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SAMENVATTING 

Er zijn voorstellen om een nieuw type lichte bromfiets in te voeren 

met een maximum snelheid van 25 km/uur, normale wielen, geen helm­

draagplicht en een minimum leeftijd van 15 jaar voor de berijder. 

Nagegaan is welke gevolgen dit kan hebben voor de verkeersveiligheid 

in Nederland. 

Sinds 1970 neemt het bromfietspark af. In 1970 was het aantal brom­

fietsen nog 1,9 miljoen, voor 1980 wordt minder dan I miljoen ver­

wacht. De laatste jaren is de daling bij alle leeftijdgroepen te 

merken. Voor de snorfiets (in 1976 ingevoerd voor mensen met belang­

rijke redenen om geen helm te dragen) bleek weinig belangstelling te 

bestaan; in totaal zijn er tussen de 10.000 en 15.000 snorfietsen 

verkocht, waarvan de meeste aan mensen ouder dan 50 jaar. 

De RAl deelt mee dat een sterke interesse bestaat voor het voor­

gestelde nieuwe type bij enkele honderdduizenden Nederlanders, dit 

mede op grond van de uitkomsten van een enquête. Het lijkt redelijk 

op grond van de enquête-resultaten een park van niet meer dan 100.000 

bromfietsen van het nieuwe type te verwachten. 

Op grond van buitenlandse ervaringen kan worden gesteld dat het 

zeker niet uitgesloten is dat bij de koop van bromfietsen een voor­

keur voor het nieuwe type zal gaan ontstaan, ten koste van de be­

staande bromfiets. Die voorkeur is des te waarschijnlijker bij het 

ontbreken van een helmdraagplicht voor het nieuwe type. 

Buitenlandse ervaringen leiden ook tot de verwachting dat bij een 

verlaging van de minimum leeftijd naar 15 jaar het bromfietsbezit 

bij IS-jarigen iets lager zal komen te liggen dan bij de 16-jari­

gen. 

Het totale effect van een hogere snelheid dan met de oude snorfiets 

op de kans op ongevallen/slachtoffers, zal in theorie eerder nega­

tief dan positief zijn. 

Vergroten van de wieldiameter moet positief werken op de rijeigen­

schappen. 

Afgaande op ervaringen in het buitenland is te verwachten dat (voor 
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gelijke leeftijden en helmgebruik) de kans op ongevallen/slachtoffers 

voor het nieuwe type niet of nauwelijks zal verschillen van die voor 

de bestaande bromfiets. Voor IS-jarigen is te verwachten dat de kans 

op ongevallen/slachtoffers iets hoger zal zijn dan voor 16- en 17-

jarigen. Voor Nederland is dat dus ongeveer 5 doden per jaar per 

10.000 bromfietsen van het nieuwe type (bij 100% helmgebruik). Dit 

is 6 tot 7 maal hoger dan voor de leeftijdgroep 20 t/m 39 jaar. 

Bij het niet-dragen van een helm moet rekening worden gehouden met 

een kans op overlijden voor bromfietsers die ca. 1,7 maal groter is 

dan bij helmgebruik. 

Voor het bepalen van de gevolgen van de invoering van het nieuwe 

type bromfiets op de verkeersveiligheid in Nederland zijn twee af­

beeldingen gegeven (7 en 8). 

Uit de eerste afbeelding (7) is af te lezen hoeveel meer doden er 

per jaar bij de IS-jarigen zijn te verwachten, afhankelijk van de 

mate van bezit van het nieuwe type en van (verplicht of vrijwillig) 

helmgebruik en rekening houdend met verschuivingen in het voertuig­

gebruik. Eerder genoemde verwachtingen, uitgaande van de veronder­

stelling dat 40% van de IS-jarigen in het bezit zal zijn van het 

nieuwe type en een verondersteld vrijwillig helmgebruik van 25-50%, 

resulteren in absolute zin in 60-70 doden per jaar meer in deze 

leeftijdgroep. Dit zou betekenen dat in vergelijking met voorafgaande 

jaren het aantal doden in deze leeftijdgroep ongeveer zou verdrie­

voudigen. Bij verplicht helmgebruik zou de toename in deze leeftijd 

45 doden per jaar bedragen. 

De tweede afbeelding (8) toont de toename van het aantal doden per 

100.000 bromfietsen per jaar bij 16 jaar en ouderen, afhankelijk van 

het percentage nieuwe lichte bromfietsen van het totaal en de mate 

van (verplicht of vrijwillig) helmgebruik. Hierbij is aangenomen 

dat na de introductie van het nieuwe type lichte bromfiets geen 

verandering in de omvang van het totale bromfietspark meer zal 

plaatsvinden. Gekozen is voor een maat per 100.000 bromfietsen om­

dat niet bekend is welke omvang het bromfietspark bij de mogelijke 

introductie van de lichte bromfiets zal hebben. Tevens is uitgegaan 
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van een gelijke leeftijdverdeling als bij de bromfiets in de afge­

lopen jaren. Bij een verplicht helmgebruik heeft de invoering van 

het nieuwe type geen gevolgen voor het aantal bromfietsdoden. 

Als enkele jaren na de invoering van het nieuwe type een aandeel 

van 10% van het totale bromfietspark wordt bereikt zijn bij een ver­

ondersteld vrijwillig helmgebruik van 15-30% per 100.000 bromfietsen 

I tot 1,5 doden en ca. 20 ziekenhuisopnames meer per jaar te ver­

wachten. Mo~ht na verloop van bv. tien jaar een situatie als in 

West-Duitsland ontstaan, met 70% lichte bromfietsen, dan is bij een 

helmgebruik van 15-30% de toename per 100.000 bromfietsen 8 tot II 

doden en ca. 120-150 in het ziekenhuis opgenomen gewonden per jaar. 

Er is behorend bij de PCGV een ad-hoc subgroep "Categorisering 

tweewielers" in oprichting. Van een nieuw stelsel met een beperkt 

aantal categorieën gemotoriseerde tweewielers is een verhoging van 

de verkeersveiligheid te verwachten. Invoering van een nieuw type 

lichte bromfiets nu loopt vooruit op het werk van de groep. Hier­

door ontstaat een aantal problemen die tot gevolg kunnen hebben 

dat het uiteindelijke stelsel van categorieën minder goed is uit 

oogpunt van verkeersveiligheid. 

Het is van belang dat duidelijk herkenbaar is tot welke categorie 

een bromfiets behoort. Als het onderscheid tussen de nieuwe lichte 

bromfiets en de bestaande bromfiets moeilijk te zien is, bestaat 

het gevaar dat andere verkeersdeelnemers van verkeerde verwachtin­

gen over het rijgedrag van de bromfietser uitgaan. Ook zal het voor 

de politie moeilijk worden op te treden tegen overtredingen zoals 

het niet-dragen van een helm op een gewone bromfiets. Bij de oude 

snorfiets bestaat het verschil in uiterlijk met de gewone bromfiets 

uit de kleinere wielmaat van de snorfiets. Bij het voorgestelde 

nieuwe lichte type zal dit verschil in uiterlijk ontbreken. 

In het bijzonder de verlaging van de minimum leeftijd voor het 

nieuwe lichte type bromfiets wijst op de bedoeling om een nieuwe 

gebruikersgroep te vinden. De oude snorfiets was bestemd voor men­

sen met belangrijke redenen om geen helm te dragen. Voor de gebrui­

kers van het nieuwe type zal dus opnieuw moeten worden bezien of 

het dragen van een helm wel of niet verplicht moet worden. Als be-
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sloten wordt tot een helmdraagplicht blijft er behoefte aan de oude 

snorfiets, hoewel uit de geringe belangstelling daarvoor gebleken 

is dat deze behoefte niet groot is. 
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VOORWOORD 

Rond 1970 bereikte het aantal bromfietsen in Nederland met ca. 

1.900.000 exemplaren het hoogste punt. Na 1970 nam het bromfietspark 

in omvang af. 

In 1975 was de verkoop van nieuwe bromfietsen de helft van het aan­

tal in 1974. Volgens vertegenwoordigers van de bromfietsfabrikanten 

en de RAl was de belangrijkste oorzaak daarvan de invoering van de 

verplichting tot helmgebruik voor bromfietsers. Als oplossing zagen 

zij de invoering van een lichte bromfiets met een topsnelheid van 

25 km/uur, waarvan de berijder vrijgesteld zou zijn van de verplich­

ting een helm te dragen. 

De toenmalige Minister van Verkeer en Waterstaat drs. T.E. Wester­

terp, erkende dat er bromfietsers waren die niet meer van dit ver­

voermiddel gebruik konden maken omdat zij om de een of andere reden 

geen valhelm konden dragen. Omdat er geen ontheffingsmogelijkheid 

was, toonde de Minister zich bereid een ontheffing te verlenen in 

de vorm van de "snorfiets", een lichte bromfiets met een maximum 

snelheid van 20 km per uur, die voor een goede herkenbaarheid kleine 

wielen moest hebben. De berijders van deze snorfietsen behoefden 

dan geen valhelm te dragen. 

De SWOV gaf in de consulten "Snorfiets, veilig of niet?" en "Eén 

jaar snorfiets" de consequenties aan voor de verkeersveiligheid. 

De verkoop van de snorfiets bleef echter beneden verwachting, ter­

wijl de verkoop van bromfietsen bleef afnemen. 

Medio 1979 wende de RAl zich tot de Minister van Verkeer en Water­

staat met het verzoek "op korte termijn de volgende wijzigingen 

tot stand te brengen in de wettelijke eisen voor één categorie twee­

wielers, de snorfiets: 

- verlaging van de minimum leeftijd van de berijder van 16 tot 15 

jaar; 

- verhoging van de maximum snelheid van 20 km/uur tot 25 km/uur; 

- het laten vervallen van de in verband met de herkenbaarheid inge-
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stelde eis van de kleine wielmaat (voor de snorfiets dient de velg­

diameter te liggen tussen 10 en 12 inches)." 

Na enkele voorbereidende gesprekken ontving de SWOV in februari 1980 

het definitieve verzoek van de Rijksdienst voor het Wegverkeer een 

consult uit te brengen over de consequenties voor de verkeersveilig­

heid van de door de RAl gedane voorstellen. 

Vanwege de korte tijd die beschikbaar was kon uiteraard geen uit­

voerig onderzoek worden verricht. Het consult is dus ook hoofdzake­

lijk gebaseerd op bij de SWOV aanwezige gegevens en literatuur. 

Dit consult is samengesteld door drs. P.C. Noordzij (Afdeling Pre­

crash-onderzoek) en A. Blokpoel (Afdeling Projectvoorbereiding en 

adviezen), met medewerking van S. Harris, M.A. (Afdeling Project­

voorbereiding en adviezen). 
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I. ONTWIKKELING SNOR- EN BROMFIETSPARK EN -VERKOOP 

Alvorens in te gaan op de ontwikkeling van het bromfietspark, lijkt 

het gewenst inzicht te geven in de wijze waarop de omvang van het 

bromfietspark werd en wordt vastgesteld. 

Tot 1969 werd de omvang vastgesteld aan de hand van gegevens over de 

verkochte aantallen nieuwe bromfietsen en aan de hand van een ver­

vangingspercentage. Voor zover mogelijk werden de uitkomsten hiervan 

getoetst aan de resultaten van enquêtes. 

Sinds 1969 wordt de omvang van het bromfietspark vastgesteld op ba­

sis van het aantal verzekerde bromfietsen per I januari van het be­

treffende jaar. De uitkomst daarvan wordt gecorrigeerd voor die ge­

vallen waarin de bromfiets is afgedankt maar de verzekering nog niet 

is opgezegd. 

Verkoop en park snorfiets 

Uit een SWOV-onderzoek eind 1976 bleek dat in 1976 ongeveer 8500 

snorfietsen aan de consument zijn verkocht. Volgens de RAl bedroe­

gen de aan de detailhandel afgeleverde snorfietsen voor de Jaren 

1976 tlm 1978 resp. 10.091, 1313 en 1232. 

Op grond van deze gegevens kan met afleiden dat het snorfietspark 

op dit moment tussen de 10.000 en 15.000 zal bedragen. 

Ontwikkeling bromfietspark 

Na de introductie van de snorfiets werden geen afzonderlijke statis­

tieken geproduceerd over de aantallen verkochte snorfietsen en het 

snorfietspark. De hierna gebruikte park- en verkoopcijfers zijn der­

halve inclusief de snorfietsen. 

Afbeelding I geeft een overzicht van de ontwikkeling van het brom­

fietspark van 1961 tlm 1978. Hieruit blijkt dat het bromfietspark 

tlm 1968 aangroeide, vervolgens tlm 1970 stabiel bleef en daarna in 

omvang begon af te nemen, behalve in 1974 toen de omvang van de brom­

fietspark gelijk bleef aan dat van 1973. Het moet niet onmogelijk 
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geacht worden dat het parkcijfer van I januari 1974 beInvloed is 

door een reactie op de energiecrisis. Daardoor is mogelijk in een 

groter aantal gevallen dan normaal de verzekering van een nog wel 

aanwezige, maar niet meer gebruikte bromfiets nog enige tijd aange­

houden. Dit voor het geval dat de gevolgen van de energiecrisis 

(zoals de autoloze zondag) nog enige tijd merkbaar zouden zijn. 

Met behulp van gegevens uit beschikbare SHELL-enquêtes is het park 

globaal naar leeftijd van de bromfietsbezitters verdeeld. Uit deze 

verdeling blijkt dat de groei van het bromfietspark tlm 1968 vooral 

voor rekening kwam van de jeugdige bromfietsers. Enerzijds doordat 

het aantal bromfietsbezitters per 100 personen van de jeugdige leef­

tijdcategorie (penetratie) toenam, anderzijds doordat ook het totale 

aantal personen in de betreffende leeftijdcategorie in de jaren zes­

tig is gestegen (effect na-oorlogse geboortengolf). Na 1970 begint 

het aantal jeugdige bromfietsbezitters af te nemen en wel in onge­

veer dezelfde mate als bij de overige leeftijdgroepen. Dit betekent 

dat in de laatste jaren nauwelijks meer verandering optrad in de 

leeftijdverdeling van bromfietsbezitters. 

In Afbeelding 2 zijn de penetratiecijfers van de bromfiets per leef­

tijdcategorie weergegeven. De cijfers geven voor de zestiger jaren de 

reeds eerder vermelde sterke stijging van de penetratie in de leef­

tijdcategorie van 16 tlm 20 jaar te zien. In het begin van de jaren 

zeventig is echter bij deze leeftijdcategorie het verzadigingspunt 

bereikt en begint de penetratie af te nemen. 

Bij de leeftijdcategorie van 21 tlm 24 jaar werd omstreeks 1968 de 

hoogste penetratie bereikt, waarna een lichte daling inzette. Ook 

bij de oudere leeftijdcategorieën lijkt sinds 1968 sprake te zijn 

van een lichte afname van het aantal bromfietsbezitters per 100 per­

sonen in deze categorie. 

Uit het voorgaande blijkt dat het vooral de jeugdigen zijn geweest 

die de ontwikkeling en omvang van het bromfietspark in de afgelopen 

twee decennia hebben bepaald. 
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Bromfietsverkopen 

In 1967 werd een record aantal nieuwe bromfietsen verkocht, namelijk 

ongeveer 320.000. Na 1970 begint zich duidelijk de teruggang in de 

bromfietsverkoop af te tekenen. Een forse daling is te constateren 

in 1975, toen het aantal verkochte bromfietsen de helft was van dat 

ln 1974. De mogelijke redenen voor deze afname zijn: 

• structurele veranderingen in bezit en gebruik 

· wegvallen van het energiecrisis-effect 

· ongunstige weersomstandigheden in 1975 

· invoering draagplicht helm. 

Ook na 1975 nam de verkoop van bromfietsen verder af. Het aantal ver­

kochte exemplaren in 1979 bedroeg 61.000. 

Tegenover de dalende verkoopcijfers van de bromfiets, staat een toe­

nemend aantal verkochte fietsen, motorrijwielen en personenauto's 

(Afbeelding 3). 
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2. BROMFIETSSLACHTOFFERS 

De laatste jaren nam het aantal slachtoffers onder bromfietsers 

sterk af. De belangrijkste oorzaken hiervoor waren de vermindering 

van het bromfietspark en het toenemend draagpercentage van helmen 

(Afbeelding 4). 

Gelet op de hoge penetratie van bromfietsen is het niet verwonder­

lijk dat vooral onder de jeugdigen het aantal slachtoffers groot 

is. In 1977 en 1978 viel gemiddeld 61% van de bromfietsdoden en 64% 

van de gewonden in de leeftijdcategorie 16 tlm 19 jaar. 

Naast het feit dat bromfietsers zelf bij een ongeval overlijden of 

gewond raken, komen als gevolg van botsingen met bromfietsers ook 

andere verkeersdeelnemers om het leven of raken gewond. Tegenover 

100 overleden bromfietsers staan ongeveer 10 andere verkeersdoden, 

tegenover 100 in het ziekenhuis opgenomen bromfietsers zijn er 14 

anderen opgenomen, terwijl per 100 bromfietsgewonden tenminste 13 

andere verkeersdeelnemers minder ernstig letsel oplopen als gevolg 

van een botsing met bromfietsers (Noordzij & Blokpoel, 1980). 

In 1977 en 1978 overleden gemiddeld ca. 23 bromfietsers per 100.000 

bromfietsen. Per 100.000 bromfietsen zijn er jaarlijks ca. 490 brom­

fietsers als gevolg van een ongeval 1n een ziekenhuis opgenomen, 

terwijl tenminste nog eens ca. 1100 minder ernstig letsel opliepen. 

Het aantal dodelijk verongelukte bromfietsers per 100.000 bromfiet-

sen is het laagst bij de leeftijdcategorie 20 tlm 39 jaar: ca. 7. 

Bij de 16- en 17-jarigen is dat ca. 46, bij de 18- en 19-jarigen 

ca. 33. Bij de ouderen (vanaf 50 jaar) loopt het langzaam op tot 

ca. 54 (zie Afbeelding 5). 

Voor wat betreft de jeugdigen 1S een zelfde beeld te zien bij de in 

het ziekenhuis opgenomen gewonde bromfietsers en het totale aantal 

gewonde bromfietsers. Ouderen wijken echter hierbij nauwelijks af 

van de leeftijdcategorie 20 tlm 39 jaar. 

Het grotere aantal slachtoffers per 100.000 voertuigen bij de Jeug­

digen is voor een deel te verklaren door het feit dat in deze leef-
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tijdcategorie gemiddeld meer kilometers wordt gereden dan bij de 

leeftijdcategorie 20 t/m 39 jaar. Dit geldt niet voor de oudere 

bromfietsers, hetgeen duidt, zoals bij alle overige wijzen van 

verkeersdeelname ook het geval is, op een veel hogere letaliteit 

(aantal doden per 100 slachtoffers) bij de oudere verkeersslacht­

offers (SWOV, 1976; OECD, 1978). 
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3. SITUATIE IN HET BUITENLAND 

Het OECD-rapport "Safety of two wheelers" (OECD, 1978) geeft een 

internationaal overzicht van voorschriften voor bromfietsen (en 

berijders), van bezit en gebruik van bromfietsen en van bromfiets­

ongevallen. Deze gegevens tonen welke landen vergelijkbaar zijn 

met Nederland in de huidige situatie, dan wel volgens RAl-voor­

stellen. 

Ter vergelijking zijn vooral interessant de situatie in Denemarken, 

Duitsland en België. 

Andere landen als Zwitserland, Frankrijk en Zweden zijn ook interes­

sant vanwege een lage leeftijdsgrens voor het berijden van brom­

fietsen, maar daarvan ontbraken de noodzakelijke gegevens. 

Denemarken 

In Denemarken was tussen 1971 en 1980 de minimum leeftijd voor het 

berijden van een bromfiets IS jaar, daarvoor was dit 16 jaar. 

De maximum snelheid van bromfietsen is daar 30 km/uur. Ook is het 

dragen van een helm verplicht sinds 1977. 

In 1975/1976 bezat gemiddeld 10% van de bevolking van IS jaar of 

ouder een bromfiets. Per 1000 bromfietsen werden gemiddeld per jaar 

I I ongevallen geregistreerd, en per 106 afgelegde kilometers gemid­

deld 4. Dit laatste getal is vier maal groter dan voor fietsers en 

veertien maal groter dan voor automobilisten. 

Bij de 15-, 16- en 17-jarigen was de penetratie van het bromfietsbe­

zit ongeveer 70%. Het aantal geregistreerde ongevallen per 1000 

bromfietsen is voor deze leeftijden resp. 16, 14 en 11; per 106 af­

gelegde kilometer resp. 4,7, 4,0 en 3,3 (Engel & Iversen, 1979). 

Het verlagen van de minimum leeftijd van 16 naar IS jaar in 1971 

leidde al vanaf het eerste jaar tot een groter aantal slachtoffers 

bij de IS-jarigen dan bij 16- en 17-jarigen (Afbeelding 6). 

Voordat het verplicht werd gesteld in 1977, werd het helmgebruik ge­

schat op ongeveer 30% (Kruse e.a., 1978). Een nadere beschrijving 

per jaar of per leeftijd is niet bekend. 
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Sinds 1975 is het bromfietsbezit van de bevolking van IS jaar of 

ouder teruggelopen van 10% naar 7% in 1978 (Engel & Iversen, 1979). 

West-Duitsland 

West-Duitsland kende tot voor kort vier groepen tweewielers met 50 cc 

motoren: 

- Mofa met maximum snelheid 25 km/uur en minimum leeftijd berijder 

15 jaar; 

- Moped met maximum snelheid 40 km/uur, minimum leeftijd berijder 

16 jaar en een rijbewijs gebaseerd op een eenvoudig theoretisch 

examen; 

- Mokick, op enkele technische details na overeenkomstig de Moped; 

- Kleinkraftrad, zonder een maximum snelheid, minimum leeftijd be-

rijder 16 jaar en een rijbewijs gebaseerd op een zwaarder theore­

tisch examen (Tabel I). 

In 1976 bezat gemiddeld 2,5% van de bevolking van IS jaar of ouder 

een Mofa en 1,2% een Moped of Mokick. 

Per 1000 Mofa's werden in 1974 gemiddeld 0,50pzittenden gedood, 6,5 

zwaar gewond en 13,0 licht gewond (zie Tabel 2). Per 106 voertuig­

kilometers was het aantal gedode opzittenden gemiddeld 0,3, zwaar 
6 gewonden 4,3 en licht gewonden 8,7. De aantallen slachtoffers per 10 

voertuigkilometers zijn ruim 10 maal hoger dan bij personenauto's. 

Per 1000 Mopeds en Mokicks werden in 1974 gemiddeld 0,50pzittenden 

gedood, 6,4 zwaar gewond en 10,7 licht gewond. Per 10
6 

voertuigkilo­

meters was het aantal gedode opzittenden gemiddeld 0,3, zwaar ge­

wonden 4,3 en licht gewonden 7,2. Deze getallen zijn dus vrijwel ge­

lijk aan die voor de Mofa. Hierbij moet worden opgemerkt dat het ge­

middelde jaarkilometrage van de Mofa niet bekend is, maar gelijk is 

gesteld aan dat van de Moped/Mokick (Löffelholz & Nicklisch, 1977). 

Er zijn geen gegevens voor afzonderlijke leeftijden bekend. 

Het bezit van Mofa's neemt vanaf 1970 voortdurend sterk toe. Het aan­

tal Moped/Mokick's daalt geleidelijk (Suren & Otto, 1979). 

Het helmgebruik voor berijders van Mofa en Moped/Mokick wordt voor 

1977 geschat op 16% (Löffelholz e.a., 1977). 
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België 

Sinds 1977 zijn er in België twee groepen bromfietsen, de een (klas­

se A) met een maximum snelheid van 25 km/uur, de ander (klasse B) 

met een maximum snelheid van 40 km/uur. Voor beide klassen geldt een 

minimum leeftijd van 16 jaar. Bij klasse B is een eenvoudig theore­

tisch examen voorgeschreven en is het dragen van een helm verplicht. 

Het bromfietsbezit bij de bevolking van 16 jaar en ouder is in 1978 

ongeveer 6%. Een schatting van het aandeel bromfietsen klasse A is 

ongeveer 9% van alle bromfietsen (Dieleman, 1980). 

Per 1000 bromfietsen vallen gemiddeld per jaar ongeveer 0,4 doden, 

6,7 zwaar gewonden en 17,9 licht gewonden. Gegevens over afgelegde 

afstanden zijn niet bekend. 

Het bromfietspark nam tussen 1970 en 1976 langzaam toe, maar daalt 

sinds 1976 (HRVV, 1979). De mate van helmgebruik is niet bekend. 

Recente maatregelen 

In veel landen zijn recent een aantal maatregelen ingevoerd ter be­

perking van het gebruik of gevaar van bromfietsen. In Denemarken is 

vanaf 1980 de minimum-leeftijdgrens weer opgetrokken tot 16 jaar, 

bovendien moeten 16- en 17-jarigen een cursus volgen. 

West-Duitsland heeft ~n 1980 nieuwe eisen voor het besturen van brom­

fietsen ingevoerd (zie Tabel 3). Voor de Mofa is voortaan voor alle 

voor I april 1964 geborenen een theoretische opleiding nodig en voor 

de Moped en Mokick moet een theoretisch en praktisch examen worden 

afgelegd. Ook is sinds 1978 voor Moped en Mokick het dragen van een 

helm verplicht. Het Kleinkraftrad zal geleidelijk vervangen worden 

door het Leichtkraftrad met een cylinderinhoud van maximaal 80 cc, 

maar met een maximum snelheid van 80 km/uur en waarvoor een theore­

tisch en praktisch examen moet worden afgelegd. 
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4. VOORSPELLING 

Twee belangrijke punten bij een voorspelling van de gevolgen voor 

de verkeersveiligheid van de uitvoering van de RAl-voorstellen zijn: 

1. het te verwachten bezit en gebruik van het nieuwe type bromfiets; 

2. de bijbehorende kans op ongevallen/slachtoffers. 

Voor beide punten kan onderscheid gemaakt worden naar een situatie 

zonder of met verlaging van de minimum leeftijd en naar een situatie 

met of zonder helmdraagplicht. 

Bezit en gebruik 

Buitenlandse gegevens 

Het nieuwe type lichte bromfiets zal sterk lijken op de Duitse Mofa. 

Het bezit van de Mofa neemt in Duitsland voortdurend sterk toe. Een 

leeftijdverdeling van Mofa-rijders is niet bekend, maar wel van Mofa­

slachtoffers (zie Tabel 4). Deze is ongeveer gelijk aan de leef tijd­

verdeling van Moped/Mokick-slachtoffers. De leeftijdverdeling van 

Mofa-rijders en Moped/Mokick-rijders zal dus ook niet veel verschil­

len. Het totale bromfietsbezit (Mofa + Moped/Mokick) ligt in Duits­

land veel lager (3,7% in 1976) dan in Nederland (12% in 1976). Er is 

aan te nemen dat er in Duitsland nog ruimte is voor de verkoop van 

bromfietsen, waarbij bij alle leeftijdgroepen een sterke voorkeur 

voor de koop van een Mofa zal bestaan. 

Uit de ontwikkeling van het Mofa-bezit in Duitsland kan dus geen 

voorspelling over aantallen nleuwe lichte bromfietsen in Nederland 

worden gemaakt. De redenen van een voorkeur voor de Mofa kunnen al­

leen worden vermoed. Voor de Mofa was geen theoretisch examen ver­

eist en de gemiddelde aanschafprijs is veel lager dan van een Moped/ 

Mokick. Daar staat tegenover dat de snelheid van de Mofa beperkt is. 

Ook moet de Mofa van het fietspad gebruik maken. Dit laatste kan 

door de gebruiker zowel als voordeel of als nadeel worden gezien. 

Verder is het mogelijk dat de Moped/Mokick om andere redenen (uiter­

lijk, kenmerken van berijders en hun rijgedrag) een negatief beeld 

heeft gekregen. 
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Ook de Belgische klasse A bromfiets lijkt sterk op de nieuwe lichte 

bromfiets. Deze klasse bestaat pas sinds 1977 en er is weinig over 

het bezit bekend. De schatting dat in 1978 9% van de bromfietsen 

tot de klasse A hoort, houdt in dat een belangrijk deel van de sinds 

1977 verkochte bromfietsen tot die klasse hoort. Voor de berijders 

van een klasse B bromfiets ~s een theoretisch examen vereist en is 

bovendien het dragen van een helm verplicht. 

Welke zaken ook in Nederland in het voordeel van de nieuwe lichte 

bromfiets zullen werken en in welke mate is moeilijk te zeggen. 

Het is zeker niet uitgesloten dat ook in Nederland bij de koop van 

bromfietsen een voorkeur voor het nieuwe type zal gaan ontstaan 

ten koste van de bestaande bromfiets. 

In Denemarken was in de periode dat dit was toegestaan, het bezit 

van bromfietsen bij IS-jarigen even sterk als bij 16- en 17-jarigen 

(70%). Uit gegevens over slachtoffers kan worden afgeleid dat dit 

binnen een jaar na de verlaging van de minimum leeftijd van 16 naar 

IS jaar tot stand is gekomen. Een verschil met de RAl-voorstellen is 

dat in Denemarken maar één groep bromfietsen is toegestaan. De maxi­

mum snelheid daarvan ligt wel dicht bij die van het nieuwe type 

bromfiets (30 tegenover 2S km/uur). De Deense IS-jarigen hadden dus 

niet het vooruitzicht een jaar later een keuzemogelijkheid tussen 

twee groepen bromfietsen te hebben. Voor de Duitse IS-jarigen is 

dat wel het geval. Cijfers over het Mofa-bezit per leeftijd zijn er 

niet. Wel is het aantal Mofa-slachtoffers van IS jaar ongeveer ge­

lijk aan dat van 16 jaar (zie Tabel S). Bij de 16-jarigen komen 

daar dan nog een (kleiner) aantal Moped-slachtoffers bij. Uit­

gaande van het eerder geconstateerde feit dat het slachtoffer­

quotiënt bij IS-jarigen ongeveer gelijk is aan dat van 16-jarigen 

kan worden opgemaakt dat het Mofa-bezit bij IS-jarigen lager is 

dan het Mofa + Moped/Mokick-bezit bij 16-jarigen. Het is dus moge­

lijk dat bij een deel van deze leeftijdgroep een voorkeur voor de 

Moped/Mokick bestaat die aanleiding is om bij IS jaar af te zien 

van de aanschaf van een Mofa, om bij 16 jaar een Moped/Mokick te 

kunnen kopen. 
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uit deze buitenlandse bevindingen kan voor Nederland worden verwacht 

dat bij verlaging van de minimum leeftijd naar IS jaar het bromfiets­

bezit bij de IS-jarigen iets lager zal worden dan bij 16-jarigen, 

maar daar wel in de buurt zal komen. 

De meeste buitenlandse gegevens die hierboven zijn gebruikt hebben 

betrekking op perioden waarin geen helmdraagplicht bestond voor de 

betreffende groepen bromfietsers. De RAl-voorstellen houden in dat 

de helmdraagplicht niet zal gelden voor het nieuwe type bromfiets. 

In het verleden is reeds gebleken dat de helmdraagplicht nauwelijks 

oorzaak is geweest voor een daling in het bromfietsgebruik en -bezit 

(SWOV, 1976). Het is dan ook niet te verwachten dat het ontbreken 

van een helmdraagplicht voor het nieuwe type lichte bromfiets zal 

leiden tot een groter gebruik dan bij een verplicht helmgebruik. 

Wel blijft natuurlijk het verplicht helmgebruik een zeker nadeel 

vormen bij het gebruik van de bromfiets. Bij een keuzemogelijkheid 

tussen de bestaande bromfiets en het nieuwe type zou het ontbreken 

van de helmdraagplicht in het voordeel kunnen werken voor de nieuwe 

lichte bromfiets. 

RAl-enquête 

In februari j.l. heeft de RAl een enquête laten uitvoeren waar~n o.a. 

gevraagd is of men voor zichzelf een zgn. "lichte bromfiets" wilde 

kopen. 

Op basis van de uitkomsten zou men kunnen verwachten dat er ruim 

400.000 nieuwe lichte bromfietsen verkocht zullen worden. Uit de 

SWOV enquête over de oorspronkelijke snorfiets had men echter ca. 

100.000 snorfietsen kunnen verwachten, terwijl het in de werkelijk­

heid ca. 10.000 is geworden. 

Er zijn op grond van methode en vraagstelling van de RAl-enquête, 

alsmede van het feit dat het nieuwe type bromfiets voor de onder­

vraagden gemakkelijker voor te stellen is dan de oorspronkelijke 

snorfiets, redenen te geloven dat de verhouding van ca. I gekochte 

voor elke 10 verwachte snorfietsen, voor het nieuwe type gunstiger 

zal zijn. Het zou echter op grond van deze gegevens niet redelijk 

zijn te verwachten dat in de komende jaren meer dan 100.000 van 

de nieuwe bromfietsen zullen worden verkocht. 
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Opmerkelijk is dat de koop intentie onder allerjongsten (14 t/m 17 

jaar) niet hoger is dan de gemiddelde, terwijl juist onder hen die­

genen zijn die geen ander gemotoriseerd voertuig mogen besturen, 

nl. de 14- en IS-jarigen. Slechts éen groep steekt er positief uit 

wat koopintentie betreft en dat is de groep 50 t/m 64 jaar. Deze 

groep heeft indertijd de meeste snorfietsen gekocht. 

Kans op ongevallen/slachtoffers 

Theoretische overwegingen 

Snelheid 

De stabiliteit van tweewielers hangt ondermeer samen met de rijsnel­

heid (Godthelp & Wouters, 1978). Hoe lager deze snelheid ~s des te 

geringer is de stabiliteit, uiteraard mede afhankelijk van de ont­

werpeigenschappen. Een verhoging van de toegelaten snelheid t.o.v. 

die van de snorfiets zal deze verder van het instabiliteitsgebied 

af doen liggen. Hierdoor wordt de bijdrage van deze mogelijke oor­

zaak voor ongevallen verminderd. 

Evenals bij de bromfiets mag bij een nieuw type lichte bromfiets ver­

wacht worden dat zoveel mogelijk met topsnelheid wordt gereden, ook 

bij ongunstige omstandigheden, zoals slecht zicht. 

Dit betekent dat het snelheidsgedrag meer van dat bij fietsers zal 

afwijken dan thans voor de snorfiets het geval is. Immers slechts 

20-25% van de fietsers overschrijdt de 20 km/uur. De verhoging van 

de rijsnelheid met een nieuw type lichte bromfiets zal het aantal 

inhaalmanoeuvres door snellere verkeersdeelnemers, zoals bromfiet­

sers, doen verminderen, maar de berijders van nieuwe lichte brom­

fietsen zullen wel meer fietsers inhalen. Daarnaast zal de afge­

legde afstand gedurende de reactietijd, alsmede de remweg toenemen, 

terwijl ook de wendbaarheid op korte afstand zal afnemen. Het to­

tale effect van de snelheidverhoging op de ongevallenkans moet in 

theorie dus eerder negatief dan positief zijn. 
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Als gevolg van de hogere rijsnelheden is het te verwachten dat ook 

de bots snelheid zal toenemen met nadelige gevolgen voor de ernst 

van de afloop van het ongeval. 

Wieldiameter 

In de SWOV-publikatie "Snorfiets, veilig of niet?" is reeds opge­

merkt dat verkleinen van de wieldiameter ondermeer de traagheids­

momenten rond wiel- en stuuras zodanig beinvloedt dat een negatief 

effect op de stabiliteit van het voertuig mogelijk is. Door aange­

paste ontwerpeigenschappen kunnen deze nadelen gedeeltelijk opge­

vangen worden. Het is de vraag of dit bij de snorfiets voldoende 

gebeurd is, gelet op de negatieve reacties bij een aantal rijtesten 

door ANWB en Consumentenbond (1976). 

Van het vergroten van de wieldiameter t.O.V. van die van de snor­

fiets is een positief effect op de stabiliteit te verwachten. Dit 

als gevolg van de hierdoor veranderde ontwerpeigenschappen als: 

- traagheidsmoment rond wiel- en stuuras 

- grotere wielbasis 

- plaats zwaartepunt. 

Ook zal het voertuig minder gevoelig worden voor wegdek-oneffenheden. 

Door de vergrote wieldiameter zal de nieuwe lichte bromfiets vermoe­

delijk hetzelfde model krijgen als de huidige bromfiets met doorstap­

frame. Uit proeven is gebleken dat de rijeigenschappen van dit model 

bromfiets in het algemeen beter zijn dan die van de zware bromfiets, 

maar slechter dan die van de fiets (Godthelp & Wouters, 1978). 

Consequentie van de vergrote wieldiameter is wel dat dit zichtbare 

onderscheid met de "gewone" bromfiets niet meer aanwezig zal zijn, 

hetgeen indirect van invloed kan zijn op de verkeersonveiligheid 

(zie blz. 20). 

Buitenlandse gegevens 

Buitenlandse gegevens over de kans op ongevallen/slachtoffers kunnen 

niet zonder meer worden toegepast op de Nederlandse situatie. Dit 

kan worden toegelicht met het aantal overleden bromfietsers per 
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1000 bromfietsen. Voor 1975/1976 leverde dit getallen op van 0,5 

voor Duitsland, 0,4 voor België en 0,2 voor Denemarken en Neder­

land. Duidelijke verklaringen voor de verschillen hierin zijn niet 

te geven. Het gaat om vergelijkbare voertuigen en leeftijden van 

berijders. De mate van helmgebruik zal alleen voor Nederland (als 

gevolg van de draagplicht) belangrijk hoger gelegen hebben. Ook de 

omvang van het bromfietsbezit vormt hoogstens een gedeeltelijke ver­

klaring, omdat België in dat opzicht veel meer op Denemarken en 

Nederland lijkt dan op Duitsland. 

Dit probleem wordt vermeden door alleen naar de verhouding te kijken 

tussen kans op ongevallen/slachtoffers voor verschillende typen brom­

fietsen per land. In Duitsland is geen verschil gevonden in de kans 

om gedood of gewond te raken tussen Mofa- en Moped/Mokickrijders. Een 

verdere onderverdeling van doden en zwaar gewonden naar plaats (bin­

nen of buiten bebouwde kom) en type ongeval levert slechts geringe 

verschillen op tussen Mofa en Moped/Mokick (ADAC, z.j.). Wanneer 

verondersteld wordt dat de hogere maximum snelheid van de Moped/­

Mokick een hogere kans op ongevallen/slachtoffers zal betekenen, 

moeten hier andere kansverlagende zaken tegenover staan. Hiervoor 

komt hoogstens het theoretisch examen in aanmerking. Meer voor de 

hand ligt dat de verschillen in gebruik en rijgedrag te gering zijn 

om tot uiting te komen in de kans op slachtoffers. In het volgende 

hoofdstuk wordt nog een mogelijke verklaring naar voren gebracht. 

Zolang echter nog geen afdoende verklaring is gevonden, is het raad­

zaam ook voor Nederland te verwachten dat (voor gelijke leeftijden 

en gelijk helmgebruik) de kans op ongevallen/slachtoffers voor het 

nieuwe type lichte bromfiets niet of nauwelijks zal verschillen van 

die voor de bestaande bromfiets. 

De kans op ongevallen voor IS-jarige bromfietsers blijkt in Denemar­

ken iets hoger te zijn dan voor 16- en 17-jarigen. Ook voor Neder­

land is dit te verwachten. 

Men zou kunnen veronderstellen dat in de toekomst de oudere brom­

fietsers een iets lagere kans op ongevallen/slachtoffers zullen 

hebben als gevolg van de rijervaring die al op IS-jarige leeftijd 
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is opgedaan. In Denemarken is dit overigens niet gebleken (J~rgensen 

& Barding, 1977). 

Het staat voldoende vast dat de kans op overlijden voor bromfietsers 

bij het niet-dragen van een helm ca. 1,7 maal groter is dan met helm 

(SWOV, 1972, 1978). In verband met de niet of nauwelijks afwijkende 

kans op slachtoffers die voor het nieuwe type lichte bromfiets ver­

wacht wordt, mag dit getal ook daarvoor worden gehanteerd. 
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5. CATEGORIE~N GEMOTORISEERDE TWEEWIELERS 

De veiligheid van gemotoriseerde tweewielers is gebaat bij een inde­

ling van deze voertuigen in een beperkt aantal categorieën. 

De eerste redenering die tot deze uitspraak leidt is als volgt. Be­

paalde gemotoriseerde tweewielers vormen door hun uitvoeringsvorm 

en gebruiksmogelijkheden een groter gevaar dan andere. Door middel 

van voorschriften voor de uitvoeringsvorm, bezit en gebruik is dit 

gevaar enigszins te beperken. Verder kunnen aan de berijders eisen 

gesteld worden die het gevaar moeten beperken. Voor minder gevaar­

lijke tweewielers behoeven minder beperkingen te worden gesteld. De 

benodigde ervaring voor het berijden van gevaarlijke tweewielers kan 

gedeeltelijk worden opgedaan als berijder van minder gevaarlijke 

tweewielers. 

Een tweede redenering ter ondersteuning van een beperkt aantal cate­

gorieën betreft de vereenvoudiging van de taak van andere verkeers­

deelnemers. Bij een categorie gemotoriseerde tweewielers horen be­

paalde bewegingsmogelijkheden en gedragsregels. Andere verkeersdeel­

nemers kunnen beter rekening houden met de aanwezigheid en het rij­

gedrag van tweewielers van een bepaalde categorie in een bepaalde 

situatie, omdat ze daarover al een verwachting hebben. Voorwaarde 

voor een verwachting over het rijgedrag is, dat duidelijk herkenbaar 

is tot welke categorie een tweewieler behoort. Of de berijder van 

een nieuw type bromfiets 15 jaar is of ouder en of deze een helm 

draagt of niet zal voor andere verkeersdeelnemers van weinig belang 

zijn. De snelheid van het nieuwe type is voor andere verkeersdeel­

nemers wel belangrijk, omdat hiervan o.a. het moment van ontmoeting, 

het aantal inhaalmanoeuvres, e.d. afhankelijk zijn. Als het onder­

scheid tussen de nieuwe lichte bromfiets en de bestaande bromfiets 

moeilijk te zien is, ontstaat het gevaar dat een gewone bromfiets 

wordt aangezien voor een bromfiets met lagere maximum snelheid, of 

andersom, al naar gelang de verhouding waarin de verschillende typen 

voorkomen ~n het verkeer. 

De herkenbaarheid is ook belangrijk in verband met het politietoe­

zicht op de naleving van die verkeersvoorschriften die voor een be-
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paalde categorie afwijkend zijn. Bij onvoldoende herkenbaarheid 

van het nieuwe type bromfiets ter onderscheiding van de bestaande, 

ontstaan de volgende mogelijkheden tot overtreding: 

- ook op de "gewone" bromfiets wordt geen helm gedragen; 

- IS-jarigen gaan op de snellere (bestaande) bromfiets rijden; 

- de lichte, langzame bromfiets wordt sneller gemaakt. 

Vooral de eerste overtreding is van belang voor de verkeersveilig­

heid. 

De RAl-voorstellen bevatten geen voorziening voor de herkenbaarheid 

van het nieuwe type bromfiets. Een tussen de oude "snorfiets" en 

de bromfiets bestaand verschil in uiterlijk: de kleine wielmaat, 

zal ontbreken. Als één van de mogelijkheden is geopperd een 

oranje plaat op het voorspatbord, analoog aan de gele bij de ge­

wone bromfiets. De Belgische oplossing voor het onderscheid is een 

oranje plaatje achterop. Duitsland kent alleen de voorziening dat 

Mofa-rijders een verklaring van de fabrikant moeten kunnen tonen 

dat het betreffende voertuig een Mofa is. (Dit ontbreken van een 

zichtbaar onderscheid tussen Mofa en Moped/Mokick is wellicht ook 

een verklaring voor het feit dat de kans op slachtoffers bij deze 

voertuigen vrijwel gelijk is.) 

Aan voorzieningen voor de herkenbaarheid van verschillende cate­

gorieën verkeersmiddelen is als eis te stellen dat deze werkzaam 

zijn: 

- op voldoende afstand 

- vanuit verschillende gezichtshoeken 

- onder alle lichtomstandigheden. 

Het is de vraag of eerder genoemde oplossingen hieraan voldoen. 

In hoeverre er geschikte mogelijkheden zijn en welke daarvan de 

beste is, zou nader onderzocht moeten worden. 

Er zijn allerlei overwegingen om de bestaande categorieën (snorfiets, 

bromfiets, motorfiets) te herzien. Er is bij de PCGV een ad-hoc sub­

groep "Categorisering tweewielers" in oprichting. Dit is een eerste 

stap op weg naar een nieuw stelsel van categorieën gemotoriseerde 

tweewielers. De invoering van een nieuw type bromfiets zou dus op 
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het werk van deze groep vooruitlopen. Het gevaar bestaat dat daarmee 

beperkingen worden opgelegd aan de mogelijke uitkomsten van dit werk. 

Een uitgewerkt stelsel van categorieën zal voor iedere categorie een 

groot aantal aspecten van het voertuig, de berijder en het gebruik 

ervan regelen. Het is dan mogelijk dat de genoemde werkgroep extra 

voorschriften bij een nieuwe langzame bromfiets gewenst of noodzake­

lijk acht. Ook kunnen eventuele n1euwe of gewijzigde voorschriften 

voor de bestaande bromfiets het n1euwe type bromfiets naar verhouding 

meer of minder aantrekkelijk maken. Dit kan gevolgen hebben voor 

het bezit en gebruik van het nieuwe type bromfiets. 

Een extra probleem vormt nog de oude snorfiets, waarvan zal moeten 

worden beslist of deze al dan niet blijft voortbestaan. De oude snor­

fiets werd ingevoerd voor mensen die belangrijke redenen hebben om 

geen helm te dragen. Bij de RAl-voorstellen hoeft ook de berijder van 

het nieuwe type lichte bromfiets geen helm te dragen. De oude snor­

fiets kan daarbij dus komen te vervallen. De bedoeling met het nieuwe 

type lichte bromfiets is ook een nieuwe gebruikersgroep te vinden. 

In het bijzonder de verlaging van de minimum leeftijd is hierop ge­

richt. Voor deze groep moet dus opnieuw worden bezien of het dragen 

van een helm wel of niet verplicht moet worden. Als besloten wordt 

tot een helmdraagplicht, blijft er dus behoefte aan de oude snorfiets. 

Uit de geringe belangstelling voor de oude snorfiets blijkt wel dat 

deze behoefte niet groot is. 
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6. RAMING VAN DE CONSEQUENTIES VOOR DE VERKEERSONVEILIGHEID 

Inleiding 

Getracht is een raming te maken van de invloed van de introductie 

van een nieuw type lichte bromfiets op de verkeersonveiligheid. 

Eerst moet dan worden berekend hoeveel doden en gewonden er als ge­

volg van het gebruik van de nieuwe lichte bromfiets jaarlijks te 

verwachten zijn. Vervolgens dient te worden vastgesteld hoeveel 

doden en gewonden er minder zullen vallen onder de bestaande cate­

gorieën verkeersdeelnemers als gevolg van het overstappen naar het 

nieuwe type bromfiets. Gelet op het uitblijven van een dergelijk 

effect in Denemarken zijn geen correcties toegepast voor het feit 

dat, zowel als gevolg van de opgedane rijervaring met de nieuwe 

lichte bromfiets als door de leeftijdsverlaging, de slachtoffer­

quotienten bij de andere vervoerswijzen en/of oudere leeftijdgroe­

pen gunstig beinvloed zouden worden. 

Omdat niet vaststaat welke veranderingen de introductie van het 

nieuwe type op de omvang en samenstelling van het bromfietspark 

als geheel zal hebben, zijn ramingen gemaakt voor verschillende 

situaties. Hierbij is niet uitgegaan van aantallen slachtoffers 

per voertuigkilometer maar van aantallen per voertuig. 

Noch uit de RAl-enquête, noch uit de theoretische overwegingen zijn 

concrete voorspellingen af te leiden die gemakkelijk in getalswaar­

den zijn uit te drukken. Daarom hebben bij de volgende berekeningen 

veronderstellingen gebaseerd op gegevens uit het buitenland een door­

slaggevende rol gespeeld. 

De kans op ongevallen en slachtoffers is bepaald door cijfers over 

ongevallen en slachtoffers te relateren aan cijfers over het bezit 

en gebruik van voertuigen. Beide soorten cijfers hebben hun tekort­

komingen, dus ook de daarmee berekende kansen. Bovendien zijn in dit 

geval de berekende kansen gebruikt voor een voorspelling van een ge­

deeltelijk nieuwe situatie. 

Het zal duidelijk zijn dat de hierna berekende effecten bij een moge­

lijke introductie van de nieuwe lichte bromfiets niet meer dan een 

grove benadering zijn. 
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Uitgangspunten 

Op grond van de bevindingen vastgelegd in voorgaande hoofdstukken 

zijn bij de berekeningen de volgende uitgangspunten gehanteerd. 

Omvang park. Niet zeker is in welke mate de IS-jarigen bij een ver­

laging van de minimum leeftijd het nieuwe type bromfiets zullen aan­

schaffen. Voor deze leeftijdgroep zijn de consequenties van de in­

troductie van het nieuwe type bromfiets voor de verkeersonveilig­

heid in de toename van de aantallen doden weergegeven in relatie 

tot de penetratie (aantallen in bezit per 100 inwoners van die leef­

tijdgroep). 

Voor de leeftijdgroep vanaf 16 jaar wordt verondersteld dat, gelet 

op de ten opzichte van de omringende landen in Nederland reeds rela­

tief hoge penetratie van bromfietsen, na de introductie van een 

nieuwe lichte bromfiets vooralsnog geen stijging van het bromfiets­

park mag worden verwacht. Aangenomen wordt dat het bromfietspark 

zich na de introductie van het nieuwe type zal stabiliseren, en dat 

in de loop der jaren het aandeel van dit type bromfiets zal toenemen. 

Welke omvang het bromfietspark als geheel bij de mogelijke introduc­

tie zal hebben is onbekend. 

De consequenties van de introductie van het nieuwe type bromfiets 

op de onveiligheid van de ouderen dan 15 jaar, uitgedrukt in de toe­

name van de aantallen doden, zijn daarom per 100.000 voertuigen ge­

geven. 

Slachtofferquotienten (aantal doden, resp. ziekenhuisopnamen per 

1000 voertuigen). Voor de IS-jarigen mag aangenomen worden dat de 

quotienten tenminste gelijk zullen zijn aan die van de 16-jarigen. 

Hoewel verwacht mag worden dat de werkelijke quotienten hoger zul­

len liggen, zijn voor de berekening de huidige quotienten van de 

16- en 17-jarige bromfietsers gehanteerd, althans als wordt uit­

gegaan van het dragen van een helm. Voor de groep die geen valhelm 

zal dragen is het dodenquotient verhoogd met een factor 1,7 en het 

ziekenhuisopnamequotient met een factor l,S. 

Voor de ouderen dan 15 jaar is aangenomen dat ook in Nederland de 

leeftijdverdeling van berijders van het nieuwe type lichte bromfiets 
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niet sterk zal afwijken van de leeftijdverdeling van de "gewone"­

bromfietsers. Voorzover een helm wordt gedragen is aangenomen dat 

de slachtofferquotienten van deze berijders van het lichte type 

bromfiets gelijk zijn aan die van de huidige groep bromfietsers. In­

dien geen helm wordt gedragen zijn de slachtofferquotienten met de 

reeds eerder genoemde factoren verhoogd. Hierbij wordt aangenomen 

dat het draagprecentage redelijk gelijkmatig is verdeeld over de 

verschillende leeftijdgroepen. 

Mocht de leeftijdverdeling bij de toekomstige berijders van de lichte 

bromfiets anders uitvallen dan hierboven is aangenomen, dan zal ook 

het gemiddelde slachtofferquotient moeten worden aangepast. Bij een 

hoger aandeel van jeugdigen en/of ouderen zal het gemiddelde slacht­

offerquotient toenemen, bij een groter aandeel van de middengroep 

zal het slachtofferquotient lager worden. 

Verschuiving 1n voertuiggebruik. Veranderingen in de keuze van ver­

voermiddelen kan consequenties hebben voor de onveiligheid, omdat 

gebruik van de verschillende soorten vervoermiddelen niet hetzelf­

de gevaar oplevert voor de berijders en voor de andere soorten weg­

gebruikers. 

Omdat voor de leeftijdgroep vanaf 16 jaar geen verandering in de om­

vang van het totale bromfietspark wordt verwacht, is hier niet ge­

corrigeerd. Hierbij moet wel bedacht worden dat als het nieuwe type 

lichte bromfiets niet geïntroduceerd zal worden, het bestaande brom­

fietspark wellicht nog verder kan dalen, hetgeen, gezien de hogere 

slachtofferquotienten bij bromfietsers t.o.v. andere vervoerswijzen, 

tot een verdere afname van het totale aantal doden en gewonden zou 

kunnen leiden. 

Bij de 15-jarigen is wel een eenvoudige correctie toegepast. Aange­

nomen wordt dat het aantal 15-jarige slachtoffers bij andere wijzen 

van verkeersdeelname evenredig afneemt met de toename van het aantal 

gebruikers van het nieuwe type bromfiets. Daartegenover staat dat 

de 15-jarige langzame-bromfietsers niet alleen zelf om het leven kun­

nen komen, maar dat als gevolg van botsingen met het nieuwe type 

bromfiets ook andere weggebruikers kunnen overlijden. Aangenomen is 
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dat dit aantal, evenals bij de bromfietsers, ongeveer gelijk is aan 

10% van het (te verwachten) totale aantal doden onder 15-jarige be­

rijders van het nieuwe type lichte bromfiets. 

Conclusies 

In Afbeelding 7 zijn de consequenties voor de onveiligheid van de 

verlaging van de minimum leeftijd van 16 naar IS jaar voor berij­

ders van het nieuwe lichte type bromfiets weergegeven. 

Hieruit blijkt dat de mate waarin de onveiligheid wordt vergroot 

sterk afhankelijk is van de te verwachten penetratie van de nieuwe 

tweewielers en van de percentages helmgebruik. 

Aannemelijk ~s dat na enige tijd bij de IS-jarigen de penetratie 

van de lichte bromfiets ongeveer gelijk zal zijn aan de penetratie 

van de bromfiets bij de 16- en 17-jarigen, zodat uitgegaan kan wor­

den van ca. 40%. 

Wanneer het helmgebruik 100% zou bedragen (draagplicht!) zullen er 

bij de 15-jarigen jaarlijks ongeveer 45 doden meer vallen. 

Wanneer niemand een helm zou dragen dan zouden er jaarlijks ca. 75 

doden meer vallen dan bij een ongewijzigde situatie. Vermoedelijk 

zal echter zonder helmdraagplicht het vrijwillige draagpercentage 

tussen de 25% en 50% in liggen, waardoor de toename van het aantal 

doden in deze leeftijd ongeveer 60 à 70 per jaar zal bedragen. 

Bij de omstandigheden is een jaarlijkse toename van 1100 à 1300 in 

het ziekenhuis opgenomen gewonden te verwachten. 

De consequenties van de introductie van de nieuwe lichte bromfiets 

op de verkeersonveiligheid vanaf de leeftijd van 16 jaar is te zien 

in Afbeelding 8. Behalve het te verwachten aandeel van het nieuwe 

lichte type bromfiets in het totale bromfietspark is hiervoor ook 

het al-of-niet dragen van een helm van belang. 

Met helmdraagplicht zijn er namelijk geen extra consequenties voor 

de onveiligheid te verwachten. 

Als enkele jaren na de introductie van de nieuwe lichte bromfiets 

een aandeel van 10% gerealiseerd zou zijn, zou wanneer bij de lichte 

bromfiets geheel geen valhelm gedragen zou worden het aantal brom-
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fiets doden met ca. 6% en het aantal in een ziekenhuis opgenomen ge­

wonden met ca. 5% zijn toegenomen. 

Verwacht men een verdere ontwikkeling naar een situatie zoals in 

West-Duitsland, dan zal na 8 à 10 jaar het aandeel van de lichte 

bromfiets tot ca. 70% van het park zijn opgelopen. Bij geen helmge­

bruik zal dan het aantal bromfietsdoden met ca. 50% zijn gestegen 

en het aantal in een ziekenhuis opgenomen gewonden met ca. 35%. Als 

ervan wordt uitgegaan dat zonder draagplicht sprake zal zijn van 

een vrijwillig draagpercentage, dat vermoedelijk tussen de 15% en 

de 30% zal liggen, dan zou het aantal bromfietsdoden ca. 35 à 40% 

hoger zijn dan in een situatie met draagplicht, en het aantal in een 

ziekenhuis opgenomen gewonden ca. 24 à 30% hoger. 

Indien de omvang van het park na de introductie toch zal af- of toe­

nemen is uit Afbeelding 8 nog wel het resultaat in aantal doden per 

100.000 voertuigen voor de bromfietsers af te lezen, maar zal voor 

een totaal effect nog een correctie voor de optredende verschuivingen 

in voertuiggebruik moeten worden toegepast. 
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Bron: CBS, SHELL 
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PERSONENAUTO 
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Afbeelding 3. Ontwikkeling jaarlijkse verkoop in aantallen voor brom­

fietsen, personenauto's cn fietsen 

Bron: CBS, RAl 
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Afbeelding ~. Ontwikkeling werkelijke aantal overleden0hromfietsers 

en bespaarde levens als gevolg van helmgebruik. 

Bron; SWOV,1978 
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Tabel 1. 

§5 I 
[ ~ ] S. 1~ KRAFTRÄDER KR: V

H 
) 50 col 

-
§5 §18 n, KKR: Y

H 
~SI:J ~.3 

Kal&gorhierung [ 4 ] S. 29 
S. 1~ 

§ ) § 18 1I 
[4J S. 1~ ~ FAHRRAOER MIT HIlFSMOTOR FmH: Y •• x ~ 7) b/h 

.. y"". 1,0 k.jb 

MOFA 
(aach eleUr.belMebenl 

MOPED V..r.~H./h 
V ... ~ Z5k.fh 'I UI ~ 40 hfh ( §5) 

( [4] s, 2ó1 (§ S) , 

Balri ebserlaubni s, 
§~8 20 21 8etriebserlaubnls 8elriebserlaubnis Ba t rl ebserlaubnis 
~rS.26 - -

aall. Kennzeienen, 
Zulassungsverf " §18 IV - - - Bal riebserlaubnis. -Versieherungs- aall. Kennzei ene. 
kennniehen 

§18 1 - - - . aetriebserl"aoll.Kennz., 
Zul assungsverf, 

§18 IV Versieherunqskann- Versleneroogske .... Verslcherungskenn- . . 
§29 e zelehen zelchen zefcnen 

Pfllehlunlers. §Z9 keine kaine keine ja ja 

0 

§ 9 [25],[39J,[4J " 
~ Geräuschenl. S. 136,[27J 

70 dO (A) 73 dO (A) 73 dO (A) 79 dO (A) 84 dO (A) 

~ vicklung 

'" E35J,[ 4] 5.774 82 dO (A) 82 dO (A) 82 dO (A) 82 dO (A) 82 dO (A) 
0 

S! 
;:; §41 I u. IV 2 Brelsen'2 2 8reosen'2 2 8rèlsen'2 2 Brelsen'2 2 Brelsen'2 

Brelsen VI je 2,5 els je 2,5 I/S je 2,5 ./s je 2,5 _Is je 2,5 "Is 

§50 Vla u. V Femlicht te~licht 

Schelnwerftr 
[17] Oauerabb I endlicht Oauerabblendlicht Oauerabblendlichl Abblendliehl 

Abblendl!chl 

< 1 Lux (25 I) ~ 1 L~5 ~25 el < 1 lux (25 eJ > 25 lux (100 .l ~ 100 c., >0,25 lux(l00 I) 

= 15 \i " 15 11 5 100 w)O,50 Lux(l00 I) 

Sch 1 u81 euchle 
§ 53 I u. IV Schlu8leuchle Schlu8leuchle Seh 1 u81euchle Seh I uOl.uchle Schlu81euchh 

(17) Rückslrahler Rückstnhler Rückslr?hler kückslrahler RUc.slranl.r 

Fahrtrichtungs- § 54 I u. V keine kei ne kei ne keine 
paar •• an Yorder- und 

anzeiger Rücksai I. 

Schal1zaiehen-
§§ 55 u. 64. 

gebar ~J.S,478 IIom / \lom / 

lJ S.149 Glocke Glock. Glock. Hcpe Hope 

Geschwk.-llessar § 571 kain ja ja ja ja 

Rückspi egel § 56 kein eln ein ein eln 

führerschein 
§ 4 I 1 kein - - . -

" 
§ 4 I: § 5 (auch bei Eleklroanlr.) KI.5 Kl. 5 Kl. ~ Kl. 1 

m 

" § 7 I 15 (16 JOOre, wenn Kind 0 

Kjndestal ter 16 Jahre 16 Jahre 16 J,hre 18 Jahre ~ 
3! § 7 la i 7 J. traRsp.) 
-< 

§ 11 ", 0 Iheoretisch und 
S! Prufung § 8 II 3, - lneoreti sch theoreti sch Iheoretisch 
ti prakllsch 

Radwegbenulzung §2IV§41115 ja ja. wenn durch T re-
len loribewe,l 

n&in neia nein 

0 Aulobahnbenutzuna § la-t nein nein nein ja ja 
::-
ti Pers.-Befcirderung § 21 I •• bes.Sltz f. Kinder .tI bes. >ilz ail bes. Sltz oit bes. ~ilz .iI bes. Sitz 

T ragepfl. f .He 1 ae § 21a II nein nein : '!in ja ja 

C> Haflpflichl §I ". §7 StVG ja ja ja ja ja 

~ . 
r;: Bailräge z,lt. Co. 70,-- ca. 70,--
0.. 

ca, 70,-- ca. 500,-- ca. 200,-- _ 1,200.--

i Steuer n. Hubr, §§1, 2, 10, 11 nei" nein nein nein 10,50_c •• 173,--
f~ 
'" V> 

-" ~, fahri"r ol! fahrr';der oit Uilt_lor (lloped;) snwie Kleinkrartr.,!er, Kraf!- ~raflráder IIolorrä<ler - Hilfs.olor, .iI !tleiohaflrader .H V, ~ 50 c.3 ""rl räder ei I Vil ~ 50 c.3 und lil YH > 50 c.3 ., - (38) S. 33 '" Y eax ~ 25 k./h, .H V .ax ~ 40 kn/h,.iI V." icherung,kenn- V la. > 40 km/h,.iI aetl. -V> Vers.-Kernz., Ri ehl zeichtn ~,f?nnlcichen 

l fiihrerschei np 11 iehl i9 

Deulsche No ... : 
'ahrr;;dcr .H Mi jfs<cwr {I!oee!!i, I!!!fas): ~lei.~reflrUer : IIolorräder: 

Kraftfahrzeuge, 
[5] 

Fahrrad5hnl. KR, di. hinsichll. dar Ge- li,·~t V I .on Molorr"ó"m unler eioor voe sind Kraftrilder, dia 

~ Anhilngerfahrzeuge, 
brauchsfähiqkcit die ühlid .. n Horbale von Geiehgebar fest!l"le9ten GriiBe, '0 ""rden sie .i! KnieschlnB 9'1fahn!n 
r.hrrädern •• lwisen, j.OOeh I.ialzlieh Jls Kleinkraftrlder !JO ...... nt. werOOn ucd kei"" Tret-

~ Züge flntriebsfl3sch. ein~n Verbr.-f-'.otor aH he- kurbeln hab.", 
<5 sthf."U •• Hobra ... h~. 

Bron: Löffelholz & Nicklich (1977) 
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Kenn- Kraftfahr- Bestand Fahrleistungen (einschl. Bei Verkehrsunfällen Ver- Verunglückte je 10.000 Fz. Verunglückta Verungl ückte Verunglückte je 

Hr. zeuge (am 1.7.) vorüberg. abgem. FzJ unglûckte (Fahrer und Mit- je 10.000 Fz. je 10.000 Fz. HioJ ahrkm 
[3(: 1973+74 i fahrer) ! 38~~ [51]: 1975 FmH als Gruppe) C Mot.l wei r .zus.) 
(45J: 1975 Durchschni tt Gesamt in Gem. ~V TV -x- l{ I ti .. · .. IC·:: •.. : K . K ti l( 

(in 1000 km) Mrd. km Getlit. SV LV Geföt. Getöt. Getöt. SV LV 

1973 
1.13 '.H \oti .. 1.17 <Cht::! ... .:.·2.09. i;.· 10,3 'Ij.? 9.86 

1 1'10 fa 743.249 • 1 5 1 12 385 5.100 10.224 18 68.62 137.5& D.34 4.~5 9 13 
tloped, r,o:-

1 5 r33] 
. 1 21 1.21 0,8 5,36 11.2 n. ;7 743 

2 kick(Kl.5J 647.724 097 360 3.725 6.677 .5& 5751 103 08 C 37 3 84 6 gg 
Dr~,.l 6:86 4JJIt 5.3.C. 9,61 3VI 4244 Zn 

3 ~KR fKl.4 J 188.344 • 2 0 C 38 

4 KR [Kl. 1. 212.706 2,5 [33] 0,53 
977 12.822 20.989 24,36 319,7 523,35 24,36 1 07 , 14,09 23,06 

Ph und 
14 0 f 33} 

1,0 1,0 1.U l,U .... -'.0 1.0 1,0 lJl 
5 ~ombi 17.023.085 238 3 7.820 79.318 220.595 4 59 4& 59 129 59 4 59 4 59 o 033 o 332 C 926 

LKW und o 57 0.51t 0.59 0.57 : 0.57 o 33 o 33 036 
6 Lieferw • 1.138.554 24 0 [33] 26,2 297 2.844 B.70B 2.61 24 98 76 48 2 61 2 61 G 011 Ll,109 [< ,332 

1Q74 
'-:118 f.GOT 1.17& 1.491 ,S <è~.663Yè .. i '1086 1" ,'; 10.63 

1 !o!ofa 902,579 • 1 5 1 35 411 5.822 11,780 4 553 64 496 130.,0 0304 4 31 8 73 
Moped Mo. 1 330 1 603 0 .. 955 4,768 12. '1 1~ ~8 8 71 

2 kickrKl 5i 634 533 1 5 r33ï 0_ 95 322 4 08' 61Q5 5 074 64 346 1e7 086 8,548 C 339 4 30 7 15 
Tit:1 :;fliK Id32 516:'· ' ..... ~'1t6 45' 32 2fi-q 

3 KKR [Kl,~"' 202.297 • 2,0 0,405 

4 kR [q.1j 230.364 2,5 [33J 0,58 
951 13.260 21,756 21,980 3(16,475 502,841 21,980 C,965 13,46 22,C9 

Pk,*, und 1 0 1 0 Ut 1 0 Hl 1 0 , I} , I) 

5 KMbi 17.341,265 13 5 r3f: 234 1 6 616 hQ ~QQ 1Q7.m j'1l1S 4r.' 134 110' 934 3 815 3:815 C C28 C (07 C 821 
lKw und 0484 fl"4QQ 0'576 0'484 .;'i> .D.484 > . rnq O'?fl n',~ 

Ó lieferw, 1,135.784 24,7 [33j 26,6 210 2.277 7.263 1 848 20 C47 63 947 1 848 1 948 o OC8 o C% cm 
1Q75 

1 Mofa 1 "' 1 ~A 111l 1 06;.J'è ;:.2.25;;:;:· , .i·: 
• J 

2 
Moped f'o-

1.719.0C7 720 11.031 21.947 4,18 64 17 127,67 4,18 
kick rKl.5] , 

6 7& 786 469 6,76 l';,;1'I; 8,87 '. 

3 /(KR rKl.4 i 204 979 

113.959 4 KR [n,1j 249.832 1,210 23.172 26,60 06,91 522,67 26,60 

PkV uod 1 0 1 0 1.0 1.11 .. ' 1.0 .. ' 

5 KOlllbi 17,398,297 7,035 69.810 199.272 3 93 39 co 111,33 3,93 3.93 
LKw und o 6fJ o $f 0.59 0.60 . 0 GU ..• 

6 Li eferw. 1,121.339 266 2.274 7,1. '9 2 37 2e 27 66 15 2 37 2 37 

K = Einzelwerte der Zeilen 1 bis 6 dividiert durch Werte der Zeile 5 

I • Schatzung auf der Grundlage von [ 33 ] 
.. 

Tafel 3:Bestand,Fahrleistung und Unfallgeschehen mit Kennzahlen (K) nach Kfz.-Arten (1973 - 75) 
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FOhrerschein-Regelung auf einen Bliek 

I Fahrzeug-Kategorie Neu Alt I 
" 'tWf1*f "' * OO&;".m 'WWewW7HM % ~> 0 7 1t e 

Mofa Ab 1. April 1980 Prüfbescheinlgung Keïne Prüfung 

Bis 50 cm', Höchst-
(Theorie: Verkehrsregeln, Gefahrenlehre) 

geschwindigkelt 25 kmlh 
für aHe. die vor diesem Zeitpunkt das Mindestalter 15 Jahre 
15. Lebensjahr noch nicht vollendet haben 

MopedIMokick Ab 1. April 1980 Führerschein Klasse vier Führerschein Klasse fünf 
Mindestalter 16 Jahre 

• 

Bis 50 cm', Höchst- Theoretische Prüfung, ab 1. Januar 1981 Mindestalter 16 Jahre 
geschwlndlgkelt 40 kmIh zusätzlich praktische Prüfung 

Vor dem 1. April 1980 erworbener Theoretische Prüfung 
Führerschein Klasse fünf be rechtigt 
weiterhin zum Fahren von Moped/Moklck 

lekhtkraftrad Ab 1. Januar 1981 Führerschein Klasse 
eins (beschränkt) 

Bis 80 cm2, Höchst- Mindestalter 16 Jahre 
geschwindigkeit 80 km/h, Theoretische und praktische Prüfung 
maximal 6000/min Führerschein der Klassen zwei, drei 

oder 
und vier, vor dem 1. April 1980 erworben, 
berechtigen zum Fahren von Leicht-
krafträdem 

Kleinkraftrad Ab 1. April 1980 Führerschein Klasse eins Führerschein Klasse vier 

bis 50 cm2, ohne 
(beschränkt). Später erworbene Führer-
scheine der Klassen zwei und drei be- Mindestalter 16 Jahre 

Geschwlndigkelts- rechtigen nicht mehr zum Fahren von 
begrenzung Leichtkrafträdern Nur theoretische Prüfung 

Kraf trad Führerschein Klasse eins Führerschein Klasse eins 

Ober 50 cm', ohne 
Mindestalter 18 Jahre 
Theoretische und praktische Prüfung Mindestalter 18 Jahre 

Geschwindigkeits- Führerschein Klasse eins (beschränkt) 
begrenzung wird nach Vollendung des 18. Lebens- Theoretische und 

jahres und praktischer Prüfung oh ne praktische Prüfung 
erneute theoretische Prüfung auf Klasse 
eins erweitert 

Bron: Illg, F.-A (1979) 



Tabel 4. Leeftijdverdeling van Mofa en Moped/Mokick-slachtoffers ~n 

West-Duitstland (1976). Bron: ADAC. 

Leeftijd 

< ISj IS-2Ij 21-25j 25-45j 45+ totaal 

Mofa 41% 9% 5% 21% 24% 100% 

Moped/Mokick 44% II % 4% 17% 24% 100% 
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