins opwvullen. Enigszins, want er
Zijn natuurlijk veel meer interessante gegevens overfietsver-
keer.

Deze publikatie bevat niet alleen een selectie van belangrijke
gegevens over de fietser, de fiets en het fietsen. Bewust is
gekozen defiets te plaatsen temidden van de andere vervoer-
wijzen. De fiets als een onderdeel van het totale verkeers- en
vervoersysteem dus. Tevens is enige basisinformatie opgeno-
men, zoals bevolkingsgegevens.

In veel andere landen bestaat belangstelling voor wat er in
Nederland gebeurt op het gebied van het fietsverkeer. Door
naast de Nederlandse tekst een Engelse op te nemen is ook
voor buitenlandse geinteresseerden toegang ontstaan tot wat
feiten over het fietsen in Nederland.

ir. A.G. Welleman

Projectleider Masterplan Fiets
Ministerie van Verkeer en Waterstaat
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FACTS ABOUT
CYCLING IN
THE NETHERLANDS

Preface.

Wilien it comes to traffic and transport, every country has as
many 'experts as it has inhabitants, because virtuahy
evcryone is a road-user. For the 'real’ experts, traffic and
transport is their work. These experts are employed by
government bodies, interest groups, consultancy firms,
research institutes and companies and they have a great deal
of knowledge.

A lot gfcycling is done in the Netherlands. In its Tweede
Structuurschema Verkeer en Vervoer (Second Stmcture
Schemefor Traffic and Transport), the Dutch government
has expressed the wish that even more use will bc made of
the bicycle in the future. To initiate this aim from central
government, the Bicycle Master Plan project‘group was
formed in 1990 by the Ministry of Transport, Public Works
and Water Management. Discussions about traffic and
transport reveal that the facts about bicycle traffic are not
ahvays known. Possibly for this reason, insufficient attention
is sometimes paid to the bicycle in these discussions. By
publishing this brochure, the Bicycle Maéter' Plan project
group is hoping tofill in some ofthegaps in thefactual
knowledge. Only to some extent, as therc are of course many
more iuteresting facts on bicycle traffic.

This publication contains more thanjust a seleliion of
important data on the cyclist, bicycle and cycling. The bicycle
has deliberately been placed in context among the other
modes of transport. In other words, the bicycle as part of the
entire traffic and transport system. Some basic information
such as population data has also been included.

Many other countries are showing an interest in what is
happening in the Netherlands in the field of bicycle traffic.
By incorporating an English text in addition to the Dutch
text, interested parties in other countries eau also find out
about cycling in the Netherlands.

Ton (A.G.) Welleman

Project Manager Bicycle Master Plan
Ministry of Transport, Public Works and
Water Management .
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1. Inleiding

Het verkeer en vervoer in Nederland is de laatste
decennia aan sterke veranderingen onderhevig. Steeds
meer inwoners zijn zich steeds vaker en over steeds
grotere afstanden gaan verplaatsen. De auto heeft
steeds verdere bestemmingen binnen bereik gebracht.
De groei van de mobiliteit is dan ook voora terug te
vinden in een groei van het aantal autokilometers. Dit
verschijnsel heeft zich overigens in vrijwel dle landen
van de wereld voorgedaan.

Het groeiende autogebruik heeft een aantal ongun-
stige neveneffecten in de sfeer van ruimtebeslag, de
uitstoot van schadelijke stoffen en verkeershinder,
onder ander in de vorm van lawaai. En de auto vormt
door zijn snelheid een bedreiging voor de verkeersvei-
ligheid, vooral van kwetsbare verkeersdeelnemers ds
voetgangers en fietsers.

Maar ondanks het toegenomen autogebruik vervult
ook de fiets nog steeds een belangrijke functie in het
verplaatsingspatroon. Met de fiets worden bijvoor-
beeld veel meer verplaatsingen gemaakt dan met het
openbaar vervoer. Het zijn vooral verplaatsingen over
de kortere afstanden (tot 7 km). Op zulke afstanden is
de fiets een ideaal vervoermiddel door zijn grote flexi-
biliteit. Van de huidige autoritten bestaat circa de helft
eveneens Uit ritten over korte afstanden. De fiets kan
in principe een groot deel van deze ritten van de auto
overnemen en daarmee een flinke bijdrage leveren aan
een beperking van het autogebruik.

1.1.  Verkeers- en vervoersbeleid

In het verkeers- en vervoersbeleid heeft zich
de laatste jaren een duidelijke kentering voorgedaan van
een volgend naar een meer sturend beleid. Voorheen
was het beleid er vooral op gericht te voldoen aan de
vraag naar vervoer. Maar het autoverkeer groeit zo sterk
dat het onwenselijk is nog langer geheel aan de vraag te
voldoen. Tussen 1986 en 2010 zou het aantal autokilo-
meters dan namelijk toenemen met 70%. De leefbaar-
heid en de bereikbaarheid van belangrijke gebieden
komt dan in gevaar. Daarom is het verkeers- en ver-
voersheleid erop gericht de verwachte groei van het
autogebruik te beperken. Het openbaar vervoer en de
fiets moeten een groter aandeel krijgen in de mobiliteit.
De ruimtelijke ordening duit zich bij dit nieuwe ver-
keers- en vervoersbeleid aan. Tot aan dejaren zeventig
was er sprake van het ontwikkelen van satellietsteden en
van het scheiden van wonen, werken en «creéren.
Belangrijke woon- en werkconcentraties moesten door
goed openbaar vervoer met elkaar worden verbonden.
Nu richt de ruimtelijke ordening zich op het bij ekaar
brengen van wonen, werken en voorzieningen, bij-
voorbeeld in het concept van de compacte stad. De
verplaatsingsafstanden kunnen dan beperkt blijven. In
het zogenaamde locatiebeleid wordt getracht de vesti-
gingsplaats van bedrijven en de kwaliteit van de ontslui-
ting zo goed mogelijk af te stemmen op het type
bedrijf.
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Introduction

In the past few decades, traffic and transport in the
Netherlands have been subjected to major changes.
More and more inhabitants are travelling more often
and over increasingly greater distances. The car has
brought more and more distant destinations within
reach. This is why the growth in mobility is chiefly
reflected by the growth in the number of car
kilometres. This phenomenon has occurred in
virtually every country in the world.

Growing car use has a number of adverse side effects
in terms of space usage, the emission of harmful
substances and traffic nuisance, among other things in
the form of noise. Because of its speed, the car isdso a
threat to road safety, in particular to that of vulncrable
road users such as pedestrians and cyclists.

In spite of the increased car use, the cyclist ill fillsa
major function in the travelling pattern. Much more
travelling is for example done by bicycle than by
public transport, in particular over shorter distances
(up to 7 km). Because of its great acxibility, the
bicycle is an idcal means of transport for these
distances. Approximatcly half of dl car journeys
nowadays aso involve trips over short distances. In
principlc, the bicycle could rcplace the car on many of
these trips and thus contribute substantialy to
reducing car use.

1.1, Traffic and transport policy

In the past few years, treffic and transport
policy has clearly moved away from simply following
trends towards a more pro-active policy. In the past,
the policy was chiefly aimed at meeting the demand
for transport. However, car traffic is growing so
strongly that it has become undcsirable to meet the
demand in full, since this would lead to an increase of
70% in the number of car kilometres between 1986
and 2010. This would endangcr the quality of life and
accessibility of major areas. That is why the traffic and
transport policy is aimed at restricting the expected
growth in car use. Public transport and the bicycle
must have a greater share in mobility.
Fhysical planning links up with this new traffic and
transport policy. Up to the nineteen-seventies, satellite
towns were developed and living, working and
recreation were separated. -

Major residential and commercial arcas had to be
linked by good public transport services.

Today, physical planning ams to bring living, working
and amenmities together, for example in the concept of
the compact city. In this way, journcy lengths can be
kept limited. The so-called location policy ams to
bring companies' sites and the quality of accessibility
to these sites in line with the type of company as well
aspossible.



1.2. Het Tweede Structuurschema Verkeer en

Vervoer

In het Tweede Structuurschema Verkeer en
Vervoer (SVV-II) staan bereikbaarheid en leefbaarheid
centraal. De groei van het autoverkeer zd tussen 1986
en 2010 beperkt moeten blijven tot 35% om de
bereikbaarheid van werkgel cgenhei dsgebieden,
woningen en voorzieningen te kunnen garanderen.
Voor een betere leefbaarheid moet de hinder voor
mensen en de belasting van het milieu door het
gemotoriseerde verkeer afnemen.
Het SVV-II onderkent de bijdrage die de fiets daaraan
kan leveren. Stimuleren van het fietsgebruik is één van
de middelen om de verkeers- en vervoersproblemen
niet verder te laten toenemen. De fietser moet een
meer prominente plaats in het toekomstige verkeers-
en vervoersysteem krijgen. Dat kan door in te spelen
op de gunstige eigenschappen van de fiets en door
belemmeringen voor het gebruik ervan weg te
nemen. Zulke belemmeringen zijn met name te vin-
den in de ruimtelijke inrichting, de verkeersonveilig-
heid en de grote gevoeligheid voor diefsta. De Vierde
Nota Ruimtelijke ordening Extra (VINEX) pleit dan
ook voor kleinere afstanden tussen wonen en werken
en voor aantrekkelijke fictsvoorzieningen. In het
Derde Meerjarenplan Verkeersveiligheid van het
Ministerie van Verkeer en Waterstaat (1991) vormt de
verkeersveiligheid van de fietser een speerpunt van het
beleid.

1.3. Ontwikkelingvan hetfietsbeleid

Tot eindjaren zeventig richtte het fietsbeleid
zich met name op de verkeersveiligheid van de fietser.
Om die te verbeteren werden vrijliggendc fietspaden
met specifieke veiligheidsvoorzieningen bij kruispun-
ten aangelegd. Daarna heeft het fietsheleid zich gelei-
delijk verbreed. Daarbij ging de aandacht eerst uit
naar kwalitatief hoogwaardige fietsroutes, zods in Den
Haag en Tilburg. Later ontstond het besef dat com-
plete netwerken van fietspaden, zoals in Delft, het
kwaliteitsniveau van de fietsvoorzieningen nog meer
ten goede komen.
Het huidige beleid probeert vooral de concurrentie-
positie van de fiets ten opzichte van de auto te verbe-
teren. Daarbij kan niet worden volstaan met goede
infrastructurele voorzieningen en verbetering van de
mogelijkheden om veilig aan het verkeer te kunnen
deelnemen. Ook de aandluiting van het fietsen op het
openbaar vervoer dient verbeterd te worden. Zo hesft
de fiets een belangrijke functie in het voor- en
natransport van het openbaar vervoer. Het beleid
richt zich ook op de aanleg van meer en tegen diefstal
beveiligde stallingsplaatscn voor fietsen bij woningen,
bedrijven, winkelgebieden, stations en andere
publieksconcentraties.

14. Het Masterplan Fiets

Het Masterplan Fiets vormt de uitwerking
van het SVV-II-beleid voor het fietsverkecr. De
hoofddoelstelling van dat fietsbeleid is "Bevordering

1.2. The Second Structure Scheme forTraffic and

Transport

The Second Structure Scheme for Treffic and
Transport (SVV-II) centres on accessibility and quality
of life. The growth of car traffic between 1986 and
201(1 must bc kept down to 35% to guarantee the
accessihility of employment areas, residences and
facihties. To achieve a better quality of life, the
nuisance to people and the environmental impact of
motor traffic must decrease.
The SVV-II recognizes the contribution the bicycle
can make to this. Boosting bicycle use is one means of
preventmg a further increase in traffic and transport
problenis. The cyclist must be given a more
prominent place in the future traffic and transport
system. This can be achieved by making the most of
the favourable characteristics of the bicycle and by
removing obstructions to the use of the bicycle. These
obstructions are chiefly found m the physica layout,
traffic hazards and its great susceptibihty to the ft. The
Vierde Nota Ruimtelijke ordening Extra (VINEX)
(fourth bill on physical planning extra) therefore
advocates shorter distances between the places where
people live and work, and attractive bicycle facilities.
In the Derde Meerjarenplan Verkeersveiligheid (third
multi-year treffic safety plan) of-the Mimstry of
Treffic, Public Works and Water Management (1991),
the traffic safety of the cyclist is made a spearhead of
the pohcy.

1.3. Development of the bicycle policy

Up to the end of the ninetecn-seventies, the
bicycle policy was chiefly aimed at the traffic safety of
the cyclist. To improve this safety, separate cycle paths
with specific safety provisions were built at
mtersections. In the followmg years, the bicycle policy
was gradually expanded. Attention was first paid to
high-quality bicycle tracks, such as in The Hague and
Tilburg. Later it was realized that complete bicycle
path networks - as can be found in Delft - improve the
quality level of bicycle facilities even more.
The current policy is chiefly aimed ac iniprovmg the
competitive position of the bicycle m relation to the
car. In this respect, good fecilities in terms of
infrastructure and miprovement of the options for ssfe
road use are not cnough. The way in which cycling
links up with public transport services must dso be
miproved. The bicycle plays an important role in
transport before people get on and atter they get off
public transport. The policy dso aims at the building
of more and more anti-theft parking facilities for
bicycles near residences, commercial premises,
shopping areas, railway stations and other places where
the public congregates.

1.4. The Bicycle Master Plan

The SVV-II policy on bicycle traffic is
worked out m the Bicycle Master Plan. The mam
objective of this bicycle policy is to ‘promote the use
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van het gebruik van de fiets met gelijktijdige vergro-
ting van de veiligheid en aantrekkelijkheid van het
fietsgebruik”. Deze doelstelling is uitgewerkt in een
aantal streefbeelden:

« Mobiliteit: de overstap van auto naar fiets.

- in 2010 moet het aantal reizigerskilometers
per fiets 30% hoger liggen dan in 1986 (het
referentigjaar voor het SVV-II);

- de reidtijd per fiets naar belangrijke voorzie-
ningen moet tussen 1986 en 2010 met 20%
afnemen;

- de reistijd in de stad voor afstanden tot 5 km
mag in 2010 met de fiets niet langer zijn dan
met de auto;

- het aantal verplaatsingen met defietsin het
woon-werkverkeer moet tussen 1986 en
2010 met 50% toenemen;

- defietsmoet in 1995 onderdeel uitmaken
van de vervoerplannen van bedrijven;

« Vervoerketen: de overstap van auto naar openbaar
vervoer en fiets.

- het aantal reizigerskilometers per trein moet
tussen 1990 en 2010 met 15% toenemen
door verbetering van de vervoerketen fiets-
openbaar vervoer.

« Veiligheid voor fietsers.
- het aantal overleden fietsers moet tussen
1986 en 1995 met 15% dalen en tussen 1986
en 2010 met 50%;
- het aanta gewonde fietsersmoet in die
zelfde perioden dalen met 10% respectieve-
lijk 40%;

« Diefstalpreventie.
- het aantal fietsendiefstallen moet tussen
1990 en 2000 substantieel afnemen.

« Communicatie.

- het fietsbeleid moet in 1995 een integraal
onderdeel uitmaken van verkeers- en ver-
voerplannen;

- het publiek moet in 1995 breed geinfor-
meerd zijn over de voor- en nadelen van het
fietsen;

- de kennis die is opgedaan met proef- en
voorbeeldprojecten, moet in 1995 overge-
dragen zijn aan de intermediairen.

Fietsenin ijfers @ Cycling infigims

of the bicycle and at the same time increase the safety
and appeal of bicycle use'. This objective has been
worked out into a number of target images:

* Mobility: the change-over from car to bicycle.

- in 2010 the number of kilometres travelled
by bicycle must be 30% higher than in 1986
(the reference year used in the SVV-II);

- the travelling time by bicycle to major
facilities must deercase by 20% between
1986 and 2010;

- the travelling time by bicycle for distances
up to 5 km in town may not be longer than
by car;

- the number of trips by bicycle in commuter
traffic must increase by 50% bet ween 1986
and 2010;

- in 1995, the bicycle must be part of
companies' transport plans;

= Transport chain: the change-over from car to public

transport and bicycle.
- the number of passenger kilometres by train
must increase by 15% between 1990 and
2010 by improving the bicycle - public
transport chain.

* Sofety for cyclists.
- the number of cyclists killed on the roads
must decrease by 15% between 1986 and
1995 and by 50% between 1986 and 2010;
- the number of injured cyclists must decrease
by 10% and 40% respectively in the same
periods.

« Theft prevention.
- the number of bicycle thefts must decrease
substantially between 1990 and 2000.

« Communication.

- in 1995, the bicycle policy must form an
integral part of traffic and transport plans;

- in 1995 the public must be widely informed
about the pros and cons of the cycling;

- the knowledge acquired with test and
model projects must be transferred to
intermediairies in 1995.



2. Nederland in
vogelviucht

Verkeer en vervoer hebben een sterke relatie met de
oppervlakte van een land, het bodemgebruik en de
omvang en samenstelling van de bevolking.

2.1.  Oppervlakte, bodemgebruik en
bevolkingsdichtheid
De totale oppervlakte land in Nederland is
sinds 1950 nauwelijks veranderd. In 1990 besloeg
Nederland een opperviakte van bijna 3,39 miljoen
hectare, 148.000 hectare meer dan in 1950.
In Tabel 2.1 is de ontwikkeling van het bodemge-
bruik en van de bevolkingsdichtheid weergegeven.
Die ontwikkelingen hebben aleen betrekking op de
gronden die gemeentelijk zijn ingedeeld.

2 A bird's-eye view
of the Netherlands

Traffic and transport are very much related to the sze
of a country, land use, and the size and composition of
its popuiation.

2.1.  Area, land use and popuiation density

The total area of the Netherlands has hardly
changed since 1950. In 1990, the Netherlands covered
an area of amost 3.39 millions of hectares, 148,000
hectares more than m 1950.
Table 2.1 shows the development of land use and
popuiation density. These developnients only relate to
lands mcorporated into districts.

Tabel 2.1 De ontwikkeling van bodemgebruik (in 1.000 ha) en bevolkingsdichtheid
Table 2.1 The development of land use (in 1,000 ha) and popuiation density

Agrarisch Bos Natuurlijk

gebruik terrein
Agricultural Wood- Wild

use lands areas
1950 2.594 293 191
1960 2.597 293 200
1970 2.552 298 199
1980 2.419 295 158
1985 2.397 300 150

1990

Bebouwd Overig Totaal Aantal
gebied Neder- inwoners
land per km? land
Built Other Total Number of
upon Nether-  inhabitants
lands  perkm?land
. . 3.245 309
181 67 3.244 342
212 117 3.374 384
272 250 3.395 415
289 256 3.393 426
3.393 439

Bron Source CUS

De meeste grond wordt in Nederland gebruikt door
de agrarische sector, maar het aandeel daarvan is tus-
sen 1950 en 1985 wel teruggelopen van 80% tot 71%.
De bebouwde oppervlakte is sterk toegenomen (met
60% tussen 1960 en 1985), maar besloeg in 1985 met
289.000 ha. nog steeds maar 8,5% van het totaal. Het
areaal aan bos bedroeg in dat jaar 300.000 ha, iets
meer dan in 1950. De oppervlakte aan natuurlijke ter-
reinen is afgenomen van 191.000 tot 150.000 ha.

De bevolkingsdichtheid is tussen 1950 en 1990 met
30% toegenomen: van 309 tot 439 inwoners per km?.

Most of the land in the Netherlands is used by the
agricultural sector, although this share decreased from
80% to 71% between 1950 and 1985. The built-up
area has increased dramatically (by 60%) between 1960
and 1985), but, at 289,000 hectares, till only covered
8.5% of the total area in 1985. In that year, the wood-
land area was 300,000 hectares, shghtly more than in
1950. The area of natural land decreased from 191,000
to 150,000 hectares.

The popuiation density increased by 30% between
1950 and 1990: from 309 to 439 inhabitants per km?.
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2.2. Omvang en opbouw van de bevolking 2.2
De omvang en samenstelling van de bevol-
king is van grote invioed op het verplaatsingsgedrag.
In Tabel 2.2 zijn de ontwikkelingen daarin weergege-
ven. De bevolkingsprognose voor 2010 is gebaseerd
op het zogenaamde midden-scenario van het CBS.

Size and cémposition of the population

The size and composition of the population
bas a significant effect on travelling behaviour. Table 2.2
shows the developments in this behaviour. The
population forecast for 2010 is based on the so-callcd
middle-scenario of the CBS (Central Stetistica OfFice).

Tabel 2.2 De ontwikkeling van de bevolkingssamenstelling naar leeftijd Gn % van de totale bevolking)
Table 2.2 The deyelopmentof the cémposition of population by age (in % of total population)

Leeftijd Age 1950 1960 1970 1980 1986 1990 2010
0 -<12 24,42 23,82 22,15 17,41 14,70 14,59 14,24
12 < 16 6,37 7,92 6,96 6,99 6,18 4,94 584
16-< 18 3,23 322 344 3,55 341 2,86 2,47
18-<20 3,30 2,98 3,40 3,50 3,37 3,28 2,48
20<25 7,94 7,00 9,00 8,45 8,78 8,49 5,93
25 <35 14,70 13,39 13,17 16,57 16,32 16,80 11,76
35 <45 13,24 12,51 11,78 12,21 14,73 15,59 15,03
45 -< 55 10,98 11,25 10,77 10,61 10,76 11,27 14,86
55 -< 65 8,13 8,99 921 9,24 9,57 9,39 12,79
65 -<75 528 5,88 6,47 6,98 7,07 7,37 8,09
=75 241 3,04 3,65 4,48 510 543 6,52
Totad Allages 100 100 100 100 100 100 100
N= 10.026.773 11.417.254 12.957.621 14.091.014 14.529.430 14.892.574 16.732.000
(1950 = 100) 100 114 129 141 145 149 167
Bron Source: CBS

Het aantal inwoners van Nederland is toegenomen
van ruim 10 miljoen in 1950 tot bijna 15 miljoen in
1990. Voor 2010 wordt een verdere toename tot 16,7
miljoen inwoners verwacht.

Uit de bevolkingspyramides voor een aantal jaren (zie
Grafiek 2.1) blijkt dat ook de opbouw van de bevol-
king sterk is veranderd: het aandeel jongeren is afge-
nomen (ontgroening) en het aandeel ouderen is toe-
genomen (vergrijzing).

The number of inhabitants of the Netherlands has
grown from more than 10 million in 1950 to nearly
15 million in 1990. A further increase to 16.7 million
is expected for 2010.

The population pyramids for a number of years (see
Graph 2.1) show that the population composition has
aso changed a great deal: the share of young people
has deercased and the number of elderly people has
increased.

Fietsenincijfers @ Cyding injigures




Grafiek 2.1 De ontwikkeling van de bevolkingssamenstelling naar legftijd en geslacht (in % van de

totale bevolking)

Graph 2.1 The development of the composition of population by age and sex (in % of total population)

Totaal All ages 49,85 50,15
N= 4.998.251 5.028.522
Totaal M+V 10.026.773

Both sexes

1880

MANTE

!
e
Lestyjdsklasse Age sroup

5 12

Totaal All ages 49,41 50,59
N = 7.358.482 7.534.092
Totaal M+V 14.892.574

Both Sexes

Totaal All ages 49,89 50,11
N = 6.465.081 6.492.540
Toted M+V 12.957.621

Both sexes

15 12 9 6 3 0% 3 6 9 12 15

Totaal All ages 49,61 50,39
N= 8.301.000 8.431.000
Totaal M+V 16.732.000

Both Sexes

Bron SoLircc: CBS

Was in 1950 nog 31% jonger dan 16 jaar, in 1990 was
hun aandeel gedaald tot 20%. De prognose voor 2010
laat een stabilisatie van het aandeel jongeren zien.

Een tegengestelde beweging is te zien bij de 65-plus-
sers. hun aandeel is opgelopen van 8% in 1950 tot
13% in 1990. Voor de toekomst wordt een verdere
groei verwacht tot bijna 15%.

Opvallend in de bevolkingspyramides is voorts het
groeiende aandeel vrouwen onder de 65-plussers.

10

Whereas 31% of the population was under 16 in 1950,
by 1990 thcir share had decreased to 20%. The forccast
for 2010 shows a stabilization m the proportion of
young people. An opposite trend can bc seen m people
over 65: their share increased froni 8 in 1950 to 13%>
in 1990. For the future, a further growth to amost
15% is expccted.

A striking aspect in the population pyramids is the
growing proportion of women among people over 65.

Fietsenincijfersf;_'@_ Cyclinginfigures




1000

Humbeof venides per 1000 inhabitants

pas 1000

i

8

8

400

200

o]

3 Fietsbezit en
fietsvoorzieningen

Een vliak land ds Nederland is met zijn gematigde kli-
maat bij uitstek geschikt voor een vervoermiddel ds
defiets. De overgrote meerderheid van de
Nederlanders bezit dan ook van oudsher een fiets. Het
is daardoor niet verwonderlijk dat er een infrastruc-
tuur voor defietsis opgebouwd, die ongeévenaard is.
Zdfs de sterke groei van het autopark in de afgelopen
decennia heeft niet tot een vermindering van het fiets-
bezit geleid. In dit hoofdstuk worden de belangrijkste
feiten gepresenteerd over:

« de ontwikkeling van het fietsbezit in relatie tot het
bezit van andere vervoermiddelen en het aanbod van
openbaar vervoer;

« de ontwikkeling van de infrastructuur voor fietsers
en andere verkeersdeelnemers.

Het bezit van fietsen en andere
vervoermiddelen

3.1

3 Bicycie ownership
and facilities

A flat country such as the Netherlands with its mode-
rate climate is ideally suited for a vehicle such as the
bicycie. Most Dutch people have therefore dways
owned abicycie. It is consequently not surprising that
an unequalled infrastructure for the bicycie has been
built up. Even the strong growth in car ownership in
the past ten years has not led to a decrease in bicycie
ownership. This chapter presents the major facts on:
« the trends in bicycie ownership in relation to
ownership of other vehicles and public transport;
« the development of the infrastructure for cyclists and
other road users.

3.1. Ownership of bicycles and other vehicles

' G.r:aﬁ_gk'é.l"_.; De ontwikkeling van het vervoermiddelenbezit per 1.000 inwoners
- .Graph.3.1 The development of vehicle owriership per 1,000 inhabitants .

1950 1955 1960 1965

JaarYear

1970

1975 11980 1985 1990

* Betreft aantal personen dat tenminste één fiets bezit Concerns number of persons that owns at least one bicycie

2010

Bron Source: CBS, Ploeger
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In dejaren vijftig en zestig bleef het fietshezit tamelijk
stabiel ondanks een sterk groeiend bromfiets- en auto-
bezit. In 1973 won de fiets zdfs plotseling aan popula-
riteit. De belangrijkste oorzaak daarvan was de 'ener-
giecrisis met zijn autoloze zondagen. Afhankelijkheid
van de auto ds vervoermiddel bleek van het ene op
het andere moment uiterst riskant. Bovendien had de
Club van Rome eenjaar eerder een onheilspellend
rapport gepubliceerd - "Grenzen aan de groei" -
waarin onder andere het overdadig gebruik van fos-
siele brandstoffen aan de kaak werd gesteld. Niet
dleen dreigde uitputting van die stoffen, maar door
het vrijkomen van giftige stoffen en thermische
warmte vormde het ongebreidelde energieverbruik
ook een ernstige bedreiging voor het milieu.

Tot een vermindering van het autobezit leidde dit
dles overigens niet. De groel die in dejaren zestig
goed op gang was gekomen, ging in dejaren zeventig
onverminderd door.

Ook na 1973 is het fietsbezit gestaag blijven toene-
men. In 1993 bezaten ruim 4 op de 5 Nederlanders
een of meer fietsen. Belangrijke oorzaken van die
groei waren:

« De neergang van de bromfietsmarkt. Had in 1970
nog ruim 1 op de 7 Nederlanders een bromfiets, in
1980 was dat nog maar 1 op de 20 en in 1993 min-
der dan 1 op de 30.

« De aanleg van veilige fietsroutes binnen en buiten de
bebouwde kom.

« De toegenomen vrije tijd en een hang naar gezon-
der leven en meer bewegen.

De groei van het autobezit isin dejaren tachtig en

negentig weliswaar afgevlakt, maar nog lang niet

omgebogen tot een stabilisatie. Anno 1993 bezat ruim

1 op de 3 Nederlanders (inclusief kinderen en bejaar-

den!) een auto, in 2010 zd dat er volgens de prognoses

1 op de 2 zijn.

Het motorbezit kent zowel rond 1960 ds in het begin

van dejaren negentig een opleving, maar is over de

hele periode sinds 1950 nauwelijks een factor van
belang geweest.

In the ninetcen-fifties and nineteen-sixties, bicycie
ownership remaincd farly stable m spite of a strong
growth in moped and car ownership. In 1973 the
bicycie suddenly even gained in popularity. This wes
chiefly caused by the 'energy crisis' and its car-frec
Sundays. Depending on the car as a raeans of transport
suddenly turncd out to be very risky. In addition, the
Club of Rome had published a sinister report in the
previous year - 'Limits to growth' - in which, among
other things, the execssive use of fossl fuds was
denounced. Not only were these fues in danger of
being exhausted, but unrestrained energy consump-
tion aso formed a senous threat to the environment
through the release of poisonous substances and ther-
ma heat.

All this, however, did not rcsult in a decrease in car
ownership. The growth that had really startcd off in
the nineteen-sixties continued unabated in the
nineteen-seventies.

Bicycie ownership aso continued to grow steadily
ater 1973. In 1993, four out of evcry five Dutch
people owned at least one bicycie. This growth was
chiefly caused by:

« The decline of the moped market. While one in
seven Dutch people owned a moped in 1970, by
1980 this had falcn to one m twenty and in 1993 to
fewer than one in thirty.

« The building of sfe bicycie tracks in built-up areas
and in the countryside.

* Increased leisure time and a degire for a healthier life
and more exercise.

It is true that the growth of car ownership levelled off

in the nineteen-cightics and nineteen-nmeties, but

this growth is ill along way from stabilizing. In 1993,

more than one in three Dutch people (including

children and elderly people!) owned a car and
according to the forecasts, this will be one in two by

2010.

Motorcycle ownership saw a reviva round 1960 and

in the early nineteen-nineties, but has been a factor of

virtually no importance throughout the period since

1950.

Tabel 3.1 De ontwikkeling van het aantal,voertuigen,(x 1,000)
Table 3.1 The development in the number of vehieles.(x 1,000)

Fiets' Bromfiets
Bicycie*” Moped
1950 5. 900 55
1970 7. 000 1. 900
1990 11. 949 488
2010

Auto Motor
Car Motorcycle
139 95

2. 456 72
5.196 155
7.780

* Betreft aantal personen dat tenminste één fiets bezit Concerns number of persons that owns at least one bicycie

Bron Sourcc: CBS, Van den Broecke
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In Tabel 3.1 is de ontwikkeling van de absolute aantal-
len bezitters van fietsen en andere vervoermiddelen in
beeld gebracht. Met name de fietshezitters beschikken
vaak over meerdere exemplaren van dat vervoermid-
del, bijvoorbeeld één voor naar het werk en één om te
toeren. Het aantal fietsen in Nederland is daardoor
aanzienlijk groter dan het aantdl fietsbezitters. Zo
waren er in 1990 naar schatting 14 a 15 miljoen fiet-
sen. Dat waren er drie keer zoved ds auto's, 30 keer
zoved ds bromfietsen en 90 keer zoveel ds motoren.
Bijna driekwart van dle vervoermiddelen waren fiet-
sen. Desalniettemin is het aandeel van de fietsin het
totale voertuigpark sinds 1950 afgenomen ds gevolg
van de explosieve groei van het autobezit. De auto was
in 1950 nog aan de happy few voorbehouden, maar
volgens prognoses za in 2010 één van eke twee
Nederlanders een auto bezitten.

Waar in het voorafgaande de ontwikkeling van het
fietshezit is gerelateerd aan die van concurrerende ver-
voerwijzen, wordt in Tabel 3.2 de ontwikkeling van
het openbaar vervoer in beeld gebracht. Deze wijze
van vervoer isin veel gevalen een 'partner’ van de
fiets. Voor kortere afstanden worden fiets en openbaar
vervoer vagk afwisselend gebruikt, bijvoorbeeld afhan-
kelijk van de weersomstandigheden. Bij langere open-
baar vervoerritten vindt het voor- en natransport vaak
met defiets plaats. En bij fietsrecreatie ver van huis
kan defietsin de trein worden meegenomen.

Fietsen in cijfers i E L Cyding infigures

Table 3.1 shows the development of the absolute
numbers of owners of bicycles and of other vehicles.
The bicycle owners in particular often have several
bicycles, for example one for work and a touring
bicycle. As aresult, the number of bicyclesin the
Netherlands is significantly larger than the number of
bicycle owners. In 1990, the number of bicycles was
estimated at 14 to 15 million. This was three times as
many as cars, thirty times as many as mopeds and nin-
ety times as many as motorcycles. Nearly three-quar-
ters of al vehicles were bicycles. In spite of this, the
proportion of bicycles in the total number of vehicles
on the roads has fdlen offsince 1950 as a result of the
explosive growth in car ownership. In 1950, the car
was dtill reserved for the lucky few, but according to
forecasts, one in two Dutch people will own a car in
2010.

In the above, the development of bicycle ownership
has been related to the development of competitive
modes of transport. Table 3.2 shows the development
of public transport. In many cases, this mode of
transport is a 'partner’ of the bicycle. The bicycle and
public transport are often used as aternatives for
shorter distances, for example depending on the
weather conditions. In the case of longer journeys by
public transport, the bicycle is often used before and
ater. And for bicycle recreation far from home, the
bicycle can be taken along on the train.
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Tabel 3.2 De ontwikkeling van het aanbod van zitplaatsen en zitplaatskilometers voor trein en
bus/tram/metro

Table 3.2 The development of the supply of seats and seat-ki lometres for train and bus/tram/underground

7950 1960 1970 1980 1990 1992
Trein Train
Zitplaatsen (x 1.000) 102 117 119 126 163 177
Seats (x 1,000)
Zitplaatskilometers (x miljoen) . . 21.075 21.748 29553  35.100

Seat-kilometres (x million)

Bus/tram/metro Bus/tram/underground
Zitplaatskilometers (x miljoen) . . . 17.626 19.903
Seat-kilometres (x million)

Ut™ Source: NS, CBS

In Tabel 3.2 is de ontwikkeling van het openbaar ver- Table 3.2 shows the development of public transport

voeraanbod weergegeven. Het vervoeraanbod van de services. Train services incrcased, especialy aftcr 1980,

trein is voora na 1980 gestegen, maar in het begin van de but in the early nineteen-nmcties we are seeing a

jaren negentig is er sprake van een spectaculaire tijging. spectacular increasc.

Over de periode 1970-1992 zijn de aangeboden zit- Over the period 1970-1992, the number of sests

plaatsen en zitplaatskilometers voor de trein gestegen offered and the number of seat kilometrcs per train

met 49% respectievelijk 67%. increased by 496> and 67% respectivcly.

In 1992 hebben de Nederlandse Spoorwegen met In 1992, the Nederlandse Spoorwegen (Netherlands

177.000 zitplaatsen ruim 35 miljard zitplaatskilome- Railways) offered its passengcrs over 35 hillion seat

ters aan de reizigers aangeboden. En daarmee kon kilometres with 177,000 seats. This was hardly

maar ternauwernood worden voldaan aan de extra sufficient to meet the additional demand created by

vraag die door de OV-jaarkaart voor studenten was the annual season ticket for students. The bus, tram

ontstaan. Bus, tram en metro produceren tezamen and underground together offer approximately B>

ongeveer 35% minder zitplaatskilometers dan de trein fewer seat kilometres than the tram aonc.

in zijn eentje.

3.2. Verkoop van fietsen en andere 3.2. The sale of bicycles and other vehicles
vervoermiddelen The sdcs figures for new vehicles generaly
De verkoopcijfers van nieuwe vervoermidde- reflect the samc image as the vehicle ownership

len geven in grote lijnen hetzelfde beeld te zien ds de discussed in the abovc section, although the annual

vervoermiddelenbezit uit de vorige paragraef, a zijn fluctuations as a result of cyclic effects - chicfly tax

dejaarlijkse schommelingen ds gevolg van conjunctu- mcasures - are sometimes large.

rele invloeden - met name belastingmaatregelen -

soms groot.

Tabel 3.3 De ontwikkeling van de verkoop van v_ervoermiddelen (x 1.000)
Table 3.3 The development of vehicle sales (x 1,000) . '

Fiets Bromfiets Auto Motor
Bicyde Moped Car Motorcycle
1951 365 71 . 16,2
1960 519 240 100 12,9
1970 850 284 432 3,9
1980 1.453 57 450 14,5
1990 1.350 84 503 15,5

Bron Source: CBS, RA]

14 Fietsenincijfers @ Cyclinginfigures




Lo Grefiek 3,2 De ontwikkeling van de verkoop van vervoermiddelen (1960=100)
o ~Graph3.2Thedevél oprnentofthevehicle sales (1960 = 100) .
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Bron Sourcc: CBS, RAI

Zoisin Tabel 3.3 te zien, dat defiets door de hele na-
oorlogse periode heen het meest verkochte vervoer-
middel is. Het hoogtepunt kwam in 1980, toen er
ruim 1,4 miljoen fietsen zijn verkocht. Daarna volgde
eenjarenlange inzinking, maar sinds 1990 is de ver-
koop weer opgeleefd. Een belangrijke oorzaak daar-
van is de doorbraak van nieuwe typen fietsen op de
Nederlandse markt: mountain bikes, city bikes en
hybriden. In 1990 zijn er 1,35 miljoen fietsen ver-
kocht, ruim twee en een half keer zoveel ds in 1960.
Het aantal nieuwverkochte auto's bedroeg in 1990
ruim een half miljoen, vijf keer zoved dsin 1960. De
auto is daarmee de snelste stijger, maar de stijging is
niet zo gelijkmatig ds de peiljaren in Tabel 3.3 sugge-
reren. In Grafiek 3.2 is dat goed te zien. Het meest
opvallend is wellicht de forse stijging van de verkopen
tussen 1975 en 1978, gevolgd door een nog forsere
daling tussen 1979 en 1981. Daarnais weer een soort-
gelijke stijging en daling opgetreden, maar wat minder
heftig. Sinds 1988hebbende verkopen zich gestabili-
seerd rond het gemiddelde van de voorafgaande 15
jaar, Naar verwachting zal het aantal verkochte auto's
in 1993 weer met circa 20% dalen ten opzichte van
1992 ds gevolg van de economische recessie. Deze
verwachting is gebaseerd op de verkopen in het eerste
hfjaar.

Fietsenincijfers @ Cyclinginfiguves

Table 3.3 shows that the bicycle has been the most
frequently sold vehicle in the entire postwar period. A
record level was reached in 1980, when more than 14
million bicycles were sold. This was followed by a col-
lapse that lasted for years, but since 1990 sdes have
picked up. A major cause of thisis the breakthrough
of new bicycle types on the Dutch market: mountain
bikes, city bikes and hybrids. 1.35 million bicycles
were sold in 1990, two-and-a-half times as many as

in 1960.

The number of new car sdes amounted to more than
half amillion in 1990, five times as many as in 1960.
This makes the car the fastest climber, but thisrise is
not as steady asis suggested by the reference years in
Table 3.3. Thisis clearly illustrated in Graph 3.2.
Possibly the most striking aspect is the strong increase
in saes between 1975 and 1978, followed by an even
stronger decline between 1979 and 1981. This was
followed by a similar increase and decrease, but this
time not as strong. Since 1988, sdes have stabilized at
around the average of the preceding fifteen years. It is
expected that the number of cars sold will decrease by
approximately 20% in 1993 as compared tol 992 as a
result of the economie recession. This expectation is
based on the sdes in the first sx months.



De bromfietsverkopen floreerden vooral in dejaren
zestig met zo'n kwart miljoen verkochte exemplaren
per jaar, gemiddeld ongeveer een derde van het aanta
verkochte fietsen, maar twee keer zoved ds het aantal
verkochte auto's. De toenemende welvaart zorgde
vanaf 1970 voor een langzaam ingezette daling van de
bromfietsverkopen, waarna de verplichte bromfiets-
helm in 1975 dit vervoermiddel in een marginale
positie drong.

Het aantal verkochte motoren kwam zdfs in topjaren
niet boven de 20.000 uit; een absoluut dieptepunt
vormde de tweede hdlft van dejaren zestig met onge-
veer 4.000 verkochte exemplaren per jaar. In het
begin van de negentiger jaren lijkt er sprake te zijn
van een reviva en stijgen de verkoopcijfers weer tot
het niveau van begin '50.
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Mopcd sdes flourished mainly in the nineteen-sixties
with some 250,000 mopeds sold per year, on average
approximately one-third of the number of bicycles
sold, but twice as many as the number of cars sold.
From 1970 onwards, increasing prosperity resultcd in
a sow decline in moped sdes and the legislation
making the wearing of a crash heimet compulsory
pushed the moped into a marginal position in 1975.
The number of motorcyclcs sold did not excced
20,000, even in the peak years; the second half of the
nineteen-sixties were an all-time low with some 4,000
motorcycles sold per year. At the beginning of the
nincteen-nineties thcre appeared to be a reviva and
the sdes figures once more rose to the level of the
early nineteen-fifties.
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3.3. Vervoermiddelenbezit naar leeftijd en 3.3 Vehicle ownership by age and sex

geslacht Ownership of the various types of vehicles
Het bezit van de verschillende soorten ver- strongly depends on age and sex.
voermiddelen is sterk afhankelijk van leeftijd en
geslacht.
Tabel 3.4 Vervoermiddelenbezit naar geslacht en ledftijd in-1990 (in %)
Table 3.4 Vehicle ownership by sex and age in 1990 (in %)
Mannen Men Fiets Bromfiets Auto Motor Geen
Leeftijd Age Bicycle Moped Car Motorcycle  Novehicles
0 -<5 17,7 82,3
5 <10 96,6 3,4
10-<15 98,9 11
15 -< 18 94,3 24,5 0,3
18-< 19 88,3 20,6 9,9 1,2 2,1
20 -< 25 83,1 54 43,0 3,3 4.4
25 -< 30 82,0 19 60,9 3,1 2,4
30 -< 40 83,5 0,9 74,2 11 1,6
40 -< 50 83,1 1,6 79,0 0,5 16
50 -< 60 83,0 1,0 84,5 0,2 14
60 -< 65 79,2 11 80,2 0,0 3,8
265 72,7 3,6 50,9 0,1 13,3
Totaal All ages 79,9 3,3 51,0 0,9 8,6
Vrouwen Women Fiets Bromfiets Auto Motor Ceen
Leeftijd Age Bicycle Moped Car Motorcycle  Novehicles
0 -<5 18,3 81,7
5 -<10 97,9 0,1 2,1
10-< 15 97,8 2,1
15 -< 18 95,3 13,8 0,9
18-<20 90,7 16,7 3,3 0,0 4,7
20 < 25 89,5 51 25,4 0,5 4,7
25 -< 30 92,7 2,0 28,9 0,4 3,1
30 -< 40 92,7 1,0 38,2 0,2 1,9
40 -< 50 91,3 1,7 32,5 0,1 3,6
50 -< 60 89,7 0,7 29,5 0,1 5,2
60 -< 65 81,9 0,3 22,3 0,0 13,3
265 58,9 11 8,7 0,0 38,1
Totaal All ages 82,6 2,4 20,2 0,1 13,8

Bron Source: ©

BS

Ruim 80% van de Nederlandse bevolking bezit één of More than 80% of the Dutch population owns at least

zdfs meerdere fietsen. Tot aan het achttiende levens- one and sometimes severa hicycles. Up to the age of
jaar zijn er weinig verschillen in fietsbezit tussenjon- eighteen, there is very little difference between boys
gens en meiges: 97% van dejongens en meiges in de and girls when it comes to bicycle ownership; 97% of
leftijd van 5 t/m 17 jaar bezit een fiets. Maar in de boys and girls in the 5-17 age group own a bicycle.
leeftijdsklasse van 15 t/m 17 worden a wel de eerste The first difFerences between boys and girls become
verschillen tussenjongens en meiges manifest. apparent in the age group of 15 - 17. About one in
Ongeveer één op de vijf jongens bezit naast zijn fiets five boys has a moped in addition to his bicycle, for
ook een brommer, bij de meigesis dat er één op de girls thisis one in ten. Bicycle ownership slightly
tien. Vanaf het vijftiende jaar begint het fietsbezit decreases from the age of fifteen, initialy in favour of

Fietsen in cijfers @ Cyding infigures
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enigszins af te nemen, aanvankelijk ten gunste van de
bromfiets, vanaf het twintigstejaar voora ten gunste
van de auto. Die ontwikkeling is bij de mannen iets
sterker dan bij de vrouwen. Overigens blijft het fiets-
bezit nog lang op een hoog niveau: zdfs in de ledf-
tijdsklasse van 60 t/m 64 jaar hebben nog 4 van de 5
mannen en vrouwen een fiets. Boven de 65jaar |oopt
het fietsbezit bij de vrouwen wat sterker terug dan bij
de mannen (naar 59% versus 73%), wat ongetwijfeld
vooral te maken heeft met de gemiddeld hogere leef-
tijd die vrouwen bereiken. Dit verschijnsel doet zich
niet alleen bij het fietsbezit voor maar ook bij het
autobezit; ook daar is de terugval bij de vrouwen ster-
ker dan bij de mannen. Het bromfietsbezit loopt al
vanaf het twintigste jaar terug, en wel van 15 tot 20%
naar 1 tot 5%.

Opvallend is verder, dat mannen ved vaker over meer
dan één vervoermiddel beschikken dan vrouwen. Een
man tussen de 18 en 64 jaar bezit gemiddeld 1,6 voer-
tuigen, een vrouw uit dezelfde leeftijdsklasse dechts
1,2. Het verschil wordt vooral veroorzaakt door het
autobezit. Mannen van 18 t/m 49jaar bezitten
gemiddeld ruim twee keer zo vaak een auto ds vrou-
wen uit die leeftijdsklasse, mannen van 50 jaar en
ouder ruim drie keer zo vask. Bij de mannen is de
hoogste graad van autobezit te vinden in de leeftijds-
klasse van 50 t/m 59jaar (84,5%), bij de vrouwen in
de lesftijdsklasse van 30 t/m 39jaar (38,2%). Met het
voortschrijden van de vrouwenemancipatie zullen
naar verwachting de verschillen in autobezit tussen
mannen en vrouwen geleidelijk kleiner worden. Ook
het hoogste niveau van autobezit za bij de vrouwen
geleidelijk verschuiven naar een steeds hogere leef-
tijdsklasse. Bij de mannen is een dergelijke verschui-
ving nog in beperkte mate te verwachten, namelijk
naar de leeftijdsklasse van 60 t/m 64 jaar. Een en
ander valt &f te leiden uit de ontwikkeling van het rij-
bewijsbezit naar leeftijd en geslacht, dat is weergege-
ven in Tabel 3.5 en Grafiek 3.3.
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the moped and from the age of twenty chiefly in
favour of the car. This trend is dlightly stronger for
men than for women. Bicycle ownersliip ncvertheless
remains at a high level for along time: even in the 60
- 64 age group, four out of fivemen and women have
a hicycle. In the age group over 65, bicycle ownership
among the women fdls dightly more markedly than
among the men (to 59% versus 73%). This undoub-
tedly has to do with the higher age attained by women
on average. This phenomenon is not only seen in
bicycle ownership, but dso in car ownership: the
decline among the women is greater than among the
men. Moped ownership declines as carly as from the
age of twenty: from 15 - 20% to 1 - 5%.

The fact that men own more than one vehicle more
often than women is dso a striking aspect. A man
between the age of 18 and 64 owns 16 vehicles on
average while a woman in the sanie age group owns
12 vehicles. The difference is chiefly causcd by car
ownership. On average, men in the 18-49 age group
are more than twice as likcly to have a car than
women in the same age group; men of 50 years and
older more than three times as likely. The highest level
of car ownership among men can bc found in the 50 -
59 agc group (84.5%), among women this is the 30 -
39 age group (38.2%). It is expected that the differen-
ecs in car ownership between men and women will
diminish gradually as women's lib progresses. The hig-
hest level of car ownership among women will aso
gradually continue to shift to a higher age group.
Among men, such a shift can only be expected to a
limited extent, i.e. to the 60 - 64 age group. All this
can be derived from the trends among driving licence
holders in terms of age and sex, given in Table 3.5 and
Graph 3.3.
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1980
Leeftijd Mannen Vrouwen Totaal
Age Men Women Both sexes
18 -<25 491 326 816
25 -< 36 1.142 853 1.994
36-<45 739 475 1214
45 -< 65 1.067 495 1562
=65 247 68 316
Onbekend 19 13 32
Unknown
Totaal 3.705 2.229 5.934
All ages

1990
Leeftijd Mannen Vrouwen Totaal
Age Men Women Both sexes
18-<20 79 55 134
20 -<25 446 440 887
25-<30 504 586 1.090
30-<40 1.125 991 2.116
40 -<50 994 782 1.776
50 -< 60 746 458 1.204
60 -< 65 292 142 434
=65 486 236 722
Totaal 4.672 3.692 8.363
All ages

able 3._ _ The devel opment of. the number of ho_ ers of derl ng

abel'.'3 :'_De ontvwkkellng van het aantal rljbevv"sbe2|_tt' 5 (% 1000) naar geslacht en Iee‘tljd

ces(x 1000) bysexandage

1986
Leeftijd Mannen Vrouwen Totaal
Age Men Women Both sexes
18-<20 81 49 130
20-<25 467 402 870
25 -<30 517 538 1.055
30 -< 40 1.103 955 2.058
40 -< 50 825 609 1434
50 -< 60 664 366 1.030
60 -< 65 277 117 393
265 373 166 539
Totaal 4.307 3.202 7.510
All ages

2010
Leeftijd Mannen Vrouwen Totaal
Age Men Women Both sexes
18-<20 61 38 99
20 -< 25 376 308 684
25-<30 433 373 806
30-<40 1.033 919 1.952
40 -< 50 1.262 1124 2.386
50 -< 60 1.067 921 1.988
60 -< 65 489 416 905
265 816 609 1.425
Totaal 5.538 4.710 10.248
All ages

Bron Source: CBS, Van den Broecke

Zowel in de tabel dsin de gréfiek is te zien dat het
rijbewijsbezit in het begin van dejaren negentig nog
steeds toeneemt, zij het veel minder sterk dan in de
jaren zeventig en tachtig. In 1990 bezaten 84 miljoen
mensen een rijbewijs, in 2010 zullen dat er naar ver-
wachting 10,2 miljoen zijn.

Was in 1978 nog 64% van de rijbewijsbezitters van het
mannelijk geslacht, in 1992 nog maar 56%. Voora in
de leeftijdsklasse tot 40jaar zijn de verschillen afge-
vlakt. Naar verwachting zal deze nivellering nogin
beperkte mate doorgaan tot 2010.

Fietsenincijfers @ Cycling infigures

Both the table and the graph show that the number of
driving licence holders is ill growing in the early
nineteen-nineties, be it much less strongly than in the
nineteen-seventies and nineteen-eightics. In 1990, 84
million people held a driving licence; in 2010 this
figure is cxpected to increase to 10.2 million.
Whereas in 1978 64% of driving licence holders were
male, by 1992 this percentage had dropped to 56%. In
particular in the age group up to 40, the differences
have levelled off. Thislevelling off is expected to
continue to a limited extent until 2010.




Rijbewijshezit par 1.000 lnwoners Holders of drving hcence per 1.000 nhatwtants

Grafiek 3.3 De ontwikkeling van het rijbewijsbezit (per 1.000 mannen/vrouwen/inwoners)
Craph 3.3 The development of the holders of driving licence (per 1,000 men/ women/ inhabitants)
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3.4. Infrastructuur: wegen, fietsenstallingen en 3.4. Infrastructure: roads, bicycle storage

parkeerplaatsen
De ontwikkeling van het wegen-, fietspaden-
en railnet is weergegeven in Tabel 3.6 en Grafiek 3.4.

facilities and parking spaces

Table 3.6 and Graph 3.4 show the
development of the network of roads, bicycle paths
and railways.

Tabel 3.6 De ontwikkeling van de lengte van verharde wegen (naar categorie), fietspaden en spoorwegen

(in km) naar jaar

Tabel 3.6 The development of the lengths of metalled roads (by category), bicycle paths and railways

(in km) by year

7975
Weglengte Road length
Totaal Total
waarvan of which

Autosnelwegen Motorways 1427
Buiten de bebouwde kom 51.544
Outside built-up areas
Fietspadlengte (incl. stroken) Bicycle path length (incl.lanes).
Netlengte spoorwegen Track length railway 2.762

7978 7980 7983 795 7988 7992
86.354 90569 92525 95146 97.189 100.893 104.831
1.659 1.756 1821 1968 1984 2118
52567 53222 53848 54078 55.096 56.028
9.282 10.840 12.343 14486 16.060 18.175
2.760 2.760 2.839 2.796 2828 2771

Bron Source; CBS
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Grafiek 3.4 De ontwikkeling van de lengte van verharde wegen (naar categorie), fietspaden en
' spoorwegen (1975=100)
Graph 3.4 The development of the lengths of metalled roads (by category), bicycle paths and
railways (1975 = 100)
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Bron Source: CBS

De ontwikkeling van de verschillende typen infra-
structuur in de afgelopen 15jaar is noga verschillend
geweest. De snelste groeiers zijn de fietspaden en -
stroken en de autosnelwegen. De totale lengte aan
fietspaden en -stroken is in de periode 1978-1992
bijna verdubbeld tot 18.175 km. De lengte van het
autosnelwegennet is in deze periode met 28% toege-
nomen tot 2.118 km, die van de overige verharde
wegen met 16% tot 102.713 km. De lengte van het
spoorwegennet is in de loop der tijd nauwelijks gewij-
zigd: 2.771 kmin 1992, slechts 11 km meer dan in
1978.

In Tabel 3.7 wordt de ontwikkeling van het fletspa-
dennet meer gedetailleerd weergegeven naar type
fietspad, bebouwing en tracé.

Fietsenincijfers @ Cyclinginfigures

The development of the various types of infrastructure
over the past fifteen years shows significant difFerences.
The fastest growers are the bicycle paths and lanes,

and the motorways. The total length of bicycle paths
and lanes was almost doubled to 18,175 kilometres in
the 1978-1992 period. The length of the motorway
network increased by 28% in the same period to 2,118
kilometres, while the length of the other metalled
roads increased by 16% to 102,713 kilometres. The
length of the railway network has hardly changed over
theyears: 2,771 kilometres in 1992, just 11 kilometres
more than in 1978.

Table 3.7 shows the development of the bicycle path
network in more detail by type of bicycle path, built-
up aress and infrastructure.
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Tabel 3,7De ontwikkeling van de lengte van fietspaden en fietsstroken-(in-km) -
Table 3.7 The development of the length of bicycle paths and bicycle lanes (in km)’

Fietspaden bicycle paths 1978 7980
Totaal Total 8.663 10.212
waarvan of which
Langs verharde wegen 5.856 7.005
Alongside metalled roads
Langs onverharde wegen 1082 1168
Alongside unmetalled roads
Met eigen tracé 1724 2.040
Own infrastructure
Binnen de bebouwde kom 2.120 2.656
Inside built-up areas
waarvan of which
Langs verharde wegen 1682 2.087
Alongside metalled roads
Langs onverharde wegen 22 33
Alongside unmetalled roads
Met eigen tracé 416 536
Own infrastructure
Buiten de bebouwde kom 6.543 7.556
Outside built-up areas
waarvan of which
Langs verharde wegen 4.174 4918
Alongside metalled roads
Langs onverharde wegen 1.060 1135
Alongside unmetalled roads
Met eigen tracé 1308 1504
Own infrastructure
Fietsstroken Bicycle lanes
Totaal Total 619 628
waarvan of which
Binnen de bebouwde kom 476 445
Within built-up areas
Buiten de bebouwde kom 144 183

Outside built-up areas

1983 1985 1988 7992
11.521 13422 14.889 16.605
7.747 9.008 9.915 11.139
1193 1226 1220 1312
2581 3.188 3.755 4154
3.247 4,139 4.664 5.500
2.480 3071 3475 4,020
9 17 16 22
758 1061 1173 1458
8.274 9.283 10.225 11.105
5.267 5,937 6.440 7.119
1184 1.209 1204 1.290
1823 2137 2582 2.696
822 1064 1171 1570
640 880 975 1.306
182 184 196 264

Bron Sourcc: CBS

Er zijn twee typen infrastructurele fietsvoorzieningen

te onderscheiden:

« (vrijliggende) fietspaden, zowel binnen ds buiten de
bebouwde kom;

« fietsstroken, voornamelijk op wegen binnen de
bebouwde kom.

In 1992 was de lengte aan fietspaden ruim tien keer zo

groot ds die aan fietsstroken: respectievelijk 16.605 en

1570 km.

Twee derde van de fietspaden bevindt zich buiten de

bebouwde kom. In absolute zin zjn de fietspaden
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Two types of bicycle provisions can be distinguished

in terins of infrastructure:

* (segregated) bicycle paths, both in built-up aress and
in the country;

« hicycle lanes, chiefly on roads m built-up aress.

In 1992 the total length of bicycle paths was more

than ten times as great as that of bicycle lanes: 16,605

and 1,570 kilometres respectively.

Two-thirds of bicycle paths are outside built-up aress.

In absolute ternis, bicycle paths along metalled roads

have shown the largest increase over the past few
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langs verharde wegen de afgelopenjaren het meest
toegenomen:; van 5.856 kmin 1978 tot 11.139 km in
1992. Relatief is de grootste groei is opgetreden hij
de lengte aan fietspaden met een eigen tracé, namelijk
van 1.724 tot 4.154 km.

De lengte aan fietsstroken was in 1992 twee en een
half keer zo groot ds in 1978, namelijk 1.570 versus
619 km.

Voor het gebruik van defietsin aanduiting op het
openbaar vervoer zijn fietsenstallingen bij stations en
haltes belangrijk. In Tabel 3.8 is de ontwikkeling van
het aantal stallingsplaatsen bij spoorwegstations weer-
gegeven.

ycars. from 5,856 kilometrcs in 1978 to 11,139
kilometres in 1992. In rclative terms, the biggest
growth occurred in the total length of bicyclc paths
with their own infrastructure, i.e. from 1,724 to 4,154
kilometres.

The total length of bicycle lanes in 1992 was two-
and-a-half times as long as in 1978, i.e. 1,570 versus
619 kilometres.

Bicycle storage facihties at railway stations and
bus/tram stops are important to the use of the bicycle
in conjunction with public transport. Table 3.8 shows
the growth in the number of storage facihties at
railway stations.

Tafre/3.8 Aantal;stalfingsplastsen veor fietsen, bij stations ia1985 en 1992
< Table 3.8 NurabePof storage piaces for bicydesasations jn'4985;and 1992

Type fietsenstalling
Type of bicycle storage facility

Bewaskt Attended
Onbewaakt Unattended
waarvan of which

Overdekt Covered

Niet overdekt Uncovered
Kluizen Cycle lockers

Totaal Totd

1985 7992
115. 000 100. 000
65. 000 90. 000
65. 000
. 25. 000
3. 000 8. 500
183. 000 198. 500

BronSourcciNS

Het aantal plaatsen in fietsenstallingen is tussen 1985
en 1992 met ruim 8% gestegen tot 198.500. Deze stij-
ging is het gevolg van een uitbreiding van het aantal
onbewaakte stallingsplaatsen en het aantal fietskluizen.
Het aantal bewaakte stallingsplaatsen isjuist gedaald.
Er waren in 1992 32.000 parkeerplaatsen voor auto's
bij de NS-stations.

Over het aantal stallings- en parkeerplaatsen bij haltes
van andere vormen van openbaar vervoer zijn geen
gegevens bekend.

Fietsenincijfers @ Cyding infigures

The number of places in bicycle storage facilities
increased by more than 8% to 198,500 betwecn 1985
and 1992. This increase is the result of an expansion in
the number of unattended storage facilities and the
number of bicycle lockers. On the other hand, the
number of attended storage facilities has decreased. In
1992 there were 32,000 parking spaces for cars at the
railway stations.

No data are known on the number of storage and
parking spaces at stops of other types of public
transport.
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4 Het gebruik van de
fiets

In dit hoofdstuk worden statistische gegevens gepre-
senteerd over het gebruik van de fietsin relatie tot
andere vervoerwijzen. Daarbij worden twee belang-
rijke indicatoren voor de mate van gebruik gehan-
teerd: het aantal verplaatsingen van de gemiddelde
Nederlander en de afstand die hij daarbij aflegt (de
vervoersprestatie = per-
sonenkilometer).

De viitkomst van een
bepaalde analyse kan in
belangrijke mate wor-
den bepaald door de

keuze van een van deze
beide indicatoren.
Welke indicator de
meest gegigende is, kan
afhangen van het
gebruiksdoel. Maar in
de meeste gevallen zullen bij een objectieve analyse
beide indicatoren gebruikt moeten worden. In para-
graaf 4.1 wordt het fietsgebruik geanalyseerd op bass
van het aantal verplaatsingen en in paragraaf 4.2 op
basis van de afgelegde afstand (beide per persoon

per dag).

In paragraaf 4.3 wordt de mate van verkeersdeelname
nog met een derde indicator beschreven, namelijk de
afstand die door de gehele bevolking met de verschil-
lende vervoermiddelen wordt afgelegd (de verkeers-
prestatie = voertuigkilometer). Deze indicator is min-
der geschikt om vergelijkingen tussen individuele en
collectieve vervoerwijzen te maken.

In paragraaf 4.4 komt het gebruik van de fiets bij het
voor- en natransport van het openbaar vervoer aan de
orde en in paragraaf 4.5 wordt ingegaan op het fiets-
gebruik naar urbanisatiegraad.

4.1.  Verplaatsingen per persoon per dag

In Tabel 4.1 is de ontwikkeling van het
gemiddelde aantal verplaatsingen per persoon per dag te
zien, onderscheiden naar vervoerwijze en motief. Het
gaat om verplaatsingen van personen van 12 jaar en
ouder, die niet tijdens vakanties zijn gemaakt. Als bij een
verplaatsing meerdere vervoermiddelen zijn gebruikt, is
die verplaatsing toegedeeld aan het vervoermiddel waar-
mee de grootste afstand is afgelegd: de hoofdvervoer-
wijze. (Bijvoorbeeld: met defiets naar het station, per
trein van stad A naar stad B en lopend van het station
naar de bestemming. De trein is dan de hoofdvervoer-
wijze)
In Tabel 4.1 zijn ook de zogenaamde veelvuldige ver-
plaatsingen meegeteld. Dit zijn samengestelde verplaats-
ingen in het kader van het werk, zods ze bijvoorbeeld
door postbodes en vertegenwoordigers worden gemaakt.
In Tabel 4.4 zijn die eveneens meegeteld, maar bij de
overige tabellen en grafieken van dit hoofdstuk niet.
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4 Use of the bicycle

This chapter presents the statistical data on the use of
the bicycle as compared to other modes of transport.
Two major indicators for the degree of use are used
hcre: the nuniber of trips made by the average Dutch
person and the distance travelled (the transport

effort = person kilometre).

The results of a certain
andysis can be
significantly determined
by the choice of one of
these two indicators.
Which indicator is the
most appropriate may
depend on the purpose
for which it is being
used, but in most cases
an objective andysis will
require the use of both
indicators. Bicycle use will be analyzed in section 4.1
on the basis of the number of trips and in section 4.2
on the bas's of the distance travelled (both per person
per day).

In section 4.3 the degree of road use is describcd by a
third indicator, i.e. the distance travellcd by the entire
population using the various vehicles (the traffic effort
= vehicle kilometre). This indicator is less suitable for
comparisons between individual and collective modes
of transport.

In section 4.4 bicycle use before and after the use of
public transport is discussed and bicycle use by degree
of urbanization is discussed in section 4.5.

4.1.  Trips per person per day

Table 4.1 shows the trend in the average
number of trips per person per day, broken down by
mode of transport and purpose. The table relates to
trips made by people aged twelve and older not made
during holidays. If severa vehicles were used in a trip,
this trip has been grouped under the vehicle used to
cover the largest distance: the main mode of transport.
(For example: to the station by bicycle, from town A
to town B by train and from the station to the
destination on foot. In this case the train is the main
mode of transport.)
The so-called frequent trips are dso included in Table
4.1. Frequent trips are compound trips made as part of
thejob, for example by postmen and representatives.
These trips are dso included in Table 4.4, but not in
the other tables and graphs in this chapter.
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hoofdvervoenNuze :

' abe|4 1 De ont\lekellng van hetgemrddelde aantal v pIaatsrngen*,per persoon persdag naar.

TabIe4 | The development of the average number of trrps* 'perpers-en perday by maln mode of transport and- pufpose

1980
Van en Zakelijk Winkelen  Onderwijs Sociaal/ Overig Totaal
naar werk bezoek recreatief
To and Business Shopping  Education Social/ Other  All purposes
from work visits recreational
Fiets Bicycle 0,04 0,12 011  -.085" .
Bromfiets Moped 0,01 0,01 001 0,07 -
Lopen Walking 0,02 0,03 0,09 0,58
Auto Car 0,17 0,02 023
Openbaar vervoer 0,00 0,02 0,01 15
Public transport e
Overig Other 0,03 0 0,00 0,00 .
Totaal All modes 0,27 0,67 0,20 0,45 3,21
1986
Fiets Bicycle 0,03 . 027 . 0,12 0,12
Bromfiets Moped 0,01 Tl0,01 . 0,01 0,00
Lopen Walking 0,03 . .0,20 0,02 0,09
Auto Car 022 . --036- 003 024
Openbaar vervoer 0,00 . 0,04: 0,03 001
Public transport T
Overig Other 0,00 " 0,00 0,00 0,00
Totaal All modes 028  x088" 020 0,47
1990 i
Fiets Bicycle 003  .031. 010 029 0,15 106
Bromfiets Moped 0,00 0,01 - 001 002 - 001 005 -
Lopen Walking 0,03 . 021:. 002 _'_'_026 010 - .064 .
Auto Car 018 .03 003 - 057 . 027 L7
Openbaar vervoer 0,00 . .0,03 003 - - 0,02 '-_018
Public transport T - .
Overig Other 0,00 .0,00 - 0,00 1 0,00 ':.-0,-03
Totaal All modes 025 . <7093 018  --119 °  o0s4 372

* De randtotalen komen niet overeen met de randtotalen van de tabellen 4.2 en 4.3 vanwege de zogenaamde veelvuldige
verplaatsingen The column and row totals do not match with the tables 4.2 and 4.3 because of the so-called frequent trips

Bron Source; CBS

Fietsenincijfers @ Cycling infigures
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In de afgelopenjaren zijn de inwoners van Nederland
zich gemiddeld vaker gaan verplaatsen: van 3,2 keer
per dag in 1980 tot 3,7 keer in 1990. Bijna de helft
van dle verplaatsingen (47% in 1990) gebeurt tegen-
woordig met de auto. De fiets komt op de tweede
plaats met 28%, gevolgd door het lopen met 17%.
Opvallend is de beperkte rol van het openbaar ver-
voer: dechts 5% van dle verplaatsingen gaat per open-
baar vervoer. In vergelijking met 1980 is het aandeel
van de verplaatsingen per fiets en te voet licht toege-
nomen; dat van de verplaatsingen per auto is vrijwel
gelijk gebleven. De belangrijkste motieven voor ver-
plaatsingen waren in 1990:

« sociale of recreatieve activiteiten: 32%;

« winkelen: 25%;

* werk: 17%.

In vergelijking met 1980 is winkelen ds verplaatsings-
motief belangrijker geworden en werk minder
belangrijk.

Van de verplaatsingen per fietswerden in 1990 de
meeste afgelegd om te gaan winkelen (29%) of recreé-
ren (27%). Kijken we naar het aandeel van de fiets per
verplaatsingsmotief, dan ontstaat een wat ander beeld.
Defiets blijkt dan het meest gebruikt te worden bij
het schoolgaan (56%), gevolgd door het winkelen
(33%) en het woon-werk-verkeer (27%). Voor zake-
lijke bezoeken wordt de fiets weinig gebruikt.

Over the past few years, Dutch people have started to
make more trips on average: froni 3.2 times a day in
1980 to 3.7 tunes a day in 1990. Today, almost half d-
dl trips (47% in 1990) are made by car. The bicycle
comes second at 28%) followed by walking a 17%%).
The limited role of public transport is stnking: ondy
B/ of dl trips are made by public transport.
Compared to 1980, the proportion of trips made by
bicycle and on foot has increased shghtly, the propor-
tion of trips made by car has remained virtualy
unchanged.

The major motives for trips in 1990 were:

« socid or recreational activities: 32%;

« shopping: 26>

e work: 17%).

Compared to 1980, shopping as a reason to make a
trip has become more important and work has
becoine less important.

Most trips by bicycle in 1990 were made to go
shoppmg (29%) or for recreational purposes (27%). If
we look at the share of the bicycle by purpose, a
somewhat different image occurs. It then appears that
the bicycle is most often used for going to school
(56%), followed by shopping (33%) and commutmg
(27%). The bicycle is rarely used for business visits.

Grafiek 4.1 Aanded van hoofdvervoerwijzen per afstandklasse in 1990.
Gragph 4.1 Shares of main modes of transport per distance category in 1990
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-Tabel 42 De o_ntwrkkelrng van:Het aandeel va' de_ hoofdvervoe_rwuzen (|n %) :
' ‘rplaatsrngen rafstandkla se (in-
3 d'v op' en of the share ofthe m n modes oftransport (|n %)

) by number of: trrps per drstance category (rn km) '

1980

0-<7 1<25 25<5 5<75 75-<10 10-<15 75-<20 20-<30 30-<50 =50 Onbekend Totaal
Unknown Total

Fiets Bicycle 202 339 228, 168  121. 69  --40, 20 - iAfi- 22,9

Bromfiets Moped 0,7 2,9 32 36 31" 31 . 0,6 i0,2_. 2,1

Lopen Walking 59,2 75 4,1 22 137 0,4 0,1 LI 25,5

Auto Car 105 503 631 641 718" 757 827  808. 265

Openbaar vervoer 0,1 45 - 6,1 11,8 105 12,6 135 " us6 19,0

Public transport L R

Overig Other 03 10 14 13 09 273 40

Totaal All modes 100 100 -:1000 100 :100 . 100

Gemiddeld p.p.pd. 053 0,50 - 0,13 009 :-0107 003 .- .29

Average per person

per day - .

0-<1 20°-< 30 30 < 50 ";50" Onbekend Totaal.

A - Unknown

Fiets Bicycle eop'w 250
Bromfiets Moped «,0,0". 0,0
Lopen Walking - : 25,0
Auto Car 84,6 - 31,3
Openbaar vervoer 15 4' 12,5
Public transport
Overig Other - PO 6,3
Totaal All modes ‘oo 100
Gemiddeld p.p.p.d.

033" 015
Average per person . D
per day

e ISO_I' Onbekend

Unknown
Fiets Bicycle R 36,4
Bromfiets Moped . IO o'-. 0,0
Lopen Walking : 18,2
Auto Car . 8 5, 7--. 36,4
Openbaar vervoer 91
Public transport
Overig Other B 0,0
Totaal All modes : - '100 100
Gemiddeld p.p.p.d. 014 . 0,12

Average per person
per day

Bron Source: CBS

De keuze van een bepaalde vervoerwijze hangt samen The choice of a certain mode of transport is related to
met de afstand, zoals te zien isin Tabel 4.2 en the distance, as can be seen from Table 4.2 and
Grafiek 4.1. Graph4.1.

Afstanden onder de 2,5 km worden voornamelijk Distances under 2.5 km are chiefly covered on foot or
lopend of op de fiets afgelegd. Bij afstanden daarboven by bicycle. In the case of longer distances, the car is
is de auto het meest gebruikte vervoermiddel. Het the most ftequently used mode of transport. The car's
aandeel van de auto stjjgt met de af te leggen afstand. share increases as the distance to be covered increases.
Dat geldt ook voor het openbaar vervoer, maar daar is This aso applies to public transport, but in that case
de stijging veel geleidelijker. Overigens heeft de fiets the increase is much more gradual. For trips of 10 to

Fietsenincijfers

@ Cyding infigures 27



ook in de verplaatsingen van 10 tot 15 km nog dtijd
een aandeel van meer dan 10%.

Een interessante ontwikkeling is, dat het aandeel van
defiets bij verplaatsingen tot 7,5 km tussen 1980 en
1990 met enkele procentpunten is toegenomen.

15 km, the bicycle ill has a share of more than 10%.
The bicycle's share in trips up to 7.5 km increased by
some percentage points between 1980 and 1990. This
is an interesting devel opment.

Tabel 4,3 De ontwikkeling van het gemiddeld aantal verplaatsingen per persoon per dag
naar geslacht, hoofdvervoerwijze en ledftijd
Table 4.3 The development of the average number of trips per person per day

by sex, main mode and age

1980
72-<75 15-< 18 18-<25 25-<36 36-<45 45 -< 65 265 Totaal
Total
Mannen Men 3,06 3,12 3,38 3,36 3,08 2,83 2,17 3,02
Vrouwen Wotnen 3,21 3,27 3,42 3,45 3,07 2,50 1,76 2,89
1986
72-<75 75-<18 78-<20 20-<25 25-<30 30-<40 40+<50 50-<60 60-<65 265 Totaal
Total
Mannen Men 3,58 3,76 3,86 3,86 3,97 3,87 3,55 3,31 3,12 2,40 3,51
VrouwenWomen 3,75 3,67 3,72 3,75 4,02 4,03 3,31 2,86 2,69 2,04 3,33
1990
Mannen Men
Fiets Bicycle 2,22 2,08 143 0,99 0,89 0,75 0,62 0,61 0,79 0,68 0,90
Bromfiets Moped 0,01 0,55 0,38 0,08 0,04 0,02 0,03 0,01 0,02 0,02 0,07
Lopen Walking 0,69 © 0,48 0,43 0,45 0,52 0,56 0,44 0,48 0,57 0,59 0,52
Auto Car 0,62 0,39 0,98 1,99 2,42 2,53 2,58 2,30 . 183 1,13 1,96
Openbaar vervoer 0,20 0,26 0,43 0,24 0,15 0,13 0,13 0,06 0,10 0,17 0,16
Public transport
Overig Other 0,03 0,04 0,05 0,05 0,11 0,05 0,03 0,03 0,06 0,02 0,04
Totaal All modes 3,76 3,80 3,70 3,80 - 4,13 4,03 3,82 3,49 3,36 2,61 3,65
Vrouwen Women
Fiets Bicycle 2,26 2,03 138 1,18 1,20 1,44 118 1,00 0,80 0,57 117
Bromfiets Moped 0,01 0,25 0,20 0,07 0,02 0,01 0,02 0,00 0,01 0,01 0,04
Lopen Walking 0,69 0,63 0,62 0,62 0,84 0,93 0,67 0,65 0,71 0,65 0,72
Auto Car 0,60 0,68 0,98 1,73 1,94 2,05 1,73 158 127 0,87 147
Openbaar vervoer 0,17 0,30 0,51 0,30 0,18 0,10 0,13 0,11 0,18 0,25 0,19
Public transport
Overig Other 0,03 0,02 0,02 0,02 0,01 0,01 0,01 0,01 0,03 0,02 0,02
Totaal All modes 3,75 3,93 3,72 391 4,19 4,54 3,67 3,36 2,99 2,25 3,62

In Tabel 4.3 is te zien, dat ook lesftijd en geslacht in
belangrijke mate bepalend zijn voor het verplaatsings-
gedrag en de keuze van de vervoerwijze. De meeste
verplaatsingen worden afgelegd door mannen en
vrouwen in de leeftijd van 25-40jaar: in 1990 gemid-
deld meer dan vier per dag. Bij de vrouwen zakt dat
aantal vanaf het 60e jaar onder de drie, bij de mannen
vanaf het 65e jaar.

Tot de leeftijd van 20 jaar is de fiets het meest
gebruikte vervoermiddel, zowel bij de mannen ds de

28

Table 4.3 shows that age and sex aso determine tra-
velling behaviour and the choice of transport mode to
a significant extent. Most trips are made by men and
women in the age group of 25 - 40: an average of
more than four trips per day in 1990. For women, this
number decreases from the age of 60 to less than three
and for men this occurs from the age of 65.

Until the age of 20, the bicycle is the most frequently
used vehicle, both by men and by women. Thisroleis
then adopted by the car, although for women to a
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lotoTH ?WLI' WordtdC'rol OVETgeneTu oo e
auto, 21, het bij de vrouwen in mindere mate dan bij
de mannen’ Tot hun 6Qe blijven vrouwen bijna een
derde van hun verplaatsingen op de fies Uitvoeren de
mannen daarentegen nog geen 20%. Vanaf het 60€jaar
teedt er een kentering op: vrouwen gaan defietsvit
minder gebruiken en mannen wat meer. Zowel man-
nen ds vrouwen van 60 jaar en ouder gebruiken bij
ongeveer ., kwart van hun verplaatsingen de fiets,
Wet betreft het totale aantal verplaatsingen zijn er nau_
wehjks verschillen naar geslacht-in 1990 legden de
mannen gemiddeld 3,5 verplaatsingen per dag af en de
vrouwen 3,3. De toename van het aantal verplg ym_
gen tlljl$ef} 1980 en 1990 was niet gebonden L
T thePa3lde leeftl jx k u
m:rpover de7l'1(-el-<=,r linie voorgedaa}] |« "ecar heit

e
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Ie"'fsei' extern than for men. Women make almost one-
thnd of their trips by bicycle unt.1 the age of 60- men
use the bicycle for less than 20% of their\r.ps FroT
Je age of 60, a change isseen: WOMeN start usmg tIle
bicycle less frequently and men more often. Both men
and women of 60 years and older use the bicycle for
approxmiately a quarter of their trips,

In respect of the total number of trips, there are hardly
any chfferences by sex: ;n 1990 men made an average
of 35 trips pe, day and women 3.3 trips. The increase
in the number of trips between 1980 and 1990 was"
not bound to sex or to a certam age group but took

place dl along the line.
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4.2.  Afgelegde afstand per persoon per dag

(vervoersprestatie)

In Tabel 4.4 is de ontwikkeling van de
gemiddelde verplaatsingsafstand per persoon per dag
weergegeven, onderscheiden naar vervoerwijze en
motief. Evenalsin Tabel 4.1. zijn ook hier de zoge-
naamde veelvuldige verplaatsingen meegeteld.

4.2. Distance travelled per person per day

(transport effort)

Table 4.4 shows the trends in the average
distance travelled per person per day, brokcn down
into mode of transport and purpose. The so-called
frequent trips are dso included, as has been done m
Table4.1.

Tabel 4,4 De ontwikkeling van de afgelegde afstand (in km) per persoon per dag* naar hoofdvervoerwijze en motief

Table 4.4 The development of distance covered (in km) per person per day* by main mode of transport and purpose

1980
Vanen Zakelijk Winkelen Onderwijs  Sociaal/ Overig Totaal
naar werk bezoek recreatief
To and Business  Shopping Education Social/ Other  All purposes
from work visits recreational
Fiets Bicycle 0,5 0,0 0,3 0,5 0,9 0,2 25
Bromfiets Moped 0,1 0,0 0,0 0,1 0,1 0,0 0,4
Lopen Walking 0,1 0,0 0,2 0,0 0,4 0,1 0,9
AutoCar 52 19 18 0,5 9,0 22 20,6
Openbaar vervoer 10 0,2 0,2 0,5 11 0,2 3,2
Public transport
Overig Other 0,2 0,1 0,0 0,0 0,2 0,1 0,6
Totaal All modes 7,1 2,2 2,6 1,6 11,7 2,8 28,0
1986 '
Fiets Bicycle 0,57 0,06 0,57 0,57 1,13 0,23 3,12 ,
Bromfiets Moped 0,11 0,02 0,03 0,10 0,13 0,02 0,41
Lopen Walking 0,06 0,03 0,23 0,03 0,44 0,08 0,88
Auto Car 5,29 3,39 2,66 0,59 10,25 . 2,63 24,80
Openbaar vervoer 0,96 0,14 0,46 0,64 1,45 0,43 4,07
Public transport - _ T e
Overig Other 0,29 0,05 0,05 0,03 o 0,10 .. 0/9Q";
Totaal All modes 727", 3,68 -~ 4,01 - 1,95 __13.-73'.:_{ 3,49
o .7 1990 e

Fiets Bicycle - 0,68:. 0,06 063 . 045 . 123 0,29 3,30:-
Bromfiets Moped 70;09; = 0,00 0,04 . 0,09 ©of 11 0,03 «0,35%;:!
Lopen Walking 0,05 0,02 0,22 ° 0,03 ©.0,49 . 0,08 0,8S"<
Auto Car 6707 3,42 2,55 0,62 10,57 3,17 26,41
Openbaar vervoer 1,08 0,20 0,44 0,73 1,64 0,34 4,44 -
Public transport . .
Overig Other 0,16 0,02 0,03 0,01 0,32 0,06 0/61;>

Totaal All modes 1810 373 3,02

* inclusief veelvuldige verplaatsingen inclusive frequent trips

1,93 14,36 3,96 35,99

Bron Sourcc: CBS

In Tabel 4.1 was a te zien dat de Nederlanders de
afgelopen jaren steeds meer verplaatsingen zijn gaan
maken. De gemiddelde verplaatsingsafstand per dag is
eveneens toegenomen: van 28 km in 1980 tot 36 km
in 1990. Het aantal kilometers dat daarvan op de fiets
wordt afgelegd is gestegen van 2,5 tot 3,3. In de totale

Table 4.1 showed that the Dutch have been making
more and more trips over the past few years. The aver-
age distance covered per day has increased from 28 km
in 1980 to 36 km in 1990. The number of kilometres
covered by bicycle has increased from 2.5 to 3.3,
which means that the bicycle plays only a modest part
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vervoersprestatie speelt de fiets dus een bescheiden rol.
De auto neemt met 26,4 km in 1990 hijna driekwart
van de vervoersprestatie voor zijn rekening. Het open-
baar vervoer komt met 4,4 km maar net boven de fiets
uit. Alle overige vervoerwijzen blijven onder de 1 km.
In vergelijking met 1980 is het aandeel van het open-
baar vervoer wat toegenomen, dat van de bromfiets en
de voetganger wat afgenomen en dat van de fiets en de
auto vrijwel gelijk gebleven.

De verdeling van de vervoersprestatie naar verplaat-
singsmotief was in 1990 ds volgt:

« sociale of recreatieve activiteiten: 40%;

« werk: 23%;

« winkelen: 11%;

« zakelijk bezoek: 10%.

In vergelijking met 1980 is het aanded in de vervoers-
prestatie toegenomen voor winkelen (was %) en zake-
lijke bezoeken (was 8%), en afgenomen voor sociale/
recreatieve activiteiten (was 42%) en werk (was 25%).

Van de afstand die in 1990 per fietsis afgelegd, komt
37% voor rekening van de sociaal-recreatieve ver-
plaatsingen, 20% van het woon-werkverkeer en 19%
van het winkelen. Kijken we naar het aandeel van de
fiets in de totaal afgelegde afstand per verplaatsingsmo-
tief, dan blijkt de fiets het meest gebruikt te worden
bij het schoolgaan (23%).

Evenalsin Tabel 4.1 is ook in Tabel 4.4 te zien dat
zakelijke bezoeken vrijwel uitsluitend met de auto
worden afgelegd.

Fietsenincijfers ’-_’®_ Cyclinginfigures

in the total transport efibrt. In 1990, the car wes
responsible for aimost three quartcrs of the transport
effort, at 26.4 kilometres. At 4.4 kilometres, public
transport only just beats the bicycle. All other modes
of transport remain under one kilometre. Compared
to 1980, public transport's share has increased shghtly,
the share of the moped and the pedestrian has decre-
asd dightly while the share of the bicycle and the car
remained virtually unchanged.

The breakdown of the transport effort into purpose
was as follows in 1990:

« socia or recreationa activities: 40%;

» work: 23%;

« shopping: 11 %;

* business visits: 10%.

Compared to 1980, the share of shopping (was 9%)
and business visits (was 8%) in the transport effort
increased (was 9%), while the share of socid or
recreational activities (was 42%) and work (was 25%.)
decreased.

3™ of the distance covercd in 1990 by bicycle was
rclated to socia or recreationa trips, 20% to
commuting and 19% to shopping. If we look at the
share of the bicycle in the total distance covered per
purpose, we see that the bicycle is most often used for
going to school (23%).

As dready seen in Table 4.1, Table 4.4 dso shows that
business visits are virtually exclusively made by car.
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Tabel 4.5 De ontwikkeling van het aandeel van® de vervderwijzen (in %) -
naar afgelegde afstand per afstandsklasse (in km)
Table 4.5 The deveiopment of the shares of the modes of transport (in %)
by distance covered in distance category (in km)

1980
0-<1 7 <25 25-<5 5<75 7,5-<70 70-<75 75-<20 20-<30 30-<50 250 Totaal
Total
Fiets Bicyde 25,4 40,6 32,6 22,0 16,7 11,4 6,6 3,6 19 0,8 93
Bromfiets Moped 0,6 16 2,9 31 38 3,0 31 18 05 0,2 15
Lopen Walking 64,0 24,6 8,7 45 2,5 16 05 0,1 0,1 . 32
Auto Car 9,4 31,0 48,8 61,2 63,3 71,2 75,3 78,8 84,4 81,4 72,3
Openbaar vervoer 0,1 18 6,1 83 12,3 11,7 13,1 14,1 115 14,0 11,6
Public transport
Overig Other 05 05 10 0,9 14 12 15 14 16 36 20
Totaal All modes 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Gemiddeld p.p.p.d. 0,31 129 1,75 2,04 1,05 2,40 1,87 2,84 344 9,08 26,07
Average per person
per day
1986
0-<1 7-<2,5 25-<5 5-<7,5 7,5-<70 10-<15 75 -< 20 20-<30 30-<50 >50 Totaal
Total
Fiets Bicyde 50,0 40,0 38,1 21,9 18,4 10,3 71 4.2 2,2 10 9,4
Bromfiets Moped 0,0 14 15 28 35 3,0 2,6 15 05 0,1 12
Lopen Walkmg 31,3 25,0 79 45 18 0,9 0,4 03 0,0 . 2,6
Auto Car 138 30,4 46,5 61,8 67,5 69,9 71,6 78,7 81,0 80,4 71,9
Openbaar vervoer 0,0 2,7 50 81 79 148 10,1 13,2 145 149 12,3
Public transport
Overig Other 0,0 0,7 10 0,8 0,9 12 82 21 18 3,6 2,7
Totaal All modes 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Gemiddeld p.p.p.d. 0,25 1,47 2,02 2,47 1,14 3,39 2,70 3,33 4,48 11,01 33,16
Average per person :
per day
1990 :
ot 7-<2,5 2,56-<5 5-<7,5 7,5-< 70 70-<75 75<20 20-< 30 30-<50 250 Totaal
Fiets Bicyde 30,8 42,2 38,9 225 17,0 9.2 6,1 4,2 33 0,7 93
Bromfiets Moped 0,0 12 19 28 25 2,0 14 13 0,4 0,0 10
Lopen Walking 57,7 23,0 74 44 17 0,9 0,7 0,0 0,0 - 25
Auto Car 115 30,4 45,8 61,7 72,0 735 78,8 76,9 79,7 81,7 73,0
Openbaar vervoer 0,0 25 51 75 6,8 13,3 11,9 12,9 15,2 15,7 12,5
Public transport
Overig Other 0,0 0,6 0,9 12 0,0 12 11 4,7 14 19 17
Totaal All modes 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Gemiddeld p.p.p.d. 0,26 161 2,16 2,53 1,20 348 2,77 3,80 4,88 12,71 35,40
Average per person
per day
Bron Soincc: CBS
Tabel 4.5 laat in grote lijnen hetzelfde beeld zien ds Overall, Table 4.5 gives the same picture as Table 4.2:
Tabel 4.2: de keuze van de vervoerwijze hangt samen the choice of mode of transport is related to the dis-
met de af te leggen afstand. tance to be covered.
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Tabel 4 6 Geml ddelde afgel egde afstand (i knn) per persoon; per: dag naar geslacht, ve'voen/vl ijze en legftijd in 1990
TabLe4 6 Average dlstance (in km) covered per person perday by sex, mode of transport and age'i |n 1990

Leeftijd Age 12-<15 15-<18 18-<20 20-<25 25-<30 30-<40 40-<50 50-<60 60-<65 =65 Totaal
Total
Mannen Men
Fiets Bicycle - 7,60 8,12 5,54 3,27 3,57 2,81 . 2,46 2,77 . 3,47 2,77 . 3,48".
Bromfiets Moped -002 3,36 2,68 0,62 ‘0,25 0,09 . 0,22 0,09 0,06 0,15 .0,45
Lopen Walking 0,71 0,74 . 0,68 0,78 0,71 0,87 0,83 0,88 “f,05° 0,98 0,84
Auto Car 10,58 8,84 15» - 33,49 42,25 42,03 43,15 40,72 29,22 15,80 32,96
Openbaar vervoer 4,72 5,20 9,82 8,91 5,37. 4,64 4,08 2,53 ©3,34 - 3,29 4,72 .
Public transport )
Overig Other 0,64 0,32 0,74 1,09 0,3V 0,67 112 0,55 0,51 0,65 0,80
Totaal All modes 24,27 26,58 35,31 48,16 53,45 51,10 51,86 47,54 37,65 23,64 43,15
Vrouwen Women
Fiets Bicycle 732 5,86 4,67 3,42 3,04 2,84 . 2,81 3,04 2,17 1,70 3,09
Bromfiets Moped -0I0S 1,61 175 0,45 013 0,04 0,13 0,04 0,03 . 0,08 0,26
Lopen Walking - -.0,76 0,79 -0,88 0,81 1,11 0,99 0,85 0,89 0,86 0,86 0,90
Auto Car - "8.87 783 - 1694 22,34 24,51 24,01 22,31 22,52 18,36 10,44 19,18
Openbaar vervoer 2,17 5,57 10,73. 7,42 4,26 2,19 2,96 1,70 -5,80 5,0B 4,17
Public transport S o
Overig Other '0,35. 0,89 -1,01* 0,24 0,36 0,08 0,16 0,56 0,78 0,72 0,43
Totaal All modes 19,56 22,55 35,98 34,68 33,41 30,16 29,23 28,75 28,01 18,87 28,03

Bron Souice: CBS

Waar we in Tabel 4.3 hebben gezien dat mannen nau-
welijks meer verplaatsingen maken dan vrouwen, zien
we in Tabel 4.6 dat de mannen daarbij ruim anderhalf
keer zoved kilometers afleggen. Mannen leggen per
verplaatsing gemiddeld 11,8 km af en vrouwen 7,7
km. Dit verschil wordt vooral veroorzaskt doordat
mannen grotere afstanden afleggen per auto enjonge
mannen (15-20jaar) ook per bromfiets. Voor het ove-
rige geeft deze in grote lijnen hetzelfde beeld te zien
dsTabel 4,3.

Vergelijking met gegevens uit 1980 leert dat bij man-
nen in de leeftijdsklasse van 18-25 jaar het aandeel van
de auto in hun vervoersprestatie verminderd is. En dat
mannen en vrouwen in de leeftijd van 18-40jaar meer
gebruik van de fiets zijn gaan maken. In de leeftijds-
klasse van 18-25 jaar vat bovendien een toegenomen
gebruik van het openbaar vervoer te constateren.

In Table 4.3 we have seen that men make virtually no
more trips than women. Table 4.6 shows that the men
cover more than one-and-a-half times as many kilo-
metres. Men cover an average of 11.8 km per trip and
women 7.7 km. This difference is chiefly caused by
the fact that men cover larger distances by car and
young men (15-20 years) do the same by moped.
Otherwise, this table gives the same picture on the
whole as we have seen in Table 4.3.

A comparison with the information from 1980 reveds
that the share of the car in the transport effort of men
in the age group of 18 - 25 has decreased and that
men and women in the age group of 18 - 40 have
started to make more frequent use of the bicycle. In
addition, an increased use of public transport is found
in the 18 - 25 age group.

Fietsenincijfers @ Cyclinginfigures
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In Tabel 4.7 en Grafiek 4.2 is de ontwikkeling opge- Table 4.7 and Graph 4.2 show the development of the

nomen van de aantallen reizigerskilometers diejaar- numbers of passenger kilometres covered each year
lijks worden afgelegd met de verschillende vervoer- with the various modes of transport (including child-
wijzen (inclusief personenjonger dan 12jaar en ren nnder twelve and holiday kilometres in the
vakantiekilometers in Nederland). Netherlands).

Grdfiek 4.2 De ontwikkeling van het aantal afgelegde reizigerskilometers (x10°%) per vervoerwijze
Graph 4,2 The development of the number of passenger-kilometres (X1 (f) by mode of trangport
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* Methode gewijzigd, mee gevolgen voor trein en bus/tram/metro Bron Sourcc: CBS, Ploeger
Method changed with consequences for train and bus/tnmi/uiiderground
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Také4-7De ontwikk_e_lingvan het aantal afgelegde re_i_z_i_gers!dloitietefs (leg)_ per verv_bérwijze
Table 4.7 THe devel pprhent of the niimber oc passeng'erilfil.omar_es (x10% by mode of transport

Jaar Year 1950 1960
Fiets Bicycle 17,7 17,1
Bromfiets Moped 59
Lopen Walking .
AutoCar 15,9
Motor Motorcycle . 14
Trein Train 6,2 7,8
Bus/tram/metro 5,0 6,1
Bus/tram/underground

Overig Other

* Methode gewijzigd, met gevolgen voor de trein en bus/tram/metro
Method changed with consequcnces for train and bus/tram/underground

1970 1980 * 1986 7990 7992
12,6 9,9 11,9 12,8 12,5
53 2,9 19 17 13
.5 , 3 5,1 5,2 52
66,3 104,0 116,8 125,1 128, 1
0,5 1,0 1,0 12 14
8,0 9,9* 12,0 14,5 18,4
54 8,0* 7,7 7,2 90
3,0 3,0 2,7 2,7

Bron Source: CBS, Ploeger

De totale vervoersprestatie bedroeg in 1990 ruim 170
miljard reizigerskilometers, bijna drie keer zoved ds
in 1960. Deze stijging is vooral het gevolg van een
toegenomen autogebruik: van 16 miljard km in 1960
tot 125 miljard km in 1990.

Tot 1960 was fietsen de belangrijkste vervoerwijze in
Nederland. Daarnais die positie overgenomen door
de auto. Tussen 1965 en 1975 is het fietsgebruik
gestaag gedaald om vervolgens weer een stijgende lijn
te vertonen.

4.3. Jaarlijks afgelegde afstand per vervoerwijze
(verkeersprestetie)

Om reizigers te verplaatsen worden voertuig-
kilometers gemaakt. Tabel 4.8 en Grafiek 4.3 geven
een overzicht van de ontwikkeling van het aantal
voertuigkilometers in Nederland. Hierbij moet
bedacht worden dat er sprake is van zeer ongelijksoor-
tige 'voertuigen': zo bevatten bijvoorbeeld treinen
honderden zit- en staanplaatsen terwijl een voetganger
een 'voertuigbezetting' heeft die per definitie één is.

The total transport effort in 1990 was more than 170
billion passenger kilometres, almost three times as
many as in 1960. This increase is chiefly the result of
increased car use: from 16 billion kilometres in 1960
to 125 billion kilometresin 1990.

Until 1960, cycling was the major mode of transport
in the Netherlands. This position was then taken over
by the car. Between 1965 and 1975 bicycle use decre-
ased steadily, followed by an upward trend.

4.3. Annual distance covered per mode of
transport (traffic effort)

To move travellers, vehicle kilometres are
covered. Table 4.8 and Graph 4.3 give an overview of
the development of the nimber of vehicle kilometres
in the Netherlands. It must be borne in mind that this
relates to 'vehicles' of a very different kind: trains have
hundreds of seats and standing room, while a
pedestrian by defmition has a 'vehicle occupancy' of

L) 4L=N

Tabel 4.8 De ontwikkeling van het aantal voertuigkilometers (in miljoen km) naar yervoerwijze

Table 4.8 Thé development of the numberof vehicle-kilometres (in million km) by mode of tfansport

Jaar Year 1970
Fiets Bicyde

Bromfiets Moped
Lopen Walking

Auto Car

Motor Motorcycle
Trein Tran
Bus/tram/metro
Bus/tram/underground

11.500
4.800

35.810

1980 1986 1990
9.000 10.800 11.600
2.600 1700 1500
5.300 5.100 5.200
58.851 68.145 76.955
818 663 878

96 102 107

413 441 455

Bron Source: CBS, NS

s
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Grafiek 4.3 De ontwikkeling van het aantal voertuigkilometers (in miljoen. km) per vervoerwijze

Graph 4,3 The development of the number of vehide-kilometres (in millions of km) by mode of transport
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De totale verkeersprestatie is tussen 1980 en 1990 met
ruim 25% toegenomen: van 77,1 tot 96,7 miljard km.
Opmerkelijk is, dat de verkeersprestatie van de auto in
die periode meer is gegroeid dan de totale verkeers-
prestatie: van 58,9 tot 77,0 miljard km (= 31%). Ten
opzichte van 1970 is de verkeerspresatie van de auto
zdfs ruim verdubbeld.

De verkeersprestatie van defietsis tussen 1970 en
1980 afgenomen van 11,5 tot 9,0 miljard kilometer,
maar daarna weer toegenomen tot 11,6 miljard km in
1990. Het aandeel van defietsin de totale verkeers-
prestatie is tussen 1980 en 1990 gelijk gebleven name-
lijk 12%; het aandeel van de auto is toegenomen van
ca 76% tot 80%. De verkeerspresatie van de bromfiets
bedroeg in 1990 met 15 miljard km minder dan een
derde van die in 1970.

Het aandeel van het openbaar vervoer in de verkeers-
prestatie bedroeg in 1990 dechts 0,6%, maar daarmee
nam het openbaar vervoer wel 13% van de totale ver-
voersprestatie voor zijn rekening, zoas in Tabel 4.7 te
Zien was.

Door de gegevens uit Tabel 4.8 te combineren met die
uit Tabel 4.7 kan de gemiddelde voertuigbezetting in
1990 worden berekend. De gemiddelde bezetting van
de trein is met 135 reizigers verreweg het grootst;
daarna komen bus, tram en metro met 16 reizigers. De
auto volgt met 16 inzittenden op grote afstand, de
motor heeft gemiddeld 14 berijders, de bromfiets en
defietsbeide 1,1.

De gemiddelde bezettingsgraad van de auto in 1990 is
dus 40%, uitgaande van vier zitplaatsen per auto. De
bezettingsgraad van het openbaar vervoer kan worden
berekend door de gegevens uit Tabel 4.7 te combine-
ren met die uit Tabel 3.2, waarin het aanbod van zit-
plaatskilometers is opgenomen. De gemiddelde bezet-
tingsgraad van de trein komt dan uit op 49%, die van
bus, tram en metro te zamen op 36%.

4.4.  Voor- en natransport van het openbaar

vervoer

Het openbaar vervoer kan niet functioneren
zonder voor- en natransport. Vertrek- en eindpunt
van een reis vallen immers meestal niet samen met een
station of halte van het openbaar vervoer. In Tabel 4.9
zZijn gegevens opgenomen over de keuze van de ver-
voerwijze bij het voor- en natransport van treinreizen.
In Tabel 4.10 zijn soortgelijke gegevens opgenomen
voor reizen met bus, tram of metro, aangevuld met
gegevens over de gemiddelde verplaatsingsafstand. Het
voortransport is daarbij gedefinieerd ds het transport
tussen de woning en de openbaar vervoerhalte (vice
versa), het natransport ds het transport tussen de
openbaar vervoerhalte en de bestemming (eveneens
vice versa).
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The total trafEc efibrt increased by more than 25%
between 1980 and 1990: from 77.1 to 96.7 billion
kilometres. A remarkable fact is that the traffic effort
of the car in that period grew more than the total traf-
fic effort: from 58.9 to 77.0 hillion kilometres (=
31%). As compared to 1970, the treffic effort of the
car actually doubled.

The treffic effort of the bicycle decreased between
1970 and 1980 from 11.5 to 9.0 billion kilometres,
followed by an increase to 11.6 billion kilometres in
1990. The bicycle's share in the total trafEc effort has
remained unchanged between 1980 and 1990, i.e.
12%; the car's share has increased from approx. 76% to
80%). At 15 billion kilometres, the treffic effort of the
moped in 1990 was less than a third of the effort in
1970.

Public transport's share in the trefiic effort was only
0.6% in 1990, but this represented 13% of the total
transport effort, as can be secn from Table 4.7.

By combining the information from Table 4.8 with
that from Table 4.7, the average vehicle seat
occupancy in 1990 can be calculated. With 135
passengers, the average seet occupancy of the train is
by far the greatest, followed by the bus, tram and
underground with 16 passengers. The car follows at a
great distance with 1.6 passengers; the motorcyele has
an average of 14 riders and the moped and bicycle
both have an average of 1.1.

The average seat occupancy of the car in 1990 was
40%, based on four seets per car. The seat occupancy
of public transport can be calculated by combining the
information from Table 4.7 with that from Table 3.2,
in which the seat kilometres offcred are included. The
average seat occupancy of the train works out at 49%,
that of the bus, tram and underground together at
36%.

4.4. Transport for interconnecting with public

transport

Public transport can not function without
transport before and after transit, as the point of
departure and terminus of atrip usualy do not
coincide with a public transport station or stop. Table
4.9 includes information on the mode of transport
selected in the transport before and after train
journeys. Table 4.10 contains similar information for
travelling by bus, tram or underground, supplemented
by information on the average distance. The transport
before transit is defined as the transport between
home and the public transport stop (and vice versa);
the transport after transit is defined as the transport
between the public transport stop and the destination
(and vice versa).
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Tabel 4.9 De ontwikkeling van de vervoerwijzekeuze, in voor- en natransport voor de trein (in %)
Table 4.9 The development of the choice of mode of transport for intérconnection with the train-(in %)

voortransport 7975
Mode of transport before transit

(Brom)fiets Cycle/moped 30
Lopen Walking 35
Auto bestuurder Car driver e
Auto passagier Car passenger ] 15
Bus/tram/metro 20
Bus/tram/underground

Overig Other 0
Totaal All modes 100
Natransport 7975
Mode of transport after transit
(Brom)fiets Cycle/moped 5
Lopen Walking 55
Auto bestuurder Car driver 1..
Auto passagier Car passenger ,} 10
Bus/tram/metro 30
Bus/tram/underground

Overig Other 0
Totaal All modes 100

7978 7979-798.3 7988
39 35 45
25 27 25

, 5

% J :
21 20 18

3 4 1
100 100 100

797S 7979-7983 7988
12 8 14
52 59 52

\ 16 1
) 7 I 10
29 27 23

0 0 0
100 100 100

Bron Source: NS

Voor de trein zijn gegevens over een reeks vanjaren
bekend. Defietsis veruit het belangrijkste vervoer-
middel bij het voortransport naar de trein. Tezamen
met de bromfiets had de fietsin 1988 een aandeel van
45% in de verplaatsingen naar een treinstation; het
aandeel van de fiets aleen bedraagt waarschijnlijk
meer dan 40%. In vergelijking met 1975 is het aandeel
van de fiets fors gestegen, vooral ten koste van het
lopen. Het aandeel van het lopen is gedaald van 35%
in 1975 tot 25% in 1988.

Bij het natransport is er over het algemeen geen
sprake van een woninggebonden verplaatsing. Het
aandeel van de fiets in het natransport is dan ook veel
lager dan in het voortransport, hoewel het tussen
1975 en 1988 is toegenomen van 5% tot 14% (inclu-
sef een zeer beperkt aandeel van de bromfiets). Dij
het natransport wordt in meer dan de helft van de ver-
plaatsingen gelopen. Het aandeel van bus, tram en
metro in het natransport is tussen 1975 en 1988 afge-
nomen van 30% tot 23%.

Information on the train is available for a succession of
years. The bicycle is by far the most important vehicie
used for the transport before transit. Together with the
moped, the bicycle had a share of 45% in the tripsto a
raillway station in 1988; the share of the bicycle alone
is probably more than 40%. Compared to 1975, the
bicycle's share had increased strongly, chiefly at the
expense of walking. The share of walking fel from
35% in 1975 to 25% in 1988.

In general, there are no home-bound trips in the
transport after transit. The bicycle's share in the
transport after transit is therefore much lower than in
the transport before transit, although this share
increased from 5% to 15% between 1975 and 1988
(including a very limited share for the moped). In the
transport after transit more than half of the trips are
made on foot. The share of the bus, tram and
underground in the transport after transit decreased
from 30% to 23% between 1975 and 1988.
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Tabel 4.10 Vervoerwijzekeuze (in %) en gemiddelde afstand (in km) in voor- en natransport
voor bus/tram/metro, 1978 en 1990
Table4.10 Choice of mode of transport (in %) and average distance (in km) forinterconnection with
' bus/tram/underground, 1978 and 1990.

1978 1990
Voortransport
vervoerwijze
Mode of transport Gemiddelde afstand Gemiddelde afstand
before transit % Average distance % Average distance
Fiets Bicycle 35,8 2,6 23,0* 3,3*
Bromfiets Moped 3,4 58 . .
Lopen Walking 24,7 11 39,0 0,9
Auto Car 11,3 6,4 11,0 11,3
Bus/tram/metro 21,2 74 12,0 55
Bus/tram/underground
Overig Other 3,6 15,0
Totaal All modes 100,0 3,7 100,0 3,8
Natransport
vervoerwijze
Mode of transport Gemiddelde afstand Gemiddelde afstand
af ter transit % Average distance % Average distance
Fiets Bicycle 9,9 2,7 22,0’ 3,3*
Bromfiets Moped 0,2 . . .
Lopen Walking 45,6 1,3 39,0 1,0
Auto Car 51 . 16,0 9,0
Bus/tram/metro 25,4 6,1 10,0 4,4
Bus/tram/underground
Overig Other 13,8 13,0
Totaal All modes 100,0 2,9 100,0 3,1

* Inclusief bromfiets Including moped

BronSourcc: CBS

In de verplaatsingen naar en van bus-, tram- en
metrohaltes heeft lopen in 1990 het belangrijkste aan-
deel met 39%. In vergelijking met 1978 is het aandeel
te voet in het voortransport fors toegenomen (was
25%), maar in het natransport juist afgenomen (was
46%).

Defietskomt in 1990 op de tweede plaats met 23%
van de verplaatsingen in het voortransport en 22% in
het natransport (inclusief een gering aandeel van de
bromfiets). In 1978 was fietsen nog de belangrijkste
vervoerwijze bij het voortransport met 36% van de
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In the trips to and from bus and tram stops and
underground stations, walking, at 39%, accounted for
the major share in 1990. Compared to 1978, the share
of walking in the transport before transit had mcreased
strongly (was 25%), but had decreased in the transport
after transit (was 46%).

In 1990, the bicycle comes second with 23% of the
trips in the transport before transit and 22% in the
transport after transit (including a smal share for the
moped). In 1978 cycling was dill the magor mode of
transport in the transport before transit, at 36% of dl
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verplaatsingen. Maar in het natransport was fietsen in
1978 juist minder belangrijk; dechts 10% van de ver-
plaatsingen gebeurde toen per fiets. De ontwikkeling
bij defietsis dus tegengesteld aan die bij het lopen.
De rol ven bus, tram en metro bij het eigen voor- en
natransport is tussen 1978 en 1990 zeer sterk gedaald:
bij het voortransport is hun aandeel in de verplaatsin-
gen afgenomen van 21% tot 12% en bij het natrans-
port zdfs van 25% tot 10%.

De gemiddeld afgelegde afstand bij het voor- en
natransport is in de periode 1978-1990 dechts 0,1 km
respectievelijk 0,2 km groter geworden. Maar deze
toename is niet gelijk verdeeld over de afzonderlijke
vervoerwijzen. Bij het voortransport met de auto is de
gemiddelde afstand verdubbeld. Bij het voor- en
natransport met bus, tram of metro is de gemiddelde
afstand met een kwart afgenomen.

De gemiddelde afstand in het voor- en natransport
per fiets bedroeg in 1990 3,3 km, ruim een halve kilo-
meter meer dan in 1978.

4.5. Fietsgebruik naar urbanisatiegraad

Het verplaatsingsgedrag en de keuze van de
vervoerwijze is mede afhankelijk van de urbanisatie-
graad van de woonplaats.

trips. In the transport after transit on the other hand,
cycling was less important in 1978; only 10% of the
trips were made by bicycle, which makes the trend in
cycling the opposite to that of walking.

The rolc of the bus, tram and underground in their
own transport before and after transit feil strongly
between 1978 and 1990: in the transport before
transit, their share in the trips decreased from 21%) to
12% and in the transport after transit from as much as
25% to 10%.

The average distance covered in the transport before
and dfter transit only increased by 0.1 and 0.2
kilometres respectively in the period 1978-1990.
However, this increase is not equaly divided over the
individual modes of transport. In the transport before
transit by car, the average distance has doubled. In the
transport before and after transit by bus, tram or
underground, the average distance decreased by a
quarter.

The average distance in the transport before and after
transit by bicycle was 3.3 km in 1990, over half a
kilometre nrore than in 1978.

4.5, Bicycle use by degree of urbanization
The travelling behaviour and the choice of

mode of transport dso depend on the degree of

urbanization of the place where people live.

Tabel 4.11 Aandeel verplaatsingen (in %) per persoon per dag naar hoofdvervoerwijze en urbanisatiegraad

(van de woongemeente) in 1992

Table 4.11 Share of trips (in %) per person per day by main mode of transport and degree of urbanization

(of the municipality) in 1992

A (plattelandsgemeenten) Bcverstedelijkie gemeenten) C(steden) Totaal

(rural municipalities) (urbatuzed rural municipalities) (towns) Total

Fiets Bicycle 27,4 26,7 26,7 0,98

Bromfiets Moped 18 14 0,8 0,04

Lopen Walking 12,7 . 13,9 18,7 0,58

Auto Car 53,1 52,8 43,7 1,69

Openbaar vervoer Public transport 35 45 75 0,21

Overig Other 15 0,9 0,6 0,03
Totaal Allmodes 100 100 100

Absoluut Absolute 3,39 3,52 3,59 3,54

Bron Souvee: CBS

In Tabel 4.11 iste zien, dat inwoners van steden en
verstedelijkte gemeenten gemiddeld iets meer ver-
plaatsingen uitvoeren dan inwoners van plattelands-
gemeenten. De fiets wordt overa in ongeveer dezelfde
mate gebruikt. In steden wordt minder van de auto en
meer van het openbaar vervoer gebruik gemaakt dan
in andere gemeenten. Voor enkele middelgrote en
grote steden in Nederland is het aantal verplaatsingen
per vervoerwijze weergegeven in Tabel 4.12.
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From Table 4.11 it can be seen that the residents of
towns and urbanized rurai districts make a little more
trips on average than the residents of rural districts.
The bicycle is used to approximately the same extent
everywhere. In towns, the car is used less and more
use is made of public transport than in other districts.
Table 4.12 gives the number of trips by mode of trans-
port for sonie towns and cities in the Netherlands.

Fietsenincijfers @ Cyclinginfigures




Tabel 4.12 Aantal verplaatsingen per persoon per dag naar hoofdvervoerwijze voor de inwoners van
] vier steden, 1986/1990
Table 4.12 Number of trips per person per day by main mode of transport for the inhabitants of
- fourtowns, 1986/1990

Amsterdam Utrecht Breda Zwolle Nederland totaal
Netherlands total

Inwoners Inhabitants 713.407 232.705 126.709 97.131
Fiets Blcycle 0,72 1,03 0,86 1,29 1,00
Bromfiets Moped 0,04 0,04 0,03 0,04 0,05
Lopen Walking 0,91 0,80 0,60 0,58 0,58
Auto Car 125 1,39 1,71 1,73 1,78
Trein Train 0,09 0,13 0,08 0,04 0,05
Bus/tram/metro Bus/tram/underground 0,43 0,20 0,09 0,07 0,10
Overig Other 0,03 0,03 0,01 0,03 0,03
Totaal Allmodes 347 3,62 3,37 3,78 3,59
Bron Sourcc: HCG
Uit deze cijfers blijkt geen duidelijke samenhang tus- No clear relationship between the number of trips by
sen het aantal verplaatsingen per fiets en de omvang bicycle and the size of the towns appears from these
van de steden. Het aandeel van het openbaar vervoer figures. Public transport's share in the cities
isin de grote steden (Amsterdam en Utrecht) groter (Amsterdam and Utrecht) is larger than in the towns,
dan in de kleinere steden. In de kleinere steden wordt where the car is more often used.

meer gebruik gemaakt van de auto.

In Tabel 4.13 is het aantal kilometers weergegeven dat Table 4.13 lists the number of kilometres travelled by
de inwoners van die vier steden afleggen met de ver- the residents of the four cities and towns listed, using
schillende vervoerwijzen. the various modes of transport.

Tabel 4.13 Aantal k|Iometers per persoon per dag naar hoofdvervoerwuze voor de inwoners van
: R " vier steden, 1986/1 990 - . -
---stle 4 13 Number of kilometres per person per day by rnain ‘mode-of transport forthe |nhab|tants of
fourtowns, 1986/1990 o, i

Amsterdam Utrecht Breda Zwolle Nederland totaal
Netherlands total

Fiets Bicycle 2,66 3,22 2,88 4,42 317
Bromfiets Moped 0,33 0,28 0,14 0,25 0,37
Lopen Walking 136 104 0,92 0,73 0,83
Auto Car 21,44 21,43 24,74 26,02 26,91
Trein Train 5,02 6,69 5,57 3,00 2,35
Qus/tramlmetro Bus/tram/underground 4,02 1,89 132 1,01 154
Overig Other 0,59 0,45 0,21 0,75 0,54
Onbekend Unknown 0,06 0,03 0,02 0,03 .

Totaal Allmodes 35,47 35,03 35,74 36,21 35,70

Bron Source: HCG

De gegevens in Tabel 4.13 bevestigen het beeld dat a The information in Table 4.13 confirms the picture
uit Tabel 4.12 naar voren kwam. Wat de afgelegde dready emerging from Table 4.12. As far as the dis-
afstand per fiets betreft is er geen duidelijk verband tance covered by bicycle is concerned, there is no

met de omvang van de steden. De inwoners van de clear relationship to the size of the town. The resi-
grote steden leggen gemiddeld een kleinere afstand dents of the cities cover asmaller average distance by
per auto af dan die van de kleinere steden, maar een car than the residents of the towns, but travel greater
grotere met het openbaar vervoer en te voet. distances by public transport and on foot.

Opmerkelijk is dat de gemiddeld afgelegde afstand in Noticeable is the fact that the average distance covered
de vier steden nauwelijks varieert: tussen de 35 en 36 in the four places hardly varies: between 35 and 36
km per dag. kilometres per day.
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5 Defiets en
ongewenste
neveneffecten van
het vervoer

Het vervoer van personen en goederen kent nevenef-
fecten die maatschappelijk ongewenst zijn. De belang-
rijkste daarvan zjn verkeersonveiligheid en milieuver-
ontreiniging. De onveiligheid en
milieuverontreiniging die veroorzaakt worden door
het fietsen, zijn minimaal. De keerzijde van de
medaille is echter dat de fietser zelf kwetsbaar is, het-
geen een barriére kan zijn om meer te gaan fietsen.
Bovendien is fietsendiefstal in Nederland langzamer-
hand uitgegroeid tot een nationale plaag. Op deze
aspecten van het vervoer gaan we in dit hoofdstuk wat
dieper in.

5 The bicycle and
undesired side
effects of transport

The transport ofpeople and goods has socidly undesi-
rable side effects. The major side effects are road
hazards and environmental pollution. Road hazards
and environmental pollution caused by cycling are
minimal. On the other hand, however, the cyclist is
vulnerable himself, which may causc some people to
cycle less than they otherwise would. In addition,
bicycle theft in the Netherlands has gradually grown
into a national plague. These transport aspects are dis-
cussed in this chapter.
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5.1. Verkeersonveiligheid

In het verkeer gebeuren ongevallen waarbij
mensen gedood worden of gewond raken. Van deze
ongevallen wordt een registratie bijgehouden op basis
van gegevens die door de politie worden verstrekt.
SachtofFers worden daarbij onderscheiden naar
doden, ziekenhuisgewonden en overige gewonden.
De registratiegraad neemt af naarmate de afloop van
een ongeval minder ernstig is: de registratiegraad van
de doden is bijna 100%, van de ziekenhuisgewonden
ca 65% en van de overige gewonden ca. 20%. In het
midden van dejaren tachtig was de registratiegraad
van de ziekenhuisgewonden nog ca. 70% en in 1980
zdfs ca. 80%. Naarmate de registratie minder volledig
is, is ook de betrouwbaarheid geringer. Gegevens over
lichtgewonden worden in de volgende paragrafen
voor de volledigheid gepresenteerd, maar zjn eigenlijk
niet voldoende betrouwbaar om er conclusies uit te
kunnen trekken.

In de nu volgende paragrafen komt eerst de onveilig-
heid in absolute aantallen dachtoffers per vervoerwijze
aan de orde (5.1.1) en vervolgens het verkeersrisico,
de kans op letsel per eenheid van verkeersdeelname, in
dit geval de afgelegde afstand (5.1.2).

5.7.7. Verkeersslachtoffers

1986
Auto-in- Fiets  Brom- Totaal
zittenden fiets
Car Bicycle Moped All

occupants modes
0 <10  17° 8 44
10<15 © 8. 39 55
15-<18 13 - 19 98
18-<20 38" 12 82
20-<25 148 7 230
25-<35 - 166 19 244
3B <45 102 18 162
45 <55 a1 27 137
55 <65 - 66", 41 137
65<75 .64:,- 50 160
=75 3 179
Totaal 1529
All ages

5.1. Roadsafety

In treffic, accidents occur in which people are
killed or mjured. These accidents are registered on the
basis of information provided by the police. In this
registration, victims are classfied as fatalities, hospital-
treated casualties and other casualties. The less serious
the results of an accident, so the degree of registration
decreases: the degree of registration of fata accidents
is amost 100%; this figure is approx. 65% for hospital-
treated casualties and approx. 20% for other casuaties.
In the mid-eighties, the degree of registration of
hospital-treated casudties was gtill approx. 70% and in
1980 as high as approx. 80%. As registration bccomes
less complete, so reliability dso decreases. Data on
minor casualties is presented in the following sections
for the sake of completeness, but is not sufficiently
reliable to allow any conclusions to be drawn.

In the following sections, the hazards in absolute
numbers of casuaties by mode of transport are
discussed firgt (5.1.1), followed by the traffic risk: the
injury risk per unit of raad use, in this case the
distance covered (5.1.2).

5.7.7. Road casualties

* . tak>et5,1 Aantal,doden naar leeftijden ve'_r\_/QénA/ijzein.1'9_86'(‘3n.1§>92"L
. Takte Bt Number of fatalities by_qgéa’ndnﬁode oftransport in 1986 and 1992 .

1992
Auto-in- Fiets  Brom- Totaal
zittenden fiets
Car Bicycle Moped All

occupants modes
0 -<10 20 9 L 46
10<15 8 33 . 47
15<18 19 - 13 27 63
18-<20 34 5 -18". 68
20<25 99, 13 12 174
25-<35 147 . 9 6 - 223
3H <45 ,85_,'_' 12 6" 134
45 <55 63 - 2 .5 114
55 <65 ' 46 24 8" 104
65 <75 627 58 -2 161
275 i 54 11, 151
Totaal 62677 251 105;- 1.285
All ages ST RS

Bron Source: CBS
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Grafiek 5.1 Aantal verkeersdoden per 100.000 inwoners naar vervoerwijze en legftijd in 1992
Craph 5.1 Number of fataities per 100,000 inhabitants by mode of transport and age in 1992
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In [i]L4 5.1 is u Kien, dat hei aantal geregtstrcenk
verkeersdoden tussen 1986 en 1W2 met 16% is atge-
nonien. De daling is H.1s groter bij fietsers en brom-
fietsers dgji bij auto-inzittcndcn. Bij iit- bromfietsers is
dat grotendeels een gevolg van het afgenomen brom-
fietsgebruik (ae fabd 4.4).

Ongeveer de helft van ale doden in ]992 zijn auto-
inzittenden, ca | op de 5 zijn fietsersen ca. | op de
12 bromfietsers. Kelatief de meeste doden vallen in
het algemeen onder vcrkcersdcelncmcers die nog wei-
nig rij-ervaring hebben: fietsers van S0-15 jaar. bsom-
Setsers van 15-18jaar en automobilisten van 18-25
Ji@zr. ()ok onder 65-plussers vallen verhoudingsgewijs
ved doden aK gevolg van hun grotere kwetsbaarheid.
Deze verschillen naar leeftijd worden duidelijk geliiiu
streerd in Grafiek 5.1. Daarin n\i\ voor elke vervoer-
wijze afzonderlijk de geindexeerde .uiii.ilk-n Joden
per leeftijdsklasse pei 10(1.000 inwonen in [/}

weergegeven,

Bromfiets Moped . Auto Ca

25-<35

Overige vervoerswijzen
e  Other modes of transport

35-<45 45-<55 55-<6S 65-<75

Bron - s

Ttbk'5.1 shows that the Tuinii - ead fatalities
bet ween [986 and t992 decreased by 163/0 The
decreasr isdlightiy greater for .o 0 0
riders thm for cai passengen | [0 oo
th|S|s IJIL JI'. lik- result of"the decreased moped use
(see Table 4.4),
Appnvinutdy hall « Al e iy
passengerst approx. one in h\e were cyciists and approx,
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people over 65 jis,i result i ifd leirinciE ==<! vulnerability.
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Tabel 5.2 Aantal ziekenhuis-gewonden naar leeftijd en vervoerwijze in 1986 en 1992

Table 5.2 Number of hospital-treated casualties by age and mode of transport in 1986 and 1992

Auto-in-
zittenden
Car
occupants
0 -<10 151
10-<15 76
15-< 18 166
18 -< 20 374
20-<25 1.226
25-<35 1.158
35-<45 786
45 -< 55 578
55 -< 65 465
65 -<75 393
>75 195
Onbekend 43
Unknown
All ages
| Fiets Bicyde
180
160
140
120
10
80
60

"2l

0-<10 10-<15

Grafiek 5.2 Aantal ziekenhuis-gewonden per 100.000 inwoners
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Het aantal geregistreerde ziekenhuisgewonden (Tabel
5.2) is sterker afgenomen dan het aantal doden: 21%
minder in 1992 dan in 1986. Deze extra grote daing
is echter vooral een gevolg van een verandering in de
registratiegraad. Die is met bijna een procent per jaar
afgenomen.

De daling bij de bromfietsersis wat groter dan bij de
fietsers en de auto-inzittenden. Wat de verschillenin
dachtoffers naar leeftijdsklasse betreft, komt het beeld
in Tabel 5.2 goeddeels overeen met dat in 5.1. Alleen
zZijn er hier onder de oudere verkeersdeelnemers geen
verhoogde aantallen dachtoffers. De verschillen naar
leeftijd zijn voor 1992 nog eens geillustreerd in
Grafiek 5.2.

Bij de geregistreerde lichtgewonden (Tabel 5.3) is het
beeld duidelijk anders dan bij de doden en de zieken-
huisgewonden. Hier vat geen daling maar een stijging
met 4% te constateren. Bij de fietsers was de stijging
8%, bij de auto-inzittenden 6%. Het aantal lichtge-
wonde bromfietsers is daarentegen met 11% vermin-
derd.

Bij defietsersis de toename van het aanta lichtge-
wonden vooral geconcentreerd in de leeftijdsklassen
van 10-15jaar (+11%) en van 25-35jaar (+30%).

In Grafiek 5.3 zijn voor elke vervoerwijze afzonderlijk
de geindexeerde aantallen lichtgewonden per leeftijds-
klasse per 100.000 inwoners in 1992 weergegeven.
Het beeld verschilt niet belangrijk van dat in

Grafiek 5.2.

The number of registered hospital-treated casualties
(Table 5.2) fell more sharply than the number of fatali-
ties: 21% fewer in 1992 as compared to 1986.
However, this particularly large decrease is chiefly a
result of a change in the degree of registration, which
has decreased by almost one percent per year.

The decrease for moped riders is dightly greater than
for cycligts and car passengers. In respect of the
differences in victims by age group, the picture in
Table 5.2 largely corresponds to that of Table 5.1.,
except that in Table 5.2 the number of victims among
the older road users has not increased. The differences
by age for 1992 are once more illustrated in Graph 5.2.

The picture for registered minor casudties (Table 5.3)
clearly differs from the fataities and hospital-treated
casudties. In this case there is not a decrease but an
increase of 4%. The increase was 8% for cyclists and
6% for car passengers. On the other hand, the number
of minor casualties among moped riders decreased by
11%..

The increase in the number of minor casualties among
cyclists is chiefly concentrated in the age groups of 10-
15 (up 11%) and 25-35 (up 30%).

The indexed numbers of minor casudties by age
group per 100,000 inhabitants in 1992 are separately
listed in Graph 5.3 for each mode of transport. This
picture does not differ significantly from the picture
rcveded in Graph 5.2.
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Tabel 5.3 Aantal overige gewonden naar lesftijd en vervoerwijze in 1986 en 1992
Table 5.3 Number of other easudtties by age and mode of transport in 1986 and 1992

1986 1992
Auto-in- Fiets Brom- Totaal Auto-in-  Fiets Brom- Totaal
zittenden fiets zittenden fiets
Car  Bicyde Moped All Car  Bicyde Moped All

occupant modes occupants modes
0 -<10 314 494 17 1.506 0 -<10 318 531 7 1.446
10-<15 198 1.489 111 2.076 10-<15 211 1.647 144 2.206
15-<18 342 1201 4.621 6.408 15 < 18 276 861 3.661 4.999
1S-<20 795 500 1.783 3.354 18 <20 731 389 1312 2.717
20-<25 2.821 852 1.085 5.820 20-<25 2.802 875 1.152 5.938
25-<35 2.731 1123 475 5.303 25 -< 35 3.213 1.465 669 6.806
35-<45 2.055 897 301 3.663 35 -< 45 1.909 1.014 406  4.040
45 -< 55 1.245 737 232 2.561 45 -< 55 1.622 864 284  3.144
55 -< 65 1.005 621 205 2.044 55 -< 65 924 641 145 1.932
65 -<75 641 513 116 1.430 65 -< 75 727 640 137 1.780
>75 290 224 47 820 >75 419 396 112 1.166
Onbekend 264 21 35 392 Onbekend 314 66 41 500
Unknown Unknown
Totaal 12800 8672 910288 35.377 Totaal 13.466 9.389 8.070 36.674
Afl ages All ages

Bron SouOTKOBS

Grafiek 5.3 Aantal overige gewonden per 100.000 inwoners naar vervoerwijze en legftijd in 1992
Craph 5.3 Number of other casualties per 100,000 inhabitants
by mode of transport and age in 1992
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Tabel 5 4 Aantal doden; ziekenhuis- gewonden en overig gequden
S 1 geslachten vervoerwijze, 1986 en 1992
Table 5, 4 Numberof fatalltlei hospital -treated: casualties and" other casualtm by sx.

._ l"

~and mode of transport, 1986 and 1992 - - .
1986 1992
Auto-in- Fiets Brom-  Totaal Auto-in-  Fiets Brom- Totaal
zittenden fiets zittenden fiets
Car Bicycle  Moped All Car Bicycle Moped All

occupants modes occupants modes
Doden Doden
Fatalities Fatalities
Totaal 741 312 134 1529 Totaal 1626 251 ' 105°. 1.285
Total L T Total N AR
Mannen  -f538. 197 ‘lida. 1078 Mannen - 445 148 © 81 903
Men Men A B
Vrouwen .. 203’ 115 451 Vrouwen 181! 103 . .-24. 382
Women Lo Women - e
Ziekenhuis-gewonden Ziekenhuis-gewonden
Hospital-treated casualties Hospital-treated casualties
Totaal 611 3.419 3., 14.704 Totaal 4,448 2697 2104 11.654
Total Total S
Mannen ‘3519 1878 -2.384 - 9.648 Mannen 1482 1498  7.380
Men Men T
Vrouwen  $2.092.° 1541 =579 5.056 Vrouwen 1;754° 1215 606" 4.274
Women T . ’ Women o o
Overige gewonden Overige gewonden
Other casualties Other casualties
Totaal 12001, 8672 9.028 = 35.377 Totaal 13466 9389 8070 ' 36.674
Total ?f_ _' . S Total Lo T
Mannen 7350 4.513 6467 21.682 Mannen 7:301 4.833 5.315 21.367
Men o Men : K .
Vrouwen 535 l 4.159 -2,561 " 13.695 Vrouwen '6..165 4.556 _2.]5_5 - 15.307
Women Women '

Bron Source: CBS

In Tabel 5.4 iste zien, dat er veel meer mannelijke dan
vrouwelijke verkeersdachtoffers vallen. Dat hangt onder
andere samen met de vervoersprestatie, die voor man-
nen ruim 50% hoger is (zie Tabel 4.6). Maar het aanta
mannelijke verkeerdoden is bijna twee en een half keer
zo groot ds het aantal vrouwelijke. En het aantal man-

48

Table 5.4 shows that there are far more male than
femae road casudties. Among other things, thisis
related to the transport effort, which is more than 50%
higher for men (see Tabie 4.6). But the number of
male fatalities is amost two-and-a-half times as great
as the female number, while the number of male hos-

Fietsen in cijfers-,@_ Cyclinginfigures



th dex verkearsskechtodfers index road wictine

400

350

o

250

200

150

100

50

nelijke ziekenhuisgewonden is ruim 70% groter. Bij de
lichtgewonden is het verschil nog maar 40%.

Hoewel vrouwen bijna 40% meer fietsen dan mannen
(Tabel 4.6), kwamen in 1992 bijna anderhalf keer zoved
mannelijke fietsers om.

In Grafiek 5.4 is de ontwikkeling van het aantal doden
en gewonden in de tijd weergegeven.

Srefiek 54

pital-treated casudlties is over 70% greater. For minor
casudlties the difference is only 40%.

Although women cycle almost 40% more than men
(Table 4.6), amost one-and-a-half times as many male
cyclists were killed in 1992.

Graph 5.4 shows the trends in the number of fatalities
and injured as a function of time.

e ontW| kkellng van het aantal- doden naar vervoerW| Jze het aantal ZI ekenhws gewonden

Soen overl ge gewonden (1950 reﬁp 1974 = ' . :
The deve| opment of the:number of fatdlt|$ by mode of transport the number of
hospltal -trested cawdtm and ‘other camaltms (1950 reﬁp 1974 100)

100):

1950
Joar Yexr

1956

1962

1968

* Geindexeerd, 1974=100 Indcxed, 1974=100

1974 1980 1986 1992

Bron Sourcc: CBS

Dejaren 1969 t/m 1973 waren voor de verkeersvei-
ligheid in Nederland donkerejaren. In 1972 bereikte
de onveiligheid een hoogtepunt met 3.264 geregis-
treerde doden en ruim 70.000 geregistreerde gewon-
den. Sindsdien is het aantal verkeersdachtoffers gestaag
afgenomen. Het aantal verkeersdoden was in 1991 ca.
60% lager dan in 1972 en naderde zdfs weer het
niveau van 1950.

Het aantal geregistreerde ziekenhuisgewonden isin de
periode 1974-1992 gehalveerd, maar dat is voor een
deel te 'danken’ aan een daling van de registratiegraad.
Het werkelijke aantal ziekenhuisgewonden is met
minder dan 40% afgenomen. Het aanta lichtgewon-
denis tussen 1974 en 1981 met een derde afgenomen

Fietsenincijfers @ Cycling infigures

1969 to 1973 were dark years for the road ssfety in the
Netherlands. In 1972, road accidents reached a peak
with 3,264 registered fatalities and more than 70,000
registered injured. Since then, the number of road
casualties has decreased steadily. In 1991, the number
of fatalities was approx. 60% lower than in 1972 and
even approached the 1950 level.

The number of registered hospital-treated casualties
was halved in the period 1974-1992, but that is partly
due to a decrease in the degree of registration. The
actual number of hospital-treated casualties decreased
by less than 40%. The number of minor casudties
decreased by one-third between 1974 and 1981 and
then more or less stabilized.
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en daarna min of meer stabiel gebleven.

(In 1974 is voor het eerst onderscheid gemaakt tussen
ziekenhuisgewonden en overige gewonden c.g. licht-
gewonden. De ontwikkelingen binnen deze slacht-

of Fercategorieén zijn voor eerderejaren dus niet aan te
geven. In Grafiek 5.4 iswel de ontwikkeling van dle
geregistreerde gewonden te zamen sinds 1950 weer-
gegeven.)

5.1.2. Verkeersveiligheidsrisico's

Aantallen doden en gewonden zeggen nog
weinig over de risico's die de diverse categorieén ver-
keersdeelnemers lopen. De meest gangbare methode
om risico's te berekenen is de aantalen dachtoffersin
een bepaalde categorie verkeersdeelnemers af te zetten
tegen de vervoersprestatie van die categorie (het aantal

(In 1974, adistinction between hospital-treated casu-
alties and other casualties and/or minor casuaties was
made for the first time. The trends in these categories
of victims can therefore not be indicated for earlier
years. Graph 5.4 does show the trend for dl registered
injured jointly since 1950.)

5.1.2. Road safety risks

Numbers of fatalities and injured tell little
about the risks ran by the various categories of road
users. The most commonly used method of
calculating risks is to compare the numbers of victims
in a certain category of road users with the transport
effort of that category (the number of passenger

, Tsbel 5.5 Aantal.siachtoffers per.miljard. reizigerskilometer naar Ieeftijd,"_v_ervoerwijze en emst letsel fh 1.986

‘Table 5.5 Nu'mber of victims per billion péssehger-kiiométr_e-by'.age; rnode 'oftrahsport and sévérity

of injury in 1986 : ; ~

Aantal doden per miljard reizigerskilometer Aantal ziekenhuis-gewonden per miljard
Number of fatalities per billion passenger-kiiometre | reizigerskilometer
Number of hospital-treated casualties per billion
passenger-kiiometre

Auto- Fiets Brom- Totaal Auto- Fiets Brom- Totaal

inzit- fiets inzit- fiets

tenden tenden

Caroccu- Bi-  Moped All Caroccu- Bi- Moped  All

pants cycle modes pants o/de modes
12 -< 15 0,7 13,6 6,3 12 < 15 18,4 191,2 96,5
15 -< 18 55 10,4 "~ 15,1 15 -< 18 70,2 177,9 319,5
18-<20 14,4 12,5 13,3 18-<20 143,1 169,7 212,8
20 -< 25 12,1 49 13,1 20-<25 101,3 169,4 126,5
25-<35 6,9 8,4 7.8 25-<35 48,1 128,8 65,5
35-<45 4,4 9,3 57 35 -< 45 34,0 15.1,9 49,7
45 -< 55 4,9 21,6 6,9 - 45 -< 55 35,3 226,7 55,8
55 -< 65 53 38,3 .87 55 -< 65 37,3 331,8 66,2
>65 13,3 117,9 24,9 =65 73,6 678,4 130,7
Gemiddeld risico 7,0 21,5 77,6 10,1 Gemiddeld risico 52,4 221,7 1.709,2 93,7
Average risk Average risk
Aantal overige gewonden per miljard reizigerskilometer
Number of other injuries per billion passenger-kiiometre

Auto-inzittenden Fiets Brontfiets Totaal
Car occupants Bicycle Moped Al modes

12 -< 15 48,5 522,2 241,0
15-< 18 146,6 661,0 1.001,2
18-<20 308,2 520,3 548,4
20-<25 236,2 598,6 335,2
25-<35 115,0 500,3 172,3
35-<45 90,0 464,7 129,4
45 <55 77,1 592,0 129,7
55-<65 81,6 581,8 130,8
265 118,0 713,9 167,1
Gemiddeld risico 118,6 563,7 5.209,1 229,0
Average risk Bron Soiuce: CBS
50 Fietsenin cijfers-_';é_%l Cycling injigures




afgelegde reizigerskilometers). De resulterende slacht-
offerquotiénten maken risicovergelijkingen tussen en
binnen categorieén verkeersdeelnemers mogelijk.

De resultaten van zulke vergelijkingen dienen met veel
voorzichtigheid te worden geinterpreteerd. De
omstandigheden waaronder de te vergelijken groepen
aan het verkeer deelnemen zijn vask zeer ongelijk. Zo
zijn bijvoorbeeld risico's voor fietsers gemiddeld hoger
dan voor automobilisten. Dat betekent echter volstrekt
niet dat de verkeersveiligheid ongunstig wordt bein-
vloed bij een overgang van autogebruik naar fietsge-
bruik voor de korte ritten.

In de Tabellen 55 en 5.6 zijn de slachtofferquotiénten
opgenomen voor 1986 respectievelijk 1992. Daarbij is
een onderscheid gemaakt naar ernst van het letsel, naar
een aantal vervoerwijzen en naar leeftijd.

Aantal doden per miljard reizigerskilometer

Number of fatalities per billion passenger-kilometr|

Auto- Fiets Brom- Totaal

inzit- fiets

tenden

Caroccu- Bi- Moped All

pants cycle modes
12 <15 2,7 13,6 . 7,1
15-<18 10,4 9,0 12,0
18-<20 15,6 . 6,7 . 11,4-
20-<25 9,6 19,3 ¢ 9,0.-
25-<35 5,0 D32 ‘5,8
35-<45 3,0 .50 ArSL
45 -< 55 2,9 2,5 . 43
55 -< 65 3,1 =19,0'-. 15,7+
265 11,4 888 - 21,4.
Gemiddeld risico 5,1 "16,V 899 73

Average risk

mode of transport and seventy of |njury i

kilometres covered). The resulting victim quotients
can be used to compare risks between and within
categories.

The results of such comparisons must be interpreted
very carefully, as the circumstances under which the
groups to be compared use the road are often very dis-
smilar. The average risks for bicycles are for example
higher than those for drivers. However, this does not
mean that road sfety is adversely affected by a chan-
geover from car use to bicycle use for short distances.
Tables 5.5 and 5.6 ligt the victim quotients for 1986
and 1992 respectively. These quotients are broken
down into the severity of the casualties, number of
modes of transport and age.

_Tabel 5 6 Aantal slachtoffers per mlljard re|2|gersk||ometer naar. Ieeftljd

ometrebyage, o _ & .

Aantal ziekenhuis-gewonden per miljard

le reizigerskilometer ) o
Number of hospital-treated casualties per billion
passenger-kilometre

Auto- Fiets Brom- Totaal

inzit- fiets

tenden

Caroccu- Bi- Moped All

pants  cycle modes
12 <15 21,7 1613’ 92,7
15 -< 18 51,9 154,2. 250,6
18-<20 130,5 113,4 11335
20-<25 89,1 1285 90,6
25-<35 339 107,0° 50,8-
35-<45 22,2 108,0 36:4
45-<55 21,3 1395 371
55 < 65 22,8 237,7 46,4
= 65 59,5 '446,5. 104,6

Gemiddeld risico 36,2 167 7.1.783,4 64 9

Average risk

Aantal overige gewonden per miljard reizigerskilometer
Number of other injuries per billion passenger-kilometre

Auto- inzittenden Fiets Bromfiets Totaal
Car occupants Bicycle Moped All modes

12<15 733 684,0 338,8
15<18 1540 60L6 9689
18-<20 3440 525,9 461,6
20-<25 2779 629,1 312,3
25-<35 1125 5270 1783
35<45 69,0 426,7 1169
45 < 55 754 5158 1209
55 <65 63,6 5120 107,3
>65 127,7 8272 204,9
Gemiddeld risico 1095 577,6 6.857,1 205,8

Average risk

Bron Sourcc. CBS

Fietsen in cijfers \M:p_ Cycling injigures
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In 1992 vielen er gemiddeld ruim 7 doden en 65 zie-
kenhuisgewonden per miljard reizigerskilometer. In
1986 was het risico om te overlijden of ernstig
gewond te raken nog ca 40% groter. Het risico om
lichtgewond te raken is tussen 1986en1992 met ruim
10% afgenomen.

Auto-inzittenden lopen de kleinste risico's: per mil-
jard afgelegde kilometer overlijden er 5 en raken er 36
ernstig gewond. Maar auto-inzittenden van 18-20jaar
lopen risico's die ruim drie keer zo groot zijn.

Het overlijdensrisico van fietsersis gemiddeld ruim
drie keer zo groot ds dat van auto-inzittenden en hun
risico om ernstig gewond te raken bijna vijf keer. In
1992 zijn er 16 fietsers per miljard afgelegde kilometer
omgekomen en 168 ernstig gewond geraakt.

Fietsers van 65jaar een ouder hebben een extreem
hoog overlijdensrisico: bijna zes keer zo groot ds dat
van de gemiddelde fietser en ruim 17 keer zo groot ds
dat van de gemiddelde auto-inzittende. Ook fietsers
van 12-15jaar en van 45-65 jaar hebben een relatief
groot overlijdensrisico. Wat het risico van fietsers om
ernstig gewond te raken betreft zijn er soortgelijke
verschillen naar leeftijd, maar dan wat minder groot.
Het overlijdensrisico van bromfietsers is weer bijna zes
keer zo groot ds dat van fietsers en hun risico om
ernstig gewond te raken hijna elf keer.

De risico's van de bromfietsers zijn niet uitgesplitst
naar leeftijd wegens het ontbreken van betrouwbare
mobiliteitsgegevens. Bijna 60% van dle overleden of
in een ziekenhuis opgenomen bromfietsers is echter
tussen de 15 en 20jaar (zie de Tabellen 5.1 en 5.2).

In Tabel 5.7 zijn de slachtofferquotiénten voor fiet-
sers, bromfietsers en automobilisten weergegeven naar
geslacht.
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In 1992 there wcre over 7 fatdities and 65 hospital -
treated casudties per billion passenger kilometre. In
1986, the risk of getting killed or seriously injured was
as much as some 40% greatcr. The risk of sustaining a
minor casualty decreascd by more than 10% between
1986 and 1992.

Car passengere run the smallest risks: for each billion
kilometre covered, there are 5 fatdlities and 36 scrious
casuaties. However, car passengers of 18-20 years of
age run risks that are thrce times as high. The death
risk for cyclists is on average over three times as great
as that of car passengers and their risk of sustaining
serious injury is amost five times as high. In 1992 16
cyclists were killed and 168 serioudly injured for each
billion kilometre covered.

Cycligts of 65 years of age and over run an extremely
high death risk: almost six times as high as that of the
average cyclist and more than 17 times as high as that
of the average car passenger. Cyclists of 12-15 years of
age and of 45-65 years of age dso have arelatively
high death risk. In respect of the cyclist's risk of sustai-
ning serious injury, the differences according to agc
are similar, but not as great.

The death risk of moped riders is six times as high as
that of cyclists and thcir risk of sustaining serious
injury is amost eleven times as high.

The risks of moped riders have not been broken down
according to age because reliable mobility information
is not available. However, amost 60% of dl moped
riders killed or admitted to hospital are between 15
and 20 years of age (see Tables 5.1 and 5.2).

Table 5.7 lists the victim quotients for cyclists, moped
riders and drivers by sex.
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fabel 5.7 Aantal slachtoffers per. miljard re|2|gerskllometer naar geslacht vervoerwuze en ernst letsel in

. " 1986 en 1992 .
TabI05 7 Number of.victims pérbiHion passenger-kllometre by sex mode oftransport and severity of injury in -
1986and1992
1986 1992
Auto- Fiets Brom- Totaal Auto- Fiets Brom-  Totaal
inzit- fiets inzit- fiets
tenden tenden
Car occu- Bi-  Moped All Caroccu-  Bi- Moped All
pants cycle modes pants cycle modes
Aantal doden per miljard reizigerskilometer Number of fatalities per billion passenger-kilometre
Totaal Total 7,0 215 776 10,1 | Totaal Total 51 16,1. 90,0 7.3
Mannen Men 8,0 25,0 85,6 11,9 Mannen Men 5,7 17,7 104,2 8,5
Vrouwen 52 17,3 56,0 7,6 Vrouwen 4,0 14,4 61,5 55
Women Women
Aantal ziekenhuis-gewonden per miljard reizigerskilometer
Number of hospital-treated casualties per billion passenger-kilometre
Totad Totd 52,4 221,7 1.709,2 93,7 Totad Totd 36,2 167,7 17834 64,9
Mannen Men 51,8 2245 1.881,4 101,9 Mannen Men 34,7 171,14 19076 681
Vrouwen : 218,3 1.241,2 81,3 Vrouwen 38,8 163,7 15362 60,0
Women Women :
Aantal overige gewonden per miljard reizigerskilometer
Number of other casualities per billion passenger-kilometre
Totad Totd  118,6 563;7 5.209,1 '22'_9,0 Totaal Total 1095 5776 6.857,1 _205;':8
Mannen Men 108,4 509 51051 2326 Mannen Men 94,0 5521 67848 1987
Vrouwen 1364 5908 54916 2236 | vrouwen 1363 6073  7.0009 2166
Women ’ ' Women

BronSource: CBS

Mannen blijken een groter risico te lopen, met name om
doddlijk te verongelukken, dan vrouwen. Bij de lichtge-
wonden is dit verschil niet terug te vinden en is bij auto-
inzittenden, fietsers en bromfietsers eerder van het tegen-
deel sprake. Tussen 1986 en 1992 zijn de risico's voor
mannen en vrouwen in ongeveer gelijke mate afgenomen.
In de Grafieken 5.5 t/m 5.7 zijn voor fietsers en auto-
inzittenden afzonderlijk, en voor de overige vervoer-
wijzen tezamen, derisico's in 1992 weergegeven naar
leeftijd en gedlacht. In deze grafieken is nog eens dui-
delijk te zien welke leeftijdsklassen de grootste risico's
lopen, en hoe de verhouding tussen mannen en vrou-
wen ligt.

Fietsenincijfers @ Cycling infigures

It turns out that men run a greater risk, chiefly of get-
ting killed, than women. This difference is not found
in the case of minor casudties and the opposite is true
for car passengers, cyclists and moped riders. Between
1986 and 1992 the risks for men and women decre-
ased by approximately the same extent.

Graphs 5.5 - 5,7 ligs the risks in 1992 by age and sex
separately for cyclists and car passengers and for the
other modes of transport combined. These graphs
once more clearly illustrate the age groups that run
the highest risks and the relationship between men
and women.
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Grafiek 5.5 Aantal verkeersdoden per miljard reizigerskilometer
naar vervoerwijze, leeftijd en geslacht in 1992

Craph 5.5 Number of fatalities per billion passenger-kilometre
by mode of transport, age and sex in 1992
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Grafiek 5.7 Aantal overige gewonden per miljard reizigerskilometer
naar vervoerwijze, leeftijd en geslacht in 1992
Graph 5.7 Number of other casualities per billion passenger-kilometre
by mode of transport, age and sex in 1992
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In Grafiek 5.8 is de ontwikkeling van de letsdlrisico's
van de gemiddelde Nederlandse verkeersdeelnemer,
van de fietser en van de auto-inzittende vanjaar tot
jaar weergegeven.

In deze gréfiek, die de periode 1978-1992 beslaat,
vallen naast de algemene daling van de letselrisico's
voora twee zaken op:

a Voor dle vervoerwijzen tezamen is het risico om te
overlijden of ernstig gewond te raken sterker
gedaald dan het risico om lichtgewond te raken.

b. Het risico van de fietser om te overlijden of ernstig
gewond te raken is sterker gedaald dan dat van de
auto-inzittende.

Afnemende risico's zijn overigens in dle westerse lan-

den waar te nemen, onder ander ds gevolg van betere

wegen, betere voertuigen en meer ervaren wegge-
bruikers.

5.2. Milieu-effecten van meer fietsgebruik

Het gebruik van gemotoriseerde vervoermid-
delen heeft verschillende negatieve effecten op het
milieu. In deze paragraaf wordt ingegaan op de
milieu-effecten van de verschillende gemotoriseerde
vervoerwijzen, zowel per reizigerskilometer (5.2.1) ds
in absolute zin (5.2.2). Daarbij wordt de uitstoot van
de belangrijkste schadelijke stoffen geanalyseerd,
namelijk:
- NOx (stikstofoxiden)
- CO; (kooldioxide)
- CO (koolmonoxide) en
- Vluchtige organische stoffen (VOS).
In Grafiek 5.11 is ook de uitstoot aan SO, (zwavel-
dioxide) en aérosolen opgenomen.
NOx en SO, veroorzaken verzuring, CO, wordt ver-
antwoordelijk gehouden voor het broeikaseffect. CO
en aérosolen zijn schadelijk voor de gezondheid en
vluchtige organische stoffen en aérosolen veroorzaken
smog, met name in de zomer.

In paragraaf 5.2.3 wordt vervolgens nagegaan welke
positieve effecten voor het milieu een gedeeltelijke
overstap van de auto naar de fiets zou hebben. Fietsen
veroorzaakt immers geen uitstoot van schadelijke stof-
fen.

5.2.7. Emissie van schadelijke stoffen per
reizigerskilometer
In Grafiek 5.9 is de uitstoot van schadelijke
stoffen weergegeven voor zes vervoerwijzen.
Het betreft de uitstoot in kilo's per 1.000 reizigerski-
lometer.

Graph 5.8 shows the trend in the risk of injury run by
the average Dutch road user, cyclist and car passenger
from year to year.

This graph covers the period 1978-1992 and, apart
from the general decrease in the risk of injury, the fol-
lowing two aspects are noted:

a For dl modes of transport together, the risk of get-
ting killed or seriously injured decreased more
strongly than the risk of sustaining a minor casualty.

b. The risk to the cyclist of getting killed or seriously
injured decreased more strongly than that of the car
passenger.

Decreasing risks can be observed in dl Western

countries, among other things as the result of better

roads, better vehicles and more experienced road

JLETH 8

5.2. Environmental effects of increased bicycle
use
The use of motorized vehicles has sevcral
environmental impacts. The environmental impact of
the various motorized modes of transport, both per
passenger kilometre (5.2.1.) and in absolute terms
(5.2.2) are discussed in this section. This includes an
anayss of the emission of the major harmful
substances, i.e.:
- NOx (nitrogen oxides)
- CO; (carbon dioxide)
- CO (carbon monoxide) and
- Voldtile organic substances (VOS).
The emission of SO, (sulphur dioxide) and aerosols
are dso included in a graph.
NOx and SO, cause acid rain while CO, is held
responsible for the greenhouse effect. CO and aerosols
are harmful to health and volatile organic substances
and aerosols cause smog, particularly in summer.

The positive effects on the environment caused by a
partial changeover from the car to the bicycle are
reviewed in section 5.2.3. Cycling, after dl, causes no
emission of harmful substances.

5.2.7. Emission of harmful substances by passenger
kilometres
Graph 5.9 ligts the emission of harmful
substances for six modes of transport. The emission is
expressed in kilograms per 1,000 passenger kilometre.

Fietsenincijfers @ Cycling infigures




¥g /1000 p

KE/1000

Kg /1000 p

Kg/ 1000 reizi

Grafiek 5.9 Uitstoot NOx, CO, CO en VOS:(in kg)
“per 1.000 reizigerskilometer per vervoerwijze in 1992
Graph 5.9 Emission of NOx, CO,, CO and VOS (in kg)

per 1,000 passenger-kilometre per mode of transport in 1992
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De trein blijkt per reizigerskilometer de schoonste
vervoerwijze te zijn. De auto en de autobus geven de
grootste uitstoot van NOx. De uitstoot van CO;, is het
grootst bij de motor, de auto en de tram of metro. De
motor en de bromfiets tenslotte stoten de meeste CO
en VOS uit. Een overgang van de auto naar andere
gemotoriseerde vervoerwijzen is dus niet in ale geval-
len gunstig om de uitstoot van schadelijke stoffen te
reduceren.

Fietsen in cijfers \@ Cyding infigures

The train is shown to be the cleanest mode of trans-
port per passenger kilometre. The car and bus have
the largest NOx emissions. The motorcycle, car, tram
and underground produce the largest CO, emission.
The motorcycle and moped emit the most CO and
VOS. This shows that a changeover from the car to
other motorized modes of transport does not necessa-
rily help to reduce the emission of harmful substances.
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5.2.2. Totale emissie van schadelijke stoffen

Door de grote verkeersprestatie van de auto
heeft dit vervoermiddel een grote invioed op de totale
uitstoot van schadelijke stoffen door het verkeer; zie
Grafiek 5.10.

5.2.2. Total emission of harmful substances

Because of Its large tréffic effort, the car has a
major effect on the total emission of harmful
substances by traffic; see Graph 5.10.

Grafiek 5.10 Totale uitstoot NOx, CO,, CO en VOS (in miljoen kg) per vervoerwijze in 1992
Graph 5.10 Total emission of NOx, CO,, CO and VOS (in million kg) by mode of transport in 1992
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Van de totale uitstoot door het personenverkeer van
NOx veroorzaakt de auto 92%, van CO, 91%, van
CO 92% en van VOS 86%. Een beleid dat de totale
hoeveelheid schadelijke stoffen, dat wordt uitgestoten
door het personenverkeer, wil reduceren za zich dus
vooral op de personenauto moeten richten.
Overigens dient niet te worden vergeten dat het
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The car is responsible for 92% of the total NOx emit-
ted by passenger travel, 91% of the total CO, emission
and 86% of the total VOS emission. A policy aimed at
rcducing the total emission of harmful substances by
passenger travel must therefore be chiefly directed at
the private car.

On the other hand, it must be borne in mind that
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vrachtverkeer ook schadelijke stoffen uitstoot. Voor
wat betreft CO., gaat hec om een hoeveelheid die bijna
de helft bedraagt van de totale uitstoot door personen-
auto's. Qu.i NO\-: «een vrachtauto's relatief
dechter dan personenauto's, qua VOS-uitstoot beter.

lu Grafiek r-! ] is de ontwikkeling van de uitstoot van
schadelijke stoffen door het verkeer tussen 1960 en
1992 geindexeerd weergegeven (1985 = 100). Naast
de si eerdere genoemde stoffen zijn hierin ook SO,
irosolen  opgenomen.
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Grafiek 5.11 Ontwikkeling uitstoot luchtverontreinigende soffen door het verkeer
(1985=100)
Graph 5.11 Development of emission of air-contaminating substances (1985 = 100}
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De hoeveelheid SO, die het verkeer uitstoot is de laat-
stejaren gestegen, majr ligt nog duidelijk onder het
niveau van de periode iy()5 tor 1'JSn. De uitstoot van
NOx is tot 1980 sterk gestegen, maai sindsdien gesta-
biliseerd. |)e uitstoot van CO, daarentegen vertoont
nog steeds een stijgende lijn. De uitstoot van aérosolen
bereikte een piek in L980, is daarnajarenJany gedaald,
~Nan CO en VOS is tot 1970 toegenomen, daarna tot
[97S stabiel gebleven en sindsdien continu gedaald.
De uitstoot van deze stoti'en komt momenteel \wei in
débmtrl van hel nivt-iu wn 19°60.
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5.2.3. Effecten van de overstap op de fiets
Defietsis een vervoermiddel, dat zeer
geschikt is voor verplaatsingen over korte afstanden. Dat
blijkt ook uit Grafiek 5.12, waarin de resultaten van een
enquéte onder automobilisten zjn opgenomen.

5.2.3. Effects of the changeover to the bicycle

The bicycle is a mode of transport very
suitablc for short distances. This aso appears from
Graph 5.12, which gives the results of a survey held
aniong car drivers.

Grefiek 5.12 Aanded goed door de fiets te vervangen autoverplaatsingen
naar verplaatsingsduur met de auto
Graph 5,12 Share of car trips good repiaceable by the bicyde, by car trip duration
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Bron Source: Louisse

Automobilisten geven zelf aan dat bijna de helft van
de autoritten met een duur van vier tot en met tien
minuten goed vervangen kan worden door verplaats-
ingen per fiets. Van de langere autoritten, van ef tot
en met achtentwintig minuten zou, zo zeggen auto-
mobilisten zdf, 15% tot 20% ook goed per fiets
gemaakt kunnen worden. Nog langere autoritten
komen nauwelijks in aanmerking voor vervanging
door fietsverplaatsingen.

Opvallend is dat bij de hele korte verplaatsingen (tot
en met drie minuten autoreistijd) de fiets dechtsin
30% van de gevallen een alternatief wordt genoemd.
Wellicht wordt bij die verplaatsingen in veel gevallen
bewust voor de auto gekozen, bijvoorbeeld om er
boodschappen mee te vervoeren. Verder kunnen
zulke korte verplaatsingen vaak ook goed lopend
worden gemaakt.

Korte autoverplaatsingen zijn vaak lokale verplaatsin-
gen. Reductie van deze verplaatsingen biedt dan ook
veel perspectief op vermindering van lawaai en stank
en op verbetering van de leefbaarheid van de woon-
omgeving in het algemeen.

In Tabel 5.8 is aangegeven wat de vervangingsmoge-
lijkheden op landelijke schaal betekenen.
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Car drivers themselves sy that amost half of dl car
trips of four until ten minutes can be easily repkced
by bicycle trips, while 15% to 20% of the trips of ele-
ven until twenty-eight minutes could aso be made by
bicycle. Longer car trips hardly qudify for replace-
ment by bicycle trips.

It is remarkable that the bicycle is only mentioned as
an alternative for 30% of the very short trips (taking
up until three minutes by car). It could be that the car
is deliberately chosen for these trips, for example to
carry the shopping. Such short trips can often aso be
made on foot.

Short car trips are often locd trips. That is why a
reduction of these trips offers great prospects for
decreasing noise and smell and for improving the
quality of life of the residential areain gencral.

Table 5.8 indicates the implications of the replacement
possibilities on a national scale.

Fietsenincijfers @ Cycling injigures



Tabel 5,8 Verschuiving in de modal split als gevolg van het vervangen van goed vervangbare

autoverplaatsingen door fietsverplaatsingen (in %)

Table 5.8 Shift in the modal split as a result of appropriate replacement of car trips by bicycle trips (in %)

Vervoerwijzen Modes of transport

Totaal aandeel

Naar duur van de autorit (in min)

Total share By car-trip length (in min)
<6 6-<11 11 <16 16

Fiets Bicycle
Huidig aandeel Current share (1992) 28 37 7 11 4
Aandeel na vervanging Share after replacement 36 47 43 22 9
Auto Car
Huidig aandeel Current share (1992) 35 22 47 55 55
Aandeel na vervanging Share after replacement 27 12 25 44 50

Bron Source: Louise

Bij het vervangen van goed vervangbare autoverplaats-
ingen door de fietshlijkt het aandeel van de auto in
het totaal van de verplaatsingen te kunnen dalen van
35% naar 27%. Het aandeel van defiets stijgt dan van
28% naar 36%.

Als goed vervangbare autoritten (gedefinieerd zoals in
Grafiek 5.12) per fiets zouden worden gemaakt, wat
zZijn daarvan de gevolgen op de uitstoot van schade-
lijke stoffen?

Voor drie middelgrote steden (Enschede, Groningen en
Nijmegen) is dat berekend, zie Tabel 5.9. Het betreft hier
ritten binnen de stad en ritten van en naar de stad. Daar-
van is 29% goed vervangbaar. Aangezien het voora korte
verplaatsingen betreft is het effect op de reductie van het
autokilometrage beperkt: voor heel Nederland 5,5%.

If the easy-to-replace car trips are replaced by the
bicycle, the share of the car in the total number of
trips can be reduced from 35% to 27%. The share of
the bicycle would increase from 28% to 36%.

If easy-to-replace car trips (es defined in Graph 5.12)
were to be made by bicycle, what would the effects be
on the emission of harmful substances?

This has been calculated for three medium-sized
towns (Enschede, Groningen and Nijmegen), see
Table 5.9. Thefiguresrelate to tripsin town and trips
from and to town, of which 29% can be easily
replaced. Since this chiefly involves short trips, the
effect on reducing car kilometres is limited: 5.5% for
the Netherlands.

Tabel 5,9 Reductie van de uitworp van VOS en COz als gevolg van de vervanging .\'/'an auto door fiets
Table 5.9 Reduction of the emission of VOS and CO2 as a result of replacement of car by bicycle

Gebied Reductie auto- Reductie VO<>- uitworp (%) Reductie CO,-
kilometers binnen buiten Totaal uitworp (%)
per dag bebouwde bebouwde

kom kom

Area Reduction car- Reduction VOS-emission (%) Reduction CO,-
kilometres Within towns  Outside towns Total emission (%)
perday

Enschede 167.000 21,5 15 10 8

Groningen 122.000 16,5 1 75 4,5

Nijmegen 147.000 18,5 1 8,5 55

Nederland 16,5 1 7,5 55

Netherlands

Bron Source: Louisse
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De uitstoot van VOS (smogvonning) kan, indien
door een stimulerend fietsbeleid in de onderzochte
steden het aantal autokilometers inderdaad wordt
gereduceerd conform Tabel 5.9, met circa 9% ver-
minderen. Omdat binnen de bebouwde kom de
meeste kilometers met een koude motor worden
gereden is de reductie daar het sterkst: rond de 19%.
Voor heel Nederland kan de reductie 7,5% bedragen.
De CO0,-uitstoot kan in de onderzochte steden met
ca. 6% worden gereduceerd; de reductie op landelijke
schaal kan op 5,5% uitkomen. Ter vergelijking: reke-
ning houdend met de gemiddelde CO,-uitstoot per
afgelegde kilometer in 1986 en de aanvankelijk ver-
wachte groei van het autogebruik, zou de CO,-uit-
stoot van het autogebruik tussen 1986 en 2010 met
70% toenemen. Het huidige verkeers- en vervoerbe-
leid is gericht op het realiseren van een reductie van
10% van de CO,-uitstoot in 2010 ten opzichte van
1986.

5.3. Fietsendiefstal

Een belangrijke belemmering voor het
gebruik van de fiets en het stimuleren daarvan is de
grote kans dat de fiets gestolen wordt.
Een gebruikelijke bron van informatie over fietsen-
diefstd is de politieregistratie. Maar deze registratie
laat dechts het topje van de ijsberg zien. De aangifte
van fietsendiefstal leidt namelijk zelden tot opsporing
van de fiets, waardoor vedl dachtoffers het nut van
aangifte niet meer inzien. Daarom worden in deze
paragraaf naast gegevens uit de politieregistratie ook
resultaten van bevolkings-enquétes gepresenteerd.

Het aantal bij de politie bekende fietsdiefstallen
bedroeg in 1990 bijna 192.000. Ter vergelijking: het
aanta diefstallen van personenauto's bedroeg ongeveer
27.000 en van bromfietsen circa 19.000; zie

Tabel 5.10.

The emission of VOS (smog formation) could be
reduced by approximately 9% in accordance with
Table 5.9 if the number of car kilometres is indeed
reduced by means of a policy stimulating bicyclc use.
As most kilometres within the built-up area are driven
with a cold enginc, the reduction would be greatest
here: around 19%. A 73> reduction could be achie-
ved for the Netherlands as a whole.

The CO,, emission in the towns under review could
be reduced by approx. 6% on a national scale, the
reduction could work out at 5.5%. By way of compa-
rison: taking into account the average CO, emission
per kilometre in 1986 and the initialy expected
growth in car use, CO, emission as a result of car use
between 1986 and 2010 could increase by 70%,. The
current traffic and transport policy is aimed at achie-
ving a 10% reduction in CO, emission in 2010 as
compared to 1986. N

5.3. Bicycle theft

A major obstacle to the use of the bicycle and
the stimulation of this use is the high risk of the
bicycle being stolen.
The usua source of information on bicycle theft is
police records, but these reveal only the tip of the ice-
berg. Since the reporting of bicycle theft rarely results
in the bicycle being traced, many victims are of the
opinion that there is no point reporting it. For this
reason, this section includes results ofsurvcys among
the population in addition to police record informa-
tion.

The iiamber of bicycle thefts known to the police in
1990 was amost 192,000. By way of comparison: the
number of car thefts was some 27,000 and approxima-
tely 19,000 mopeds were reported stolen; see

Table 5.10.

Tabel 5.10 De ontwikkeling van het aantal geregistreerde diefstallen van vervoermiddelen
Table 5.10 The development of the number of registered thefts of vehides

7970 1980 1990
Fetsdiefsa Bicyde theft 31.911 117.511 191.632
Bromfietsdiefstd Moped theft 26.181 20.167 18.761
Diefstd motor/scooter Motor/scooter theft 476 1.476 1.801
Diefgd personenauto Private car theft 4.586 14.366 27.017
Dief¢d overige motorvoertuigen Theft other motor vehides 77 1.187 1681

Bron Source; CBS

Sinds 1970 is volgens de politieregistratie het aantal According to police records, the number of bicycle
fietsendiefstallen verzesvoudigd: het aantal aangiften is thefts has nmltiplied by sx since 1970: the number of
gestegen van 32 duizend in 1970 tot 192 duizend in reported thefts increased from 32,000 m 1970 to
1990. 192,000 in 1990.

Bij de personenauto valt een soortgelijke ontwikke- A similar trend can be seen for the car. The peak in

ling te constateren. Wat de diefsta van bromfietsen moped thefts has passed: in the ninetcen-seventies the
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betreft is het hoogtepunt voorbij: in dejaren zeventig
lag het aantal diefstallen bijna 40% hoger dan in 1990.
Maar toen waren er ook nog vier maal zoveel brom-
fietsen in Nederland.

In Tabel 5.11 zjn de resultaten weergegeven van
slachtoffer-enquétes onder de bevolking van 15 jaar en
ouder.

number of moped thefts was almoét 40% higher than
in 1990, but at that time there were 4ill four times as
many mopeds in the Netherlands.

Table 5.11 ligts the results of victim surveys among the
population aged 15 and over.

Tabel 5.11 De ontwikkeling.van het aandeel van de bevolking (15 jaar en ouder) dat s|achtoffer isvan
L. diefstal varieen vervoermlddel (if %) ) N " - .
Table 5.11 The devel opment of the part of the population (from 15 years.and upwards) thaI was ylctlm

oftheftofvehicles(in%) = - "\ - ' -

1980 1984 1986 1988 1992
Fietsiefstal Bicyde theft 4.9 57 6.3 57 6,0
Bromfietsdiefstal Moped theft 0,4 0,3 0,5 0,3 04
Autodiefstal Car theft 0,3 0,3 0,4 0,3 0,3

Bron: Ministerie ven Justitie Source: Muustry of Justicc

Jaarlijks wordt ca. 1 op de 16 Nederlanders gecon-
fronteerd met de diefstd van zijn of haar fiets. Dat is
20 maal zo vaak ds met een autodiefstal.

Op bass van de slachtoffer-enquéte is het werkelijke
aantal fietsdiefstallen geschat. De resultaten zijn te zien
in Tabel 5.12 en Grafiek 5.13.

Each year, roughly one out of every 16 Dutch people
is confronted with the theft of his or her bicycle. This
is twenty times as often as a car theft.

The actual number of bicycle thefts has been estima-
ted on the bads of the victim survey. The results are
shown in Table 5.12 and Graph 5.13.

. 'I'_§t_)e|5,12.G&echatte; ontwikkejing van het aantal diefstallen van-fietsen (x 1,000)
: Table 5,12 Estimated development of the numbef of Mcydles thefts (x.1,000)

1980

Fietsdiefstal Bicyde theft 660

1984 7986 1988 7992

828 939 914 909

Bron: Ministerie van Justitie/AG V Source: Ministry of Justicel AGV

@9 Cyding infigures

Fietsen in cijfers

63



150

140

130

120

B
o

S

|1dax pestolan fie— |ndex of stel th ¥

©
o

In 1992 zijn naar schatting 909.000 fietsen gestolen.
Dat zijn er ongeveer vijf keer zoved ds er bij de poli-
tie worden aangegeven.

In Grafiek 5.13 is overigens te zien dat het aantal fiet-
sendiefstallen in 1986 zjn hoogtepunt heeft bereikt,
daarnalicht is gedaald, maar in 1992 weer wat is
gestegen.

It is estimated that 909,000 bicycles were stolen in
1992, around five tinies as many as were reported to
the policc.

It can be seen from Graph 5.13 that the number of
bicycle thefts reached a peak in 1986, followed by a
dight decrease and that in 1992 the number was once
more dightly increasing.

Grafiek 5.13 Geschatte ontwikkeling van het aantal gestolen fietsen naar jaar (1980 = 100)
Graph 5.13 Edtimated development of the number of stolen bicydes by year (1980 = 100)

Jaar veat

1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992
Bron: Ministerie van Justitie/AGV Source: Ministry of Justicc/AGV
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6 Gebruikte
begrippen

auto/personenauto
Motorvoertuig ingericht voor het vervoer van ten
hoogste 8 passagiers (excl. de bestuurder).

autosnelweg

Weg die voldoet aan de volgende criteria:

a. afzonderlijke rijbanen, die van elkaar gescheiden
zijn door een niet voor het verkeer bestemde
strook terrein;

b. ongelijkvloerse wegkruisingen;

c. dleen motorvoertuigen zijn toegestaan; de
motorvoertuigen kunnen de weg aleen oprijden
op bepaalde daartoe ingerichte plaatsen.

bebouwde kom
Bij de bepaling van de grenzen van de bebouwde
kom wordt uitgegaan van de grenzen die door de
Gedeputeerde Staten voor de toepassing van de
Wegenverkeerswet en het Wegenverkeersreglement
zZijn vastgesteld. Deze grenzen zijn over het alge-
meen te herkennen aan de veda bij plaatsnaambor-
den aangegeven maximum snelheden.

bromfiets
Fiets met hulpmotor, die een cilinderinhoud heeft
van maximaal 50 cc.

fietspaden
Fietspaden zijn dle paden die ds zodanig zijn aan-
geduid met de daartoe bestemde verkeersborden
volgens het Reglement Verkeersregels en
Verkeerstekens.

fietspaden met eigen tracé
Hieronder vallen dle fietspaden die niet langs
wegen lopen waarop verkeer met 4-wielige motor-
voertuigen is toegestaan of die daarvan meer dan 25
meter verwijderd zjn.

fietsstroken
Fietsstroken zijn gedeelten langs de rand van derrij-
baan die bestemd zijn voor het (brom)fietsverkeer,
met dezelfde verharding ds de rijbaan en die zich
daarvan onderscheiden door een doorgetrokken of
een onderbroken streep. Hebben zij een andere ver-
harding dan de rijbaan dan worden zj ds aanlig-
gende fietspaden beschouwd.

hoofdvervoerwijze
Een hoofdvervoerwijze van een verplaatsing is die
vervoerwijze, die aan een verplaatsing welke uit
meer dan een rit bestaat, wordt toegekend.

Fietsen in cijfers @ Cyciing in figures

6 Definitions

bicyde lanes
Bicycle lanes are sections along the edge of the
roadway that are intended for bicycles and mopeds,
have the same surfacing as the roadway and which
are distinguished from the roadway by a continued
or braken line. If the bicycle lanes have a different
surfacing from the roadway, they are considered as
adjacent bicycle paths.

bicycle paths
Bicycle paths are dl paths indicated as such with the
treffic signs intended for that purpose in accordance
with the Traffic Rules and Traffic Signs
Regulations.

bicycle paths with their own infrastructure
This includes dl bicycle paths that do not run
adongside roads on which four-wheel motor vehi-
cles are pcrmitted or that are at a distance of more
than twenty-five metres from such roads.

built-up area
The defmition of the boundaries of the built-up
area have been based on the boundaries defined by
the Provincia Executive for the enforcement of the
Road Traffic Act and the Road Traffic regulations.
In genend, these boundaries can be recognized
from the speed limits usualy indicated along with
place-name signs.

car/private car
motor vehicle equipped for the transport of no
more than 8 passengers (excluding the driver).

iegreeof urbanization

A. Rural districts with an agricultural working pop-
ulation of 20% or more.

B. Urbanized rural districts with an agricultural
working population of 20% or less and specific
commuter districts with more than 30% of
mainly non-indigenous resident commuters
among the male working population.

C. Districts with an urban character.

frequent trips
These are frequently occurring work trips, for ex-
aniple made by postmen, representatives and doc-
tors that have been separately recorded in the sur-
vey and as aresult are not included in dl tables and

graphs.

hospital-treated casualties
Registered casuaties who have been admitted to
hospital as the result of the accident.



midden-scenario
Prognose, uitgaande van een gemiddelde economi-
sche groei en een gemiddelde bevolkingsontwikke-
ling. Dit in tegenstelling met het hoge- en lage sce-
MaArmo.

modal split
De verdeling van de afgelegde afstand over de ver-
voerwijzen in procenten.

motief
Het motief voor een verplaatsing wordt bepaald
door de bezigheid op het bestemmingsadres, tenzij
deze bezigheid "wonen" is. In dit geva is de bezig-
heid op het herkomstadres bepalend voor het
motief

oty
Twee/drie-wielig motorvoertuig (met of zonder
zijspan), waarvoor een motorrijwiel-kentekenbe-
wijs verplicht is.

motorvoertuig
Wegvoertuig met mechanische voortbeweging,
gewoonlijk gebruikt voor het vervoer van personen
of goederen, met uitzondering van de voertuigen
die zich voortbewegen over rails of die verbonden
zijn aan een elektrische geleider; bromfietsen wor-
den uitgesloten.

onverharde wegen
Voor het openbaar verkeer open gestelde wegen die
voorzien zijn van een niet verharde, natuurlijke
bovenlaag (holle wegen) of een los gestorte boven-
laag (zand- en grindwegen). Klinkerwegen worden
ds verhard aangemerkt.

overige gewonden
Geregistreerde verkeersgewonden die niet ten gevolge
van het ongeval opgenomen zijn in een ziekenhuis.

oVG
Het onderzoek verplaatsingsgedrag (CBS).

politiestatistiek
De politie houdt in een statistiek alerlei gegevens
bij over misdrijven die haar ter ore komen.

reizigerkilometer
Meeteenheid van vervoersprestatie, die overeen-
komt met het vervoer van een reiziger over een
afstand van \ km.

FISECY
Het risico is het quotiént van en het aantal ongeval-
len en een expositiemaat waarvoor vask het aantal
afgelegde kilometers met de betrokken vervoer-
wijze wordt gehanteerd.

main mode of transport
The main mode of transport of a journey is the
mode alocated to ajourney consisting of more
than one trip.

metalled roads
Roads open to public traffic and with a metalled
surface.

middle scenario
Forecast based on average economie growth and
average population development as opposed to the
high and low scenario.

modal split
Distribution of the distance covered over the modes
of transport in percents.

moped
Bicycle with auxiliary motor with a maximum
cylinder capacity of 50 cc.

motorcycle
Twol/three-wheel motor vehicle (with or without
sidecar) which must have a motorcycle registration
number.

motor vehicle
Mechanically propelled road vehicle commonly
used to transport people or goods, with the excep-
tion of vehicles that are driven on rails or connected
to electric cables; mopeds are excluded from this
category.

motorway

A road that meets the following criteria:

a dual carriageway where the lanes are separated by
a strip of land not intended for traffic;

b. fly-overs;

c. only to be used by motor vehicles; the motor
vehicles can only enter the motorway at certain
places built for this purpose.

other casualties
Registered traffic casualties that have not been
treated in a hospital following the accident.

OoVG
The national travel survey in the Netherlands.

passenger kilometre .
Measuring unit of transport cffort corresponding to
the transporting of a traveller for a distance of
1 kilometre.

policestatistics

The police keep stétistics on a range of information
on criminal offences that come to their attention.
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Structuurschema Verkeer en Vervoer
Beleidsnota van de Nederlandse regering uit 1990
(regeringsbeslissing).

urbanisatiegraad

A. Plattelandsgemeenten met 20% of meer agrari-
sche beroepsbevolking.

B. Versteddlijkte plattelandsgemeenten met minder
dan 20% agrarische beroepsbevolking en speci-
fieke forensengemeenten met meer dan 30%
overwegend allochtone woonforensen onder de
mannelijke beroepsbevolking.

C.Gemeenten met een steddlijk karakter.

veelvuldige verplaatsingen
Dit zjn ved voorkomende werkverplaatsingen,
gemaakt door bijvoorbeeld postbodes, vertegen-
woordigers en artsen die tijdens de enquéte apart
zZijn geregistreerd en ds gevolg daarvan niet in ale
tabellen en grafieken zijn opgenomen.

verharde wegen.
Voor het openbaar verkeer opengestelde “egen,
voorzien van een verharde bovenlaag.

ver keersdoden
De dachtoffers die tengevolge van een verkeerson-
geva zijn overleden.

verplaatsing
Reis of een gedeelte van een reis met één motief,
waarbij het overgaan op een andere vervoerwijze
niet ds nieuwe verplaatsing geldt.

voertuigkilometer
Meeteenheid voor de verkeersprestatie, die over-
eenkomt met de door een voertuig afgelegde
afstand van \ km.

ziekenhui sgewonden
Geregistreerde verkeersgewonden die ten gevolge

van het ongeval opgenomen zijn in een ziekenhuis.
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purpose
The purpose for a trip is determined by the activity
a the destination address, unless this activity is 'resi-
ding'. In that case the activity at the departure
address determines the purpose.

risk
Therisk is the quotiént of the number of accidents
and a measure ofexposition which often the num-
ber of kilometres covered with the mode of trans-
port concerned has been used.

roadfatalities
Victims killed in a traffic accident.

Structure Schemefor Traffic and Transport
Policy document of the Dutch governnient of 1990
(governmental decision).

trip
Journey or part of ajourney with one purpose, in
which the transfer to another mode of transport is
not seen as a new trip.

unmetalled roads
Roads that are open to public traffic and with an
unmetalled, natural top layer (sunken roads) or with
a loose top layer (sand roads and gravel roads). Brick
roads are regarded as metalled roads.

vehidc kilemetre
Measuring unit for the traffic cffort which corre-
sponds to the distance of 1 kilometre covered by a
vehicle.
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7 Enkele publikaties*
die verschenen
zijn in het kader
van het
Masterplan Fiets.

C.R.O.W, Vilotter op defiets; beleidswijzer voor fiets-
vriendelijke infrastructuur, Publikatie 59, Ede, 1992.

C.R.O.W, Siill more bikcs behind the dikes.
Nederlandse bijdragen aan het Velocity Congres in
Milaan 1991, Record 6, Ede, 1992.

C.R.O.W, Tekenen voor de fiets. Ontwerpwijzer
voor fietsvriendelijke infrastructuur, Publicatie 74,
Ede, 1993.

C.R.O.W, Cycling in the city, pedalling in the polder.
Nederlandse bijdragen aan het Velocity Congres in
Montrcal 1992, Record 9, Ede, 1993.

C.R.O.W, Syjirirg" HofUfIRte*Design manual for
blcyolefr"frf‘cuylnnVstruCﬂa—e’)tL"cord 10, Ede, 1993.
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Mlmstene"fl -Sferkeer e Watafstaa Meer en veilig
op defiets, ]Dtnizﬁu__g 1991,

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Meer en veilig
op defiets, samenvatting, Den Haag, 1991.

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Masterplan
Fiets. Video, Den Haag, 1991.

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Bicycles firgt,
Den Haag, 1992.

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Werken met de
fiets, Den Haag, 1992. Herziene geactualiseerde druk.

Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Het Masterplan
Fiets uit de startblokken. Eerste etappe: stand van
zaken medio 1992. Deel A: beleid, Deel B: overzicht
van projecten, Den Haag, 1992.

* De Projectgroep Masterplan Fiets heeft een volledige lijst
met publikaties ter beschikking.
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7 English publications
published in the
context of the
Bicycle Master
Plan.

C.R.0.W, Still more bikes behind the dikes. Dutch
contributions to the 1991 Veocity Conferencein -
Milano, Record 6, Ede, 1992. (Distribution: P.O. Box
37, NL-6710 BA, Ede, the Netherlands).

C.R.O.W, Cycling in the city, pedalling in the polder.
Dutch contributions to the 1992 Velocity Conference
in Montreal, Record 9, Ede, 1993 including
C.R.O.W, Quicker by bicycle. Policy manual for

a hicycle-friendly infrastructure.

C.R.0.W, Sign up for the bike. Design manual for
bicycle-friendly infrastructure, Record 10, Ede, 1993.

Dutch Cyclists Union Fietsersbond enfb, Cycling in
Dutch cities. Ten excursions in the Netherlands,
Woerden, 1993. (Distribution: P.O. Box 2150,
NL-3440 DD, Woerden, the Netherlands).

Ministry of Transport, Public Works and Water
Management, 'The Bicycle Master Plan’. Video,
TheHague, 1991.

Ministry of Transport, Public Works and Water
Management, Bicycles firs, The Hague, 1992.
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Verklaring der tekens
= gegevens ontbreken

* = voorlopig cijfer
= nihil

0 (0,0) = het getal is minder dan de helft van
de gekozen eenheid

niets (blank) = een cijfer kan op logische gronden
niet voorkomen

1984-<1986 = 1984 tot en met 1985

1984/1985 = het gemiddelde over dejaren 1984

tot en met 1985

In gevd van afronding kan het voorkomen, dat de
totalen niet geheel overeenstemmen met de som der
opgetelde getallen.

Bronnen Sou rees

- CBS (Centraal Bureau voor de Statistiek,
Voorburg/Heerlen)

- HCG (Hague Consulting Group, Den Haag)

- Ploeger, Louisse (AVV, Rijkswaterstaat, Rotterdam)

- AGV (Adviesgroep voor verkeer en vervoer bv,
Nieuwegein)

Explanation of the symbols
= information is missing

* = provisiona figure
= nil
0 (0,0 = the number is less than half of the
unit selected
blank = afigure cannot be given for logical
reasons

1984-<1986 = 1984 up to and including 1985
1984/1985 = the average for the years 1984 up to
and including 1985

In the event of rouiiding off, the totals may not corre-
spond cntircly with the sum of the numbers in
question.
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