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Samenvatting

In vergelijking met andere middelgrote gemeenten valt Gouda op door de grote fietsonveiligheid. Deze
notitie bevestigt eerdere rapporten uit 2007 en 2009, die de fietsveiligheid in Gouda als slecht omschreven.
De fietsonveiligheid is te wijten aan de verouderde infrastructuur. Bij de modernisering van bestaande
wegen past Gouda de principes van Duurzaam Veilig en CROW-richtlijnen onvoldoende toe. Deze
principes en richtlijnen voor het ontwerpen van infrastructuur zijn opgesteld om de kans op
verkeersongelukken te minimaliseren. De maatschappelijke schade van de gewonde fietsers bedraagt
minimaal 500.000 euro per jaar, waarvan minimaal 200.000 euro per jaar wegens de extra fietsonveiligheid
in Gouda. Aanbevolen wordt dat de gemeente Gouda als doelstelling kiest om de fietsveiligheid zo snel
mogelijk te verbeteren.

De beschikbare gegevens wijzen erop dat ca. 30% van de gewonden minderjarig zijn. Dat houdt in dat de
gemeente Gouda een extra zorgplicht heeft voor deze groep, omdat de minderjarigen geen politieke
vertegenwoordigers kunnen kiezen. De gegevens duiden er ook op dat er veel minderjarige gewonde
fietsers uit de aangrenzende gemeenten afkomstig zijn.

1. Inleiding

In 2013 heeft de minister van Infrastructuur en Milieu een verzoek aan alle Nederlandse gemeenten gericht
om een plan voor de verbetering van de fietsveiligheid op te stellen. Dat was de aanleiding voor de
Fietsersbond om de fietsonveiligheid in Gouda nader te bekijken. Al eerder is de grote onveiligheid voor
fietsers gerapporteerd in Goudafietstbeterdoor!, 2007 en in Fietsbalans2, 2009. Ondanks deze rapporten
merkt de Goudse fietser weinig tot niets van verbeteringen. Integendeel, na de meeste herinrichtingen in
Gouda zien we verslechteringen in de infrastructuur optreden omdat de gemeente onvoldoende volgens de
CROW?-normen en richtlijnen werkt. Af en toe wordt een weg zodanig geconstrueerd dat er een
verbetering van de veiligheid is. Bijvoorbeeld de nieuwe inrichting van de Kattensingel als 30 km/u zone
waarbij moet worden opgemerkt, dat de aansluiting van de Kattensingel op het Kleiwegplein niet volgens
de CROW-normen uitgevoerd is. Hiermee heeft de gemeente een kans gemist om dit fietsgevaarlijke plein
veiliger te maken.

1 .
JM. Suijlen
2 onafhankelijke kennisorganisatie zonder winstoogmerk voor verkeer en infrastructuur, http://nl.wikipedia.org/wiki/CROW




Uit de hiervoor genoemde rapporten de volgende 3 citaten, die aangeven hoe slecht de verkeersveiligheid in
Goudais.

A. Verkeersonveiligheid volgens het gemeentelijke rapport Goudafietstbeterdoor! uit 2007, p. 19:

2.2.5 verkeersonveiligheid

Op verkeersonveiligheid scoorde Gouda in de Fietsbalans van 2000 slecht ten opzichte
van de norm en andere steden. De Fietsbalans bepaalde het aantal malen dat een fietser
betrokken is bij een ernstig ongeval afgezet tegen het aantal gefietste kilometers
(honderd miljoen) en noemde dit het risico. Het gemiddelde risico in Nederland was 18,4
slachtoffers per 100 miljoen fietskilometers tegenover een Gouds risico van 22,1% Ten
opzichte van de norm van 14 is dit een slechte tot zeer slechte score.

B. Verkeersonveiligheid volgens het rapport Fietsbalans 2 uit 2009, p. 22:

Fietsbalansscore Gouda

2007 gemiddeld 2000 Beste
MNorm en mickdelgrote middelarote
interval gemeenten gemeenten
Verkeersveiligheid
Slacktoffers per 100 milioen km (M) 18 (6) 22,9

Figuur 4.7 Ongevallenrisico voor fietsers in Gouda 2004-2007. Bron: CBS-OVG/AVY-MON/AY'

RON, bew

Fietsers lopen in Gouda een zeer hoog (objectief) risico het slachtoffer te worden van een ernstig
ongeval. Dat leidt tot een ‘zeer slechte’ Fietsbalans-score van Gouda op het aspect
verkeersveiligheid voor fietsers. Gouda scoort veel slechter dan het gemiddelde van de middelgrote

C. Urgentie voor verbetering fietsonveiligheid volgens het rapport Fietsbalans 2 uit 2009, p. 40

7.2.1 Ambities van het fietsbeleid voor een duurzaam verkeersbeleid in Gouda

Fietsbeleidsplan ‘Gouda fietst beter door’ (2007-2015) heeft het karakter van een inhaalslag voor de problemen van het
moment. De gewenste thema'’s zijn al in Fietsbalans-1 aangetoond maar, gelet op de resultaten van Fietsbalans-2,
onvoldoende aangepakt. De kwaliteit van het fietsnetwerk in Gouda is veel slechter dan de stad met zijn vele fietsers
verdient en daarnaast is de verkeersonveiligheid een urgent probleem.

Beide rapporten concluderen ondubbel zinnig dat de fietser in Gouda een ved te groot risico loopt. Het
risico in Gouda is ongeveer tweemaal zo groot als in vergelijkbare gemeenten. Bovendien oordeelt
Fietsbalans2 dat de verkeersveiligheid een urgent probleemiis.

2. Gegevens over fietsongelukken
2. 1 Aantallen ongelukken in Gouda en ver gelijkbar e gemeenten

De data voor de ongevallen met fietsers zijn uit BRON* (2003 t/m 2012) genomen. Als parameter voor de
vergelijkbaarheid is de inwonerdichtheid (in een ruim interval) genomen en een inwoneraantal kleiner dan
150.000 inwoners. De data voor inwoneraantal en bevolkingsdichtheid (aantal per km?) zijn uit de lijst voor
gemeenten (Wikipedia) genomen. De data zijn samengevat in de tabellen 1 en 2. Onder de kolom ‘ aantal
ongelukken’ zijn ook de gevallen met alleen materiele schade opgenomen. Onder de kolom ‘ gewonden’
zitten ook de gewonden van botsingen tussen fietsers onderling. In tabel 1 staat ook een kolom met de
gewonden bij fiets/fietsbotsingen. Deze onderlinge fietserbotsingen leiden tot bijna 10% van het aantal
gewonden. Er zijn zelfs 2 doden te betreuren bij onderlinge fietserbotsingen (in Alkmaar en Hilversum).

De gegevens over de leeftijden van de fietsslachtoffersin Gouda zijn net als BRON van de dienst Verkeer
en Scheepvaart van Rijkswaterstaat afkomstig. De leeftijdsverdelingen in tabel 3 zijn door de Goudse
Politie met ViaStat bepaald. De periode van de gegevensin tabel 3 beslaat 12 jaar van 2001 t/m 2012 met
600 gewonde fietsersin totaal.

% het getal 22,1 is fout. De waarde moet 36,7 zijn, zie tabel 4.7 in rapport Fietsbalans 2 uit 2009
4 Zie voor de kwaliteit en beperkingen van de data: http://www.swov.nl/NL/Research/cijfers/Toelichting-
gegevensbronnen/BRON.html. Wegens het fors verminderen van de registraties lopen de data eigenlijk maar t/m 2008




Tabel 1. Data van fietsongevallen® van de beschouwde gemeenten over 10 jaar .

gemeente inwoneraantal dichtheid aantal ongelukken gewonden fiets/fietsgewond doden
Maassluis 32000 3800 96 74 5 1
Veenendaal 63000 3200 401 300 6 4
Capelle ad 1Jssel 66000 4600 197 129 7 2
Gouda 71000 4200 728 482 52 5
Hoorn 72000 3500 529 395 34 4
Schiedam 76000 4200 215 167 7 3
Purmerend 80000 3400 588 367 41 1
Hilversum 86000 1900 889 471 42 4
Helmond 89000 1700 646 319 19 10
Alkmaar 95000 3200 674 436 45 10
Delft 99000 4300 635 436 38

Dordrecht 119000 1500 1132 540 21 9
Leiden 120000 5500 1552 854 101 5
Zoetermeer 123000 3600 862 558 54 3
totalen 1191000 9144 5528 472 64

Tabel 2. Gewonden en doden ten gevolge van botsingen met vrachtauto, bus en tram over 10 jaar

aantal bots.  aantal bots. totaal aantal bots vrachtauto/bus vrachtauto bus

gemeente inwoneraantal  vrachtauto bus bus+vrachtauto+tram gewonde fietsers  fietsdoden fietsdoden
Maassluis 32000 1 0 1 1 0 0
Veenendaal 63000 8 2 10 9 0 0
Capelle ad 1Jssel 66000 3 1 4 2 1 0
Gouda 71000 16 9 25 20 2 0
Hoorn 72000 8 5 13 9 0 0
Schiedam 76000 3 6 17 15 2 (tram) 0
Purmerend 80000 5 5 10 8 0 0
Hilversum 86000 16 4 20 10 0 0
Helmond 89000 14 1 15 11 3 0
Alkmaar 95000 14 14 28 22 1 1
Delft 99000 16 13 29 21 1 0
Dordrecht 119000 14 25 39 25 0 1
Leiden 120000 32 25 57 28 2 0
Zoetermeer 123000 8 9 17 12 1 0
totalen 1191000 158 119 285 193 13 2

Sommige van de data uit de tabellen 1 en 2 zijn grafisch voorgesteld in de volgende figuren.

Tabel 3. Leeftijden van (ernstig) gewonde fietsers in Gouda in de periode 2001 t/m 2012

leeftijdklassen (jr) gewonden % fractie ernstig gewonden leeftijdklassen (jr) gewonden %
0tm11 5,9 0,37 Otm 11 5,9
12tm 15 16,1 0,22 12tm 15 16,1
16 tm 17 8,2 0,33 16 tm 17 82
18 tm 24 7,9 0,32 minderjarigen % 30,2
25 tm 39 14,8 0,23
40 tm 49 13,3 0,35
50 tm 59 12,6 0,43
60 tm 69 10,2 0,43 60 tm 69 10,2
70 + 11,1 0,50 70 + 11,1
totaal gewonden (%) 100 60+ senioren % 21,3

% inclusief het dodelijk fietsongeluk op het Kleiwegplein Gouda in augustus 2011. Ter wille van de vergelijkbaarheid zijn de doden
t.g.v. treinen in Dordrecht en Helmond niet in de kolom ‘doden’ opgenomen
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Figuur 1. Het aantal gewonde fietsers in 10 jaar in relatie tot het aantal inwoners. De twee (rode) ronde punten
van Gouda en Leiden zijn buiten® de berekening van de getrokken lijn’ gelaten. Opvallend is het verschil met
de fietsveiligheid in Gouda en Leiden. In vergelijking met andere gemeenten komen er Gouda en Leiden in 10
jaar tijd ca. 200 respectievelijk 300 fietsers te veel bij medische voorzieningen terecht.
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Figuur 2, Aantal fietsers dat met vrachtauto, bus en tram (tram alleen in Schiedam) is gebotst. De drie (rode)
ronde punten van Gouda, Dordrecht en Leiden zijn buiten de berekening van de getrokken lijn gelaten. In
Gouda en Dordrecht botsen fietsers tweemaal zoveel tegen vrachtauto’s en bussen in vergelijking met de
andere gemeenten. In deze grafieken zijn ook de ongelukken opgenomen zonder lichamelijk letsel

8 zie voor de argumentatie bijlage 1
7 de dikke schuine lijn is berekend met een wiskundige, objectieve methode
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Figuur 3. Aantal gewonde fietsers dat door vrachtauto, bus en tram (tram alleen Schiedam) verwond is. De
twee (rode) ronde punten van Gouda en Leiden zijn buiten de berekening van de getrokken lijn gelaten. In deze
figuur wijkt vooral Gouda af, terwijl Dordrecht weer bij de “normale” gemeenten terecht komt
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Figuur 4. Aantal gedode fietsers als functie van het aantal inwoners. Alhoewel statistisch niet significant® valt
Gouda weer op, terwijl in de grotere gemeenten Delft en Zoetermeer minder slachtoffers vallen

8 In maart 2014 is ten gevolge van een enkelvoudig ongeval het aantal doden in Gouda tot 6 gestegen. Hiermee blijft Gouda tot de
onveiligste gemeenten behoren



2.2 Ruimtelijke verdeling van fietsongevallen in Gouda

Om een idee te krijgen waar de fietsongelukken in Gouda gebeuren, kunnen kaarten met de ruimtelijke
verdeling van de ongelukken behulpzaam zijn, zie het voorbeeld in figuur 5. Hierbij moet bedacht worden
dat het aantal ongelukken het resultaat is van het aantal verkeersdeelnemers en de kans op een ongeluk, die
door de kwaliteit van de infrastructuur’ wordt bepaald. We zien de ongelukken voornamelijk op straten
waar veel verkeer doorheen stroomt. De plekken van de ongelukken zijn dus niet willekeurig, alhoewel dit
op het eerste gezicht wel zo lijkt.

Figuur 5. . Plekken waar fietsongelukken zijn gebeurd in de periode 2007-2012, http://ongelukken.staanhier.nl/

Bij nadere inspectie van figuur 5 zien we veel ongelukken langs de volgende wegen (globaal van west naar
oost):

1. Nieuwe Gouwe OZ (noord van spoorlijn) en Burgemeester Jamessingel 2. Burgemeester van Reenensingel 3. Koningin
Wilhelminaweg (en Wachtelstraat-Kattensingel) 4. Nieuwe Gouwe OZ (zuid van spoorlijn) en Raam 6. Bleulandweg en
Thorbeckelaan 7. Schielands Hoge Zeedijk en Rotterdamseweg 8. Bloemendaalseweg en Ridder van Catsweg-Spoorlaan 9. Graaf
Florisweg 10. Blekersingel en Fluwelensingel-Goejanverwelledijk 11. Bodegraafsestraatweg 12. Sportlaan en Joubertstraat.

13. Voorwillenseweg

De Bloemendaalseweg met Ridder van Catsweg-Spoorlaan is de belangrijkste fietsweg voor de wijken'
Bloemendaal en Plaswijck om naar het centrum’’ te fietsen. De Voorwillenseweg is de belangrijkste
fietsroute van de wijken'? Goverwelle en Oosterwei naar het centrum. Vlamingstraat is de centrale weg van
Korte Akkeren naar de markt.

Waarschijnlijk hebben de scholieren een belangrijk deel, zoniet het belangrijkste aandeel in het fietsverkeer
in Gouda: ze bezitten geen auto, en de bus is binnen Gouda is geen alternatief. Op schooldagen tussen rond
acht en negen uur bestaat het merendeel van de fietsers uit scholieren (4-18 jaar).

? ontwerp en staat van onderhoud

1% samen 32.000 inwoners, figuur 13 in de bijlage 2

! NS-station en marktgebied

12 samen 15.000 inwoners, zie figuur 14 in de bijlage 2
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Figuur 6. Fietsongelukken van personen onder de 17 jaar (2008-2012), http://fietsongevallen.oververkeer.nl/

Het verspreidingpatroon van Goudse scholieren is niet bekend. Ze zullen meestal de kortste route volgen,
waarbij de straat waaraan de school ligt het drukst zal zijn. In figuur 6 zijn de fietsongelukken te zien voor
personen jonger dan 17 jaar. Er is met figuur 6 geen splitsing in schooldagen en weekenden mogelijk, zodat
er ook ongelukken van minderjarigen tussen zitten, die niets met school te maken hebben. Op enkele
gevallen na gebeuren de ongelukken niet in de straat waar de scholen liggen (Groen van Prinsterersingel is
een belangrijke uitzondering).

Het patroon van de scholieren van buiten Gouda kan geschat worden met de kortste routes tussen de
woonplaats en de Goudse scholen door middel van een routeplanner. De belangrijkste routes zijn te vinden
in de bijlage 2 in de figuren 1 t/m 12. Bij de routekaartjes in de bijlage 2 staat de school(vestiging) genoemd
en de naburige plaats, waar de scholieren vandaan komen. De routekaartjes blijken bijna volledig overeen te
komen met de hiervoor genoemde straten met de vele ongelukken. Het ziet er naar uit dat een belangrijk
deel van de fietsslachtoffers valt onder de fietsers (scholieren) uit naburige plaatsen. Rond de binnenstad
blijken de Kattensingel, Blekerssingel, Fluwelensingel en Raam (langs de zuidwestkant binnenstad)
belangrijke fietsroutes te zijn, waar relatief veel slachtoffers vallen.

2.2.1 Relatief gevaarlijke straten

In deze paragraaf wordt een relatie gelegd tussen de ruimtelijke verdeling van de fietsongelukken in
hoofdstuk 2.2 en de gegevens uit BRON, die voor hoofdstuk 2.1 zijn gebruikt. De gegevens van BRON zijn
in tabel 4 gezet.

De meeste ongelukken zullen gebeuren op punten waar ontmoetingen tussen autoverkeer en fietsers
onvermijdelijk zijn, namelijk de kruispunten. Daarnaast kan het aantal ongelukken op een weg groot zijn
omdat het om het om een zeer lange straat gaat. Om de relatief gevaarlijke straten op te sporen hebben we
daarom een tabel gemaakt met kolommen gewonden per kruispunt en gewonden per km weglengte. Een
belangrijk gegeven ontbreekt in de kolommen in tabel 4, namelijk de verkeersintensiteit'®. Die
verkeersintensiteit is nodig om een volgorde in de aanpak van de straten te bepalen. Voor de bepaling van

13 ongevallen in de oude, gevaarlijke situatie met 50 km/u inrichting
™ voor motorvoertuigen kan die bij TomTom verkregen worden



de volgorde van aanpak zal ook de methode van hoofdstuk 4 (berekening van de kosten van ongelukken)
gebruikt kunnen worden.

Tabel 4 is gesorteerd naar het aantal gewonden per kruispunt (een straat heeft per definitie minimaal 2
kruispunten), waarbij de straat met het grootste aantal gewonden per kruispunt bovenaan in tabel 4 staat.
Als tweede criterium voor gevaarlijkheid is het aantal gewonden per km in een kolom in tabel 4 gezet.
Wanneer we een ‘gevaarlijke’ straat defini€ren bij minimaal 15 gewonden per km, dan zijn volgens tabel 4
de Bloemendaalseweg, Burgvlietkade (Graaf Florisweg), Hanzeweg (Burg van Reenensingel), Groen van
Prinsterersingel (Thorbeckelaan), Blekerssingel, Spoorstraat, Kattensingel en Joubertstraat de gevaarlijkste

straten in Gouda.
Burgvlietkade, Hanzeweg en Groen van Prinsterersingel zijn wegens de manier van registreren in BRON te beschouwen als

onderdeel van respectievelijk de Graaf Florisweg, Burg van Reenensingel en Thorbeckelaan.

De Voorwillenseweg en Karnemelksloot, die in elkaars verlengde liggen en samen 37 gewonden tellen zijn
ook gevaarlijk. De totale lengte van de straten bedraagt ongeveer 35 km, hetgeen overeenkomt met ca. 12%
van de totale lengte van alle straten in Gouda. Op die 12% valt ongeveer 60% van alle gewonden.

Al met al komen de straten in de tabel 4 grotendeels overeen met de plekken met de ongelukken in figuren
5 en 6, zodat de gegevens van de hoofdstukken 2.1 en 2.2 elkaar bevestigen.

Tabel 4. Straten'® in Gouda die relatief fietsonveilig zijn (periode 2001 t/m 2010, totaal aantal gewonden 584)

straat gewonden per kruispunt gewonden per km aantal gewonden weglengte (km)
Bloemendaalseweg 7,5 20,3 30 1,48
Bodegraafsestraatweg 6,2 14,9 31 2,08
Goejanverwelledijk 4,7 11,7 14 1,20
Burgvlietkade 4,5 16,4 9 0,55
Hanzeweg 3,8 16,7 15 0,90
Groen van Prinsterersngl 3,8 15,2 15 0,99
Blekerssingel 35 26,0 14 0,54
Gouderaksedijk 3,5 6,4 7 1,10
Spoorstraat 3,0 214 6 0,28
Burgemeester Jamessingel 2,8 6,3 14 2,22
Nieuwe Gouwe O.Z. 2,6 8,1 21 2,60
Kattensingel(oude inrichting) 2,6 20,0 13 0,65
Burg van Reenensingel 2,5 9,7 32 3,30
Joubertstraat 2,2 18,8 13 0,69
Voorwillenseweg 2,1 8,0 23 2,89
Karnemelksloot 2,0 12,3 14 1,14
Achterwillenseweg 2,0 3,9 8 2,07
Bleulandweg 1,7 10,9 10 0,92
Goverwellesingel 1,0 44 7 1,60
Ridder van Catsweg 0,9 6,0 12 2,00
Plaswijckweg 0,7 5,0 13 2,60
Groenhovenweg 0,5 4,0 6 1,50
Koningin Wilhelminaweg 0,5 4,8 6 1,25
Graaf Florisweg 0,4 6,9 6 0,87
totalen 339 35

15 Op statistische gronden (nauwkeurigheid) is de tabel beperkt tot straten met minimaal 6 gewonden in 10 jaar.



3. Commentaar bij de gepresenteerde gegevens

3.1 Fietsonveiligheid in Gouda

Volgens verwachting neemt het aantal gewonden toe met het aantal inwoners, zie Figuur 1. Gouda en
Leiden blijken een verhoogd risico vertonen. Figuur 1 laat zien dat in Gouda ongeveer 200 fietsers meer
worden verwond dan verwacht kan worden op grond van het inwoneraantal (het verschil tussen de ongeveer
500 waargenomen ongevallen en 300 ongevallen volgens de getrokken lijn).

De figuur 1 bevestigt de conclusies omtrent het slechte fietsklimaat in Gouda dat al in eerdere rapporten,
genoemd in de Inleiding, is vastgesteld.

Figuur 2 laat het aantal ongelukken tussen fietsers met grote motorvoertuigen zien, waarin overigens ook de
ongelukken zitten met alleen materi€le schade. Figuur 3 is daarentegen beperkt tot ongelukken met
gewonde fietsers.

Gouda steekt ook bij botsingen met grote motorvoertuigen ongunstig af, zie figuren 2 en 3. Zo blijken
ongeveer 25% van dodelijke fietsongelukken te horen bij botsingen met grote voertuigen, terwijl de grote
motorvoertuigen maar bij ongeveer 3% van alle botsingen zijn betrokken.

De conclusie is dat vraagstukken rond fietsongelukken met grote motorvoertuigen expliciet in de
beleidsnota’s opgenomen dienen te worden om verbeteringen van de fietsveiligheid mogelijk te maken.

De ergste ongelukken zijn natuurlijk die met een dodelijke afloop. Alhoewel het aantal fietsdoden 64
bedroeg, zie tabel 1, is het aantal te klein om met alleen statistische middelen conclusies te kunnen trekken.
Daarnaast is het bekend dat BRON niet alle ernstige ongelukken bevat. Zo ontbreekt in de gegevensbank
BRON een dodelijk'® fietsongeval in augustus 2011 in Gouda. Zonder de toevoeging van het dodelijk
fietsongeluk in 2011 zou Gouda niet direct in figuur 4 zijn opgevallen. Intussen is in maart 2014 weer een
dodelijk fietsongeval gebeurd. Gouda blijkt overigens met 5 fietsdoden nog gevaarlijker dan Delft en
Zoetermeer te zijn, die veel meer inwoners hebben. Gezien de statistische onzekerheid in de kleine getallen
kan niet gesteld worden dat de kans op dodelijke ongelukken in Gouda veel hoger is dan elders. Maar de
kans op dodelijke (fiets)ongelukken is voldoende groot, om te proberen die kans alsnog te verkleinen.

In tabel 1 zijn ook de ongelukken tussen fietsers onderling opgenomen. Op smalle fietspaden, met

scherpe bochten, vol met kuilen en met varkensruggen is de kans op ongelukken groter, zie CROW- en
SWOV '-rapporten. Bij de onderlinge fietsongelukken voeren Gouda en Leiden weer de boventoon (52
respectievelijk 101 gewonden) in relatie tot hun inwoner aantal zie de kolom ‘fiets/fietsgewond” in tabel 1.
Een gemeente als Zoetermeer, met dubbel zoveel inwoners als Gouda, heeft nauwelijks meer gewonde
fietsers bij fietser/fietser-ongelukken. Gouda ‘overtreft” ook de gemeenten Dordrecht en Delft die veel meer
inwoners hebben. Waarschijnlijk zijn de cijfers van Gouda ten opzichte van de andere gemeenten nog
geflatteerd omdat Gouda relatief veel inwoners heeft, die pas op latere leeftijd het fietsen hebben geleerd.
Volgens Wikipedia-informatie over Gouda zou het wel eens om 10000 inwoners kunnen gaan, zodat de
rode punten in de figuren 1 t/m 3 over 10000 inwoners naar links geschoven moeten worden. Dat betekent
dat de rode punt nog meer naar de gevaarlijke kant schuift.

Zoals vermoed kon worden blijken de minderjarigen met een aandeel van ca. 30% de grootste groep van de
slachtoffers te vormen, zie tabel 3. De senioren vanaf 60 jaar nemen ca. 21% voor hun rekening, waarbij
vanaf 70 jaar de verwonding in 50% van de gevallen ernstig is. In rapporten'® van SWOV staan de soorten
verwondingen en de oorzaken. Enkelvoudige ongevallen (dus botsingen tegen paaltjes, varkensruggen,
scheefliggende tegels etc) vormen bij de senioren de meerderheid van de ongelukken. De kwaliteit van de
fietsinfrastructuur is dus zeer belangrijk voor veilig fietsen van ouderen.

16 de auteur kent dit geval uit eigen ervaring. Wellicht zijn er nog meer dodelijke fietsongelukken in Gouda gebeurd in de periode
2003-2012.

17 Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid

18 hitp://www.swov.nl/rapport/Factsheets/NL/Factsheet_Oudere_fietsers.pdf
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3.2. Ruimtelijke verdeling van de fietsonveiligheid

Uit het ruimtelijke patroon in figuren 5 en 6 blijkt, dat veel slachtoffers vallen langs straten die naar de
randen van Gouda leiden.
Het gaat om de volgende relatief gevaarlijke straten:
a) vanaf Coenecoopbrug: Nieuwe Gouwe OZ en Burgemeester Jamessingel
b) Vanaf Moordrecht via Julianasluis: Koningin Wilhelminaweg, Reigerstraat en Wachtelstraat;
¢) Vanaf Moordrecht ook: Rotterdamseweg en Schielands Hoge Zeedijk;
d) Vanaf Reeuwijk-west: Bloemendaalseweg ten noorden van Burg. v. Reenensingel;
e) Vanaf Reeuwijk-oost: Bodegraafsestraatweg;
f) Vanaf Krimpenerwaard: Goejanverwelledijk, eerste stuk Sportlaan en Joubertstraat.

Omdat de hiervoor genoemde straten a t/m f niet erg voor de scholieren uit Gouda van belang zijn, is het
voor de hand liggend aan te nemen dat relatief veel van de gewonden bestaan uit scholieren uit de
aanliggende gemeenten. Dit beeld zou vertroebeld kunnen worden door de volwassen fietsers van de twee
grote Goudse bedrijven, te weten Croda en Compaxo die allebei bereikbaar zijn via Schielands Hoge
Zeedijk, Nieuwe Veerstal, Goejanverwelledijk en Sportlaan. De fietsenstallingen van beide bedrijven
bevatten op werkdagen tussen de 50 en 150 fietsen samen, zodat het aandeel van de fietsende werknemers
verwaarloosbaar is in vergelijking met dat van de scholieren (orde 10000). Dit betekent dat straten,
genoemd onder a t/m f hiervoor genoemd, op schooldagen hoofdzakelijk door buitengemeentelijke
scholieren gebruikt worden.

Daarnaast fietsen de buitengemeentelijke scholieren verder over de overige gevaarlijke straten uit tabel 4
naar hun school. Het is zeer waarschijnlijk dat een niet onbelangrijk deel van de gewonde fietsers in Gouda
uit niet-Goudse scholieren zal bestaan. Wanneer een aanzienlijk deel van de buitengemeentelijk
fietsgewonden inderdaad minderjarig is, dan hebben de gemeente Gouda en de buurgemeenten een extra
verantwoordelijkheid om de fietsonveiligheid aan te pakken. Immers minderjarige scholieren kunnen niet
hun politieke vertegenwoordigers in Gouda kiezen, terwijl de minderjarigen uit de andere gemeenten zelfs
helemaal geen invloed op de Goudse politici kunnen uitoefenen.

Verkeerskundig onderzoek heeft aangetoond dat voor een veilige inrichting van de wegen, de weginrichting
moet voldoen aan CROW-normen en de principes van het programma Duurzaam Veilig'®. Inrichting
volgens het programma Duurzaam Veilig vereist 30 km zones, terwijl op wegen met snelheden van 50 km/u
en hoger, altijd brede (breder dan 2,5 meter en gescheiden van de autorijbaan) fietspaden aanwezig moeten
zijn. Op de Kattensingel (die sinds 2011 als een 30 km zone is ingericht) na, voldoet geen enkele van de
genoemde straten aan eerder genoemde eisen voor veilig fietsverkeer. Hiermee is verklaard waarom Gouda
zoveel gevaarlijke straten heeft.

4. Maatschappelijke kosten van de fietsongelukken in Gouda

Om tot een verantwoorde afweging van investeringen in de infrastructuur te komen maakt de overheid vaak
gebruik van zogenaamde Maatschappelijke Kosten BatenAnalyses *° (MKBA). Hierin worden de kosten
voor verbeteringen van verkeersveiligheid vergeleken met de besparing aan maatschappelijke kosten van
verkeersongevallen.

Bij deze methode worden de kosten van verkeersdoden en ernstig gewonden meegerekend in het project.
Zo worden de kosten®' van een verkeersdode gelijk gesteld met 2 miljoen euro. Sinds het jaar 2000 zijn in

19 hitps://www.swov.nl/rapport/Factsheets/NL/Factsheet Duurzaam_Veilig_principes.pdf (5 p),
http://www.swov.nl/rapport/Essaybundel/Essaybundel.pdf (85 p)

2 yoorbeeld: nota Ontwerp-Rijksstructuurvisie Bereikbaarheid Regio Rotterdam en Nieuwe Westelijke oeververbinding, Nieuwe
Westelijke Oeververbinding Maatschappelijke Kosten Batenanalyse (MKBA) Uitgegeven door het Ministerie van Infrastructuur en
Milieu Maart 2012, http://www.rijkswaterstaat.nl/images/Project%20NWO0%20MKBA_tcm174-332306.pdf

21 SWOV-factsheet Waardering van immateriéle kosten van verkeersdoden
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Gouda 8 dodelijke fietsongevallen gebeurd, die derhalve overeen komen met 16 miljoen aan
maatschappelijke kosten. Volgens SWOYV zijn de gemiddelde kosten voor een zwaargewonde 280.000 en
voor een lichtgewonde 9000 euro. Wanneer we de ca. 500 fietsgewonden (in 10 jaar) als licht gewonde
beschouwen dan bedragen de kosten voor de maatschappij (slachtoffers, en verzekeraars) ongeveer 5
miljoen euro per 10 jaar, dus bijna 500.000 euro per jaar, waarvan minimaal 200.000 per jaar aan de extra
onveiligheid van Gouda. Rekenen we de fietsdoden vanaf het jaar 2000 mee, dan moeten de
maatschappelijke kosten met ongeveer 1 miljoen euro per jaar verhoogd worden, zodat het totaal dan op
minimaal 1,5 miljoen euro per jaar ligt. Waarschijnlijk zullen de totale kosten nog hoger zijn, omdat we de
zwaargewonden verwaarloosd hebben en omdat BRON te weinig ongelukken registreert.

In de verkeersdocumenten van Gouda, die op verzoek van Burgemeester en Wethouders zijn gemaakt, is
niets te vinden over de maatschappelijke kosten van verkeersgewonden. Dit betekent dat de B&W de
infrastructurele projecten niet beoordelen op verkeersveiligheid, terwijl het om zeer grote bedragen gaat.
Waarschijnlijk heeft die Goudse aanpak geleid tot de smalle, nieuwe fietspaden met chicanes, langs de
Burgemeester Jamessingel, die tijdens drukte, gladheid en duisternis tot voorspelbare ongelukken zullen
leiden. Hetzelfde geldt voor de zeer smalle fietspaden langs de Buchnerweg en Bleulandweg. Alle drie de
wegen hebben de status van hoofdfietsroutes. Het gaat in deze gevallen om projecten die zijn uitgevoerd
door goed geschoolde technici, die onvoldoende volgens de CROW-richtlijnen hebben mogen werken. De
CROW-richtlijnen zijn onmisbaar voor een minimale verkeersveiligheid. Vanzelfsprekend is de Goudse
politiek verantwoordelijk is voor het onvoldoende toepassen van CROW-richtlijnen en de principes van
Duurzaam Veilig.

5. Conclusies

De conclusies uit eerdere rapporten zijn opnieuw bevestigd: Gouda is ongeveer tweemaal zo onveilig voor
fietsverkeer als andere gemeenten. Gouda behoort tot een van de onveiligste fietssteden van de 14
onderzochte middelgrote gemeenten. De oorzaak is de verouderde fietsinfrastructuur in Gouda.

In Gouda vormen minderjarigen met ca. 30% de belangrijkste groep fietsslachtoffers. De groep van 60+
senioren heeft met ca. 21% ook een groot aandeel.

De reconstructies of herbestrating™ van na het jaar 2000 hebben vaak geen verbeterde verkeersveiligheid
voor fietsers opgeleverd omdat de gemeente onvoldoende heeft laten werken volgens de CROW-normen en
principes van Duurzaam Veilig.

Behalve het leed dat ernstige verkeersongevallen aanrichten, is er ook sprake van maatschappelijke, en
economische schade (MKBA). Deze MBK A-schade bedraagt in Gouda alleen al voor de fietsers meer dan
500.000 euro per jaar, waarvan ongeveer 200.000 euro per jaar ten gevolge van de extra risico’s in Gouda.

6. Aanbevelingen

Om de fietsveiligheid op een gewenst niveau te krijgen zal de gemeente de wegenbouwers volgens CROW-
normen en de principes van Duurzaam Veilig laten werken.

Voor de ondersteuning van het beleid is een heldere doelstelling nodig: de risico’s op een fietsongeluk
moeten zo snel mogelijk op verminderd worden: bijvoorbeeld in 5 jaar gehalveerd worden. Dan pas is
fietsveiligheid in Gouda op een gemiddeld niveau gekomen. Verdere verbetering moet er voor zorgen dat
Gouda inderdaad De Fietsstad wordt.

Omdat de gemeente haar inwoners niet wil misleiden, informeert de gemeente haar burgers over de
fietsonveiligheid in Gouda. Het internet biedt hiervoor goedkoop, vele mogelijkheden. Deze voorlichting is
des te dringender omdat ca. 30% van de slachtoffers minderjarig is. De ouders moeten goed op de hoogte
gebracht moeten worden van de onveiligheid.

%2 Graaf Florisweg, Koningin Wilhelminaweg, Bleulandweg, Buchnerweg, Burg. Jamessingel



Bijlage 1. Toelichting bij figuur 1 van de notitie

In figuur 1 van deze notitie zijn de aantallen gewonden van Gouda en Leiden buiten de
berekening van de (dikke) rechte lijn gelaten. In deze toelichting wordt de argumentatie
daarvoor gegeven.

In het theoretische geval dat ale gemeenten dezelfde infrastructuur zouden hebben (dus
bijvoorbeeld alle straten en fietsstroken even breed en ook nog met dezelfde
verkeersintensiteit.) dan zou het aantal gewonde fietsers gewoon oplopen met het aantal
inwoners. Voor een grafiek alsin figuur 1 betekent dit dat de punten op een rechte lijn zouden
liggen. In werkelijkheid hebben de gemeenten natuurlijk een verschillende infrastructuur. Dit
betekent dat de punten op ‘toevallige wijze' naast en op een “gemiddelde” lijn terecht komen,
zoas in de eerder genoemde figuur 1 en figuur A hieronder in deze bijlage.
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Figuur A. Het aantal gewondefietsersin 10 jaar in relatietot het aantal inwoners. De getrokken lijnis
bepaald met lineaire regressie, een wiskundige methode om de ‘gemiddelde’ lijn door de puntenwolk te
trekken. In degrafiek zijn ook delijnen van het 99,9% betrouwbaarheidsinterval getrokken

De aantallen gewonden van Gouda en Leiden blijken ver boven de gemiddelde lijn te liggen.
De vraag is nu: hoe zeker is de grote fietsonveiligheid in Gouda en Leiden.

Anders gezegd: zou het in de toekomst mogelijk kunnen zijn dat over de periode 2013-2023
in een vergelijkbare figuur Gouda (72000 inw van zeer onveilig naar zeer veilig veranderd) en
Schiedam (76000 inw. van zeer veilig naar zeer onveilig) van plaats verwisselen.

Om een antwoord over de zekerheid van positie van Gouda te geven zijn delijnen van het
99,9% betrouwbaarheidsinterval* gegeven. Gouda ligt net buiten de 99,9% lijnen. Dat
betekent dat er iets bijzonders met Gouda aan de hand is. Uit de definitie van het
betrouwbaarheidsinterval volgt dat de kans dat Gouda toevallig gevaarlijk is, kleiner is dan
0,1% (100-99,9=0,1) is of uitgedrukt in een gewone kans 0,001. In de wiskundige statistiek

! Een term uit de wiskundige statistiek



wordt een dergelijk kleine kans al's ‘ zeer sterk significant’ omschreven. Een sterkere
significantie (in woorden) bestaat er niet in de wiskundige statistiek. De fietsonveiligheid in
Leiden heeft een even sterk significantieniveau. De fietsonveiligheid in beide plaatsen zijn
een zeker gegeven en berust niet op een of andere toevalligheid.

Daarom kunnen we beide gemeenten in een aparte categorie plaatsen.
In figuur 1 en figuur B zijn Gouda en Leiden (ronde rode punten) buiten de berekening van de
gemiddelde lijn en het 99,9% betrouwbaarheidsinterval gelaten.
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Figuur B. Het aantal gewondefietsersin 10jaar in relatie tot het aantal inwoners. De getrokken lijn is
bepaald met lineaire regressie, een wiskundige methode om de ‘gemiddelde’ lijn door de puntenwolk te
trekken. Gouda en Leiden zijn niet gebruikt voor de bepaling van delijn. De getrokken lijnen in deze
figuur en figuur 1zjn identiek. In de grafiek zijn daarnaast de lijnen van het 99,9%

betrouwbaar heidsinterval getrokken

De dikke getrokken lijnen in de figuren 1 en B zijn identiek. De lijnen van het 99,9%
betrouwbaarheidsinterval zijn richting ‘gemiddelde’ lijn geschoven. Dit betekent dat de kans
dat Goudatoevallig zovee fietsgewonden heeft nog veel kleiner dan 0,001 is geworden (de
computer levert een kans kleiner dan 0,000023).

De gemeenten die op of vlak naast de dikke getrokken lijn liggen omschrijven we al's
gemiddeld of neutraal. Dit zijn in volgorde van inwonersaantal Maassluis, Alkmaar, Delft,
Dordrecht, Zoetermeer (wegens plaatsgebrek in de grafiek zijn punten van Alkmaar en
Zoetermeer niet van een label voorzien).

Ten opzichte van de dikke getrokken lijnen zijn de gemeenten Capelle ad 1Jssel en Schiedam
relatief veilig. Capelle ad 1Jssel (punt links beneden van Schiedam) heeft grotendeels een
moderne infrastructuur van na 1960 zodat een betere fietsveiligheid te verwachten is.
Verassend is de extreme fietsveiligheid van Schiedam, omdat deze gemeente een grote
vooroorlogse kern heeft toen aan verkeersveiligheid weinig aandacht werd besteed.



Bijlage 2. Kortsteroutesvoor scholieren van buiten Gouda naar Goudse scholen, enkele voor beelden

Figuur 1. Moordrecht - Driestar: Koningin Wilhelminaweg, Reiger straat, Wachtelstraat, Kattensingel, Spoor str aat

Figuur 2. M oordrecht - Goudse Waarden: Koningin Wilhelminaweg, Nijver heidstraat en Neder hor ststraat

Figuur 3. M oordrecht - Antonius M ottstraat: Rotterdamseweg, Schielands Hoge Zeedijk, Sportlaan en Joubertstraat



Figuur 4. Stolwijkerduis- Goudse Waarden: Nieuwe Veer stal, Raam, Nieuwe Gouwe OZ, Winterdijk

Figuur 5. Stolwijkerduis- Driestar Jamessingel: Fluwelensingel, Bleker ssingel, Spoor straat, Jamessingel

Figuur 6. Stolwijkerduis- Antonius Mottstraat: Sportlaan, Joubertstraat



Figuur 7. Haastrecht Zuid - Wellantcollege: Fluwelensingel, Bleker ssingel, Spoor straat, Ronsseweg

Figuur 8, Waddinxveen - Wellantcollege: Nieuwe Gouwe OZ, Jamessingel, Bleulandweg

Figuur 9. Coenecoopbrug - Coornhert: Nieuwe Gouwe OZ, Jamessingel, Bleulandweg, Willem de Zwijger singel



Figuur 10. Coenecoopbrug - Vromancollege M artenssingel: Nieuwe Gouwe OZ, Jamessingel, Graaf Florisweg

Figuur 11. Haastrecht Noord - Vroman Martesssingel: VVoorwillenseweg (alleen voor fietsers)

Figuur 12. Reeuwijk Dorp - Coornhert: Bloemendaalseweg (alleen voor fietsers), Ridder van Catsweg, Willem de
Zwijgerlaan



Figuur 13. Dewijken Bloemendaal, Plaswijck en Noord (van links naar rechts) ten noorden van de spoorlijn. Samen ca.
32000 inwoner s. Bloemendaalseweg, Ridder van Catsweg en Spoor straat zijn de belangrijkste fietsroutes voor
Bloemendaal en Plaswijck naar het NS-station en M arkt-gebied. Graaf Florisweg isbelangrijk voor dewijk Noord om
naar NS-station en M arkt-gebied te fietsen.

Figuur 14. Dewijken Korte Akkeren, Binnenstad, Kort Haarlem en Goverwelle. Samen ca. 39.000 inwoners.
Voorwillenseweg isde belangrijkste fietsroute voor Goverwelleen Oosterwei (samen ca. 15000 inwoners) naar NS-
station en Marktgebied.



	Page 1
	Page 2
	Page 3
	Page 4
	Page 5
	Page 6
	Page 7
	Page 8
	Page 9
	Page 10
	Page 11

