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I. BELEIDSUITGANGSPUNTEN EN BELEIDSVRAGEN 

Het demonstratieproject Herindeling en herinrichting van stedelijke 

gebieden in Eindhoven en Rijswijk wordt door de rijksoverheid be

schouwd als een experiment. Door middel van voor- en na-onderzoek 

zal geprobeerd worden de maatregelen te evalueren. De belangrijkste 

werkdoelstelling van het onderzoek luidt dan ook: het door middel 

van metingen en enquêtes voor en na de herinrichting vastleggen 

van de effecten van deze herinrichting en van de verschillen in 

effectiviteit tussen de pakketten van maatregelen van ongelijke 

samenstelling. 

Bij het opstellen van een onderzoekprogramma voor het demonstratie

project - en dit geldt in wezen voor elk onderdeel van overheids

beleid dat gestalte krijgt via experimenten - kan niet uitsluitend 

uitgegaan worden van zo'n omschrijving van een doelstelling. Men 

moet ten minste een goed inzicht hebben in de motieven van de over

heid, die ertoe geleid hebben het experiment op te zetten. Pas als 

bekend is op welke vragen het experiment een antwoord zou moeten 

geven, kan een beleidsrelevant onderzoekprogramma opgesteld worden. 

Om de beleidsvragen te achterhalen zijn drie beleidsnota's van de 

regering geanalyseerd, waarin het demonstratieproject is aangekon

digd: de Verstedelijkingsnota (deel 2d van de derde nota Ruimtelijke 

Ordening, 1975), het eerste Meerjarenplan voor het personenvervoer 

1976-1980 (1975) en het Beleidsplan voor de verkeersveiligheid (1975). 

Voor een historisch overzicht van de beleidsoverwegingen vanaf het 

begin van de jaren zestig wordt verwezen naar Heeger (1979). 

De analyse, of beter gezegd inventarisatie van beleidsvragen is 

toegesneden op het demonstratieproject en is bovendien beperkt tot 

onderdelen die relevant zijn voor verkeersveiligheidsonderzoek. 

Deze inventarisatie heeft niet tot doel de voornemens, vragen, 

actiepunten etc. te toetsen op innerlijke consistentie van de ver

schillende doelen en op consistentie van de doelen en middelen. 

Wel beoogt de inventarisatie een volledige opsomming te zijn van 

de vragen op dit beleidsterrein (paragraaf 1.2.). In paragraaf 2.2. 

zal worden bezien of deze vragen binnen het demonstratieproject 
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beantwoord kunnen worden. Aan de hand van de resultaten van het 

vooronderzoek zullen de mogelijkheden tot beantwoording overigens 

pas goed beoordeeld kunnen worden. 

l.I. Beleidsuitgangspunten 

1.1.1. ~~~Ei~E~~E!~~_~~~E_~~!_E~E~~~~~~~E~~~E_l~Z~:l~~Q_:~~~E_~~~ 
beheerst verkeer" 

In het Meerjarenplan voor het personenvervoer (MPP) wordt in para

graaf 1.2., "De stedelijke problematiek", geconstateerd dat de 

opmars van de personenauto - zowel het bezit als het gebruik -

grote gevolgen heeft gehad in de steden, met name in de historische 

binnensteden en de oudere woonwijken. Als gevolgen worden genoemd 

dat er straten worden benut voor doorgaand verkeer die daar niet op 

zijn berekend, parkeren in de woonwijken een steeds klemmender 

probleem is geworden, schaarse stedelijke ruimte is opgeofferd aan 

het autoverkeer, drukke wegen een barrièrewerking zijn gaan uitoe

fenen, de stad steeds onveiliger is geworden voor niet-automobilisten, 

geluidshinder, luchtverontreiniging en trillingshinder het verblijfs

klimaat en het woonmilieu verslechteren en fraaie stadsgezichten 

zijn bedorven. Bovendien moeten de steden de toegenomen verkeers

stromen verwerken als gevolg van suburbanisatie: buiten de steden 

wonen, in de steden werken. Deze suburbanisatie is mede een gevolg 

van de achteruitgang van het stedelijk woonmilieu. Maar de toege

nomen verkeersstromen als gevolg hiervan verslechteren op zich 

weer het woonmilieu in de steden. 

Overigens moet hier worden geconstateerd dat de vaststelling dat 

het in de stad steeds onveiliger is geworden voor niet-automobi

listen, niet wordt ondersteund door ongevallencijfers, voor zover 

het ongevallen met doden en/of gewonden betreft (NVVC, 1978). Vóór 

1974 was er geen duidelijke stijging of daling, terwijl er na 1974 

een daling in het absolute aantal doden en gewonden onder het 

langzaam verkeer binnen de bebouwde kom optreedt. Deze daling 

geldt echter niet voor het aantal gewonde fietsers. 
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Om onder andere de ongewenste verslechtering van het stedelijk 

milieu als gevolg van het verkeer tegen te gaan wordt in het MPP 

als hoofddoelstelling van het verkeers- en vervoersbeleid uitge

sproken dat er uitsluitend tegemoet gekomen kan worden aan de 

vraag naar vervoer voorzover de bijdrage aan het welzijn van de 

gemeenschap per saldo positief is. Naast een aantal andere concre

tiseringen zou dit met name bereikt kunnen worden door: 

- het bevorderen van de verkeersveiligheid; 

- het zoveel mogelijk voldoen aan de eisen die het woon- en leef-

milieu stellen aan het vervoer van personen en goederen. 

Het gaat dus om een afweging tussen de voordelen van het tegemoet 

komen aan de potentiële vraag naar vervoer en de nadelen die ten 

gevolge daarvan elders optreden. Deze afweging zal niet alleen een 

rekenkundig proces zijn, maar ook een politiek karakter hebben. 

In het MPP wordt bij het uitwerken van de hoofddoelstelling voor 

het verkeer en vervoer in stadsgewesten gekozen voor een beleid 

"dat de bestaande bebouwing in tact wil laten en de stedelijke 

intimiteit bevordert, dat de geluidshinder en de luchtverontrei

niging terugdringt en dat vooral de veiligheid van met name het 

langzame verkeer drastisch verbetert". De verwachting wordt uit

gesproken dat een goede manier om een dergelijk beleid gestalte 

te geven bestaat uit het opdelen van stedelijk gebied in speci

fieke verkeersruimten en verblijfsgebieden. In deze laatste ge

bieden hebben andere functies dan de verkeersfunctie de voorrang. 

Deze gedachte van herstructurering van de stedelijke wegen werd 

voor het eerst bepleit in het interimrapport "Verkeersleefbaar

heid in steden en dorpen" en is in het eindrapport nader uitge

werkt (VRO, 1974 en 1978). 

In het MPP wordt aangekondigd dat "het opdoen van kennis en erva

ring op dit terrein zal worden bevorderd". Hiertoe zal een twee

tal projecten in samenwerking met betrokken gemeenten, bewoners 

en deskundigen worden opgezet. Onderzocht wordt welke technische, 

financiële middelen en wettelijke regelingen nodig zijn. 
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Overigens wordt het probleem onderkend dat het terugdringen van 

het doorgaande verkeer uit verblijfsgebieden en het verzamelen van 

dit verkeer in verkeersruimten, ongetwijfeld op vele plaatsen pro

blemen zal geven ten aanzien van de bereikbaarheid van de stad en 

bestemmingen binnen de stad. Een oplossing wordt gezien in een 

verschuiving binnen het vervoerswijzenpatroon: die vervoerswijzen 

zullen worden bevorderd die zo min mogelijk ruimte in beslag nemen 

en het veiligst zijn. Dit houdt volgens het MPP in dat, waar nodig 

en mogelijk, het gebruik van de auto teruggedrongen en het gebruik 

van het openbaar vervoer en de fiets bevorderd moet worden. Men 

denkt dit te kunnen doen door het openbaar vervoer vrije banen 

en prioriteiten in de verkeersregeling te geven en door aparte 

fietspaden aan te leggen. 

De effecten van beperkende maatregelen voor het autoverkeer op het 

functioneren van de stad moeten nauwlettend in het oog worden ge

houden. De beperking van het autogebruik dient zich te richten op 

autoverplaatsingen die voor het functioneren van de stad niet 

essentieel zijn. 

Als een zeer belangrijk hulpmiddel voor het terugdringen van het 

autoverkeer wordt het parkeerbeleid gezien (Nota inzake het 

parkeerbeleid, 1975). Hoewel men in het MPP niet diep ingaat op 

een parkeerbeleid, wordt de opmerking gemaakt dat de keuze van 

aantal, soort en situering van de parkeerplaatsen moet leiden tot 

een vermindering van de hinder door het stilstaande en rijdende 

verkeer ten voordele van de afwikkeling der verkeersstromen, de 

veiligheid en de erffuncties van woon- en winkelstraten. 

In het MPP wordt de verwachting uitgesproken dat de herindeling 

en herinrichting van stedelijk gebied leidt tot een beperking van 

het autogebruik. Enerzijds omdat het leuker toeven is in de eigen 

wijk, anderzijds omdat als gevolg van de herschikking van parkeer

voorzieningen het voor- en natransport van autoritten toeneemt en 

dus het gemak van de auto afneemt. 
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Ook het Beleidsplan voor de verkeersveiligheid (BVV) - één week 

eerder aan de Tweede Kamer aangeboden dan het MPP - geeft, uit 

veiligheidsoverwegingen, prioriteit aan de verbetering van de ver

keersleefbaarheid binnen de bebouwde kom (zie hoofdstuk VI van het 

Beleidsplan: Prioriteiten). 

Er wordt verder geconstateerd dat, gezien de ongevallencijfers, 

de aandacht voornamelijk zal moeten uitgaan naar het langzaam ver

keer. De ongevallenstatistieken laten zien dat het merendeel van 

de doden en gewonden binnen de bebouwde kom bestaat uit deelnemers 

aan het langzaam verkeer (zie ook NVVC, 1978). Er dient bedacht te 

worden dat nauwelijks of geen uitvoerbare maatregelen te bedenken 

zijn die de botsveiligheid van langzaam verkeer kunnen verhogen. 

In feite komt het er op neer dat het conflict snelverkeer-langzaam 

verkeer zoveel mogelijk moet worden vermeden. Ook nu leidt dit 

tot de gedachte de openbare ruimte in te delen in verblijfsgebied 

en verkeersruimte. 

Het demonstratieproject heeft volgens het BVV ten doel "om deze 

ontwikkeling te stimuleren en om door onderzoek en experimenten 

richtlijnen te ontwikkelen die steun kunnen geven voor de toepas

singen in de praktijk". 

Het BVV brengt een onderscheid aan tussen objectieve onveiligheid, 

uitgedrukt in ongevallen, doden en gewonden, en subjectieve on

veiligheid: de beleving en de dreiging van het verkeer die de 

burger ervaart, de belemmering van levensfuncties. In het MPP 

wordt dit onderscheid niet gehanteerd. 

Het BVV spreekt de verwachting uit dat de beleving van de verkeers

onveiligheid verminderd kan worden door "de maatschappelijke 

functies van de verschillende ruimten binnen het stedelijk gebied 

duidelijk vast te stellen en die gebieden dienovereenkomstig her 

in te richten". Opgemerkt dient te worden dat deze begripsomschrij

ving van subjectieve onveiligheid nader geoperationaliseerd moet 

worden alvorens bruikbaar te zijn bij onderzoek. 

"De problematiek van de verblijfsruimten mag niet geïsoleerd worden 
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aangepakt, maar parallel daarmee moeten ook criteria voor de in

richting van de verkeersruimten worden ontwikkeld", zo spreekt het 

BVV uit. De relatie verkeersveiligheidsbeleid-parkeerbeleid wordt 

in het BVV nog nader geaccentueerd. 

In deel d van de Verstedelijkingsnota, "Regeringsbeslissing met 

nota van toelichting", worden algemene lijnen aangegeven van stede

lijk inrichtingsbeleid. Het beleid moet volgens de regering ge

richt zijn op "herstel, behoud en verbetering van het woon- en 

leefklimaat in de stedelijke gebieden, met name in de verouderde 

woongebieden". 

Een tweede - in dit kader belangrijke - doelstelling is de vermin

dering van de groei van de mobiliteit binnen de stadsgewesten. 

De regering somt een groot aantal middelen op om deze doeleinden 

te bereiken. Van belang daarbij is de vermindering van de hinder 

van het verkeer. Daarbij wordt zowel gedoeld op de omvang en de 

aard van de mobiliteit (stimuleren van een selectief autogebruik, 

niet onnodig laten groeien van de lengte van de verplaatsingen, 

bevorderen van het gebruik van de (brom)fiets en het openbaar 

vervoer) als op de routekeuze van het verkeer. Dit laatste moet 

bij de inrichting van verblijfsgebieden leiden tot het zo min 

mogelijk toelaten van doorgaand verkeer in woongebieden en tot 

het ondergeschikt maken van het gemotoriseerd verkeer aan de 

overige gebruikers van de openbare ruimte. 

Deze maatregelen zouden dan onder andere moeten leiden tot een 

beperking van verkeerslawaai en verkeersonveiligheid. 

1.2. Beleidsvragen 

De vragen die naar voren komen uit de drie besproken regerings

nota's hebben voornamelijk betrekking op de effecten van beleids

middelen (bijvoorbeeld de herindeling en herinrichting van stede

lijke gebieden). De beleidsdoelstellingen daarentegen zijn niet 

zo concreet geformuleerd dat ze aanknopingspunten voor onderzoek 
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bieden. De beleidsvragen die afgeleid kunnen worden uit de drie 

nota's zijn, in vrij willekeurige volgorde: 

I. Op welke wijze kan kennis en ervaring worden opgedaan op het 

terrein van veiligheidsbevordering binnen stedelijke gebieden? 

2. Op welke wijze kan de verkeersveiligheid in stedelijke gebieden 

drastisch worden bevorderd? 

3. Kan de herstructurering van stedelijk gebied via een indeling 

in verkeersruimten en verblijfsgebieden een bijdrage leveren tot 

een drastische bevordering van de verkeersveiligheid? 

4. Is de verkeersveiligheidsproblematiek voor het stedelijke gebied 

voornamelijk een probleem van het langzaam verReer? 

5. Hoe kan voorkomen worden dat de doelstelling "drastische be

vordering van de verkeersveiligheid, in het bijzonder voor het 

langzame verkeer" strijdig is met de doelstelling "bevordering 

(brom) f ietsmobi li tei t" . 

6. Welke relatie bestaat er tussen kwaliteitseisen in termen van 

verkeersveiligheid, die gesteld kunnen worden aan het woon- en 

leefmilieu en het vervoer van personen en goederen? 

7. In hoeverre kan de subjectieve verkeersonveiligheid verbeterd 

worden door "de maatschappelijke functies van de verschillende 

ruimten binnen het stedelijk gebied duidelijk vast te stellen en 

die gebieden dienovereenkomstig in te richten"? 

8. In hoeverre leidt het weren van doorgaand verkeer uit de ver

blijfsgebieden en het verzamelen van dit verkeer in verkeersruim

ten tot verkeersonveiligheidsproblemen? 

9. In hoeverre is het mogelijk via het weren van doorgaand verkeer 

uit de verblijfsgebieden te komen tot een verandering in het ver

voerswijzenpatroon ten gunste van de vervoerswijzen die het 

veiligst zijn? 

10. Welke bijdrage kan een parkeerbeleid leveren tot een bevor

dering van de verkeersveiligheid en van de erffuncties van straten? 

11. Wat zijn de gevolgen voor de verkeersveiligheid van maatre

gelen die in het kader van de herindeling en herinrichting van 

stedelijke gebieden worden genomen om het autogebruik te beperken? 

12. Welke aanbevelingen kunnen op basis van verkeersveiligheids

argumenten gedaan worden voor de herindeling en herinrichting van 

het stedelijke gebied? 
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13. Welke effecten heeft de herindeling en herinrichting op de 

verkeersveiligheid in nog niet heringericht gebied? 

14. Kan met behulp van verschillende pakketten van inrichtingsmaat

regelen (van eenvoudig tot meer ingrijpend) van zowel de verkeers

ruimten als de verblijfsgebieden de verkeersveiligheid (objectief 

en subjectief) drastisch worden bevorderd, mede gezien in het licht 

van de kosten die eraan verbonden zijn? 
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2. OPZET EN ORGANISATIE VAN HET ONDERZOEK 

2.1. Algemeen 

De effecten die de maatregelen in de demonstratiegebieden hebben 

op de verkeersveiligheid, worden onderzocht door middel van een 

voor- en na-onderzoek. Behalve in de eigenlijke demonstratiegebieden 

zullen de effecten van de maatregelen ook worden onderzocht in de 

omliggende gebieden, de zgn. invloedsgebieden. Dit is nodig om te 

voorkomen dat van bepaalde maatregelen een gunstig effect op de 

verkeersveiligheid wordt vastgesteld, terwijl ze in feite slechts 

tot een verschuiving van de problemen hebben geleid. Bovendien 

moeten in het onderzoek ook controlegebieden worden betrokken om 

erachter te komen of eventuele effecten die in de demonstratiege

bieden worden geconstateerd, werkelijk het gevolg zijn van de 

maatregelen, dan wel geheel of gedeeltelijk aan andere factoren 

moeten worden toegeschreven. De controlegebieden moeten op rele

vante kenmerken vergelijkbaar zijn met de demonstratiegebieden. 

Als de doeltreffendheid van de maatregelen eenmaal is vastgesteld, 

is het ook nog van belang te weten of ze doelmatig zijn. Daartoe 

moet het effect van de maatregelen worden afgewogen tegen de 

kosten die eraan verbonden zijn. 

De meest gangbare manier om veranderingen in de verkeersonveilig

heid vast te stellen is het meten van veranderingen in het aantal 

verkeersongevallen, de zgn. objectieve verkeersonveiligheid. Bij 

kleinschalig onderzoek zal het echter vaak niet mogelijk zijn 

binnen een redelijke termijn voldoende ongevallengegevens te ver

zamelen om statistisch verantwoorde uitspraken te kunnen doen. 

Dit geldt tot op zekere hoogte ook voor het demonstratieproject 

"Herindeling en herinrichting van stedelijke gebieden", zeker 

wanneer het gaat om uitspraken op het niveau van de optiegebieden 

en onderdelen daarvan. Daarom wordt gezocht naar vervangende maten 

voor ongevallen, met name gegevens over bepaalde vormen van ver

keersgedrag zoals ernstige conflicten of bijna-ongevallen. Van 

dergelijke gegevens zijn er op korte termijn wel voldoende te ver-
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zamelen om statistische bewerkingen te kunnen uitvoeren. Aan het ge

bruik van vervangende maten zijn op dit moment nog een groot aantal 

problemen verbonden, die te onderscheiden zijn in twee groepen: 

a. problemen ten aanzien van de meetinstrumenten en waarnemings

technieken die gebruikt moeten worden om de relevante gedragsken

merken vast te leggen; 

b. problemen betreffende de precieze samenhangen tussen gedrags

aspecten en verkeersongevallen. 

Behalve vanwege hun relatie met ongevallen hebben gegevens over 

het verkeersgedrag ook een zelfstandige waarde. Ze kunnen inzicht 

geven in het ontstaan van ongevallen, in de wenselijkheid van 

maatregelen en in de mate van acceptatie van maatregelen. Hetzelfde 

geldt voor gegevens over de beleving van de verkeersonveiligheid 

door bewoners en weggebruikers. 

Het bovenstaande heeft ertoe geleid dat ten aanzien van gedrags

en belevingsaspecten kennisvermeerderend onderzoek wordt uitge

voerd. 

Omdat het verkeersveiligheidsonderzoek in woongebieden nog be

trekkelijk nieuw is, was er vooraf weinig geordende informatie 

beschikbaar over de verwachte doeltreffendheid van maatregelen. 

Om toch een indruk van die doeltreffendheid te krijgen, is lite

ratuuronderzoek uitgevoerd. 

2.2. Beantwoording van de beleidsvragen binnen het demonstratie

project 

In deze paragraaf zullen de beleidsvragen, zoals die in paragraaf 

1.2. zijn weergegeven, direct in verband worden gebracht met het 

demonstratieproject. Dit houdt een herformulering van de vragen 

in. Tevens zal bekeken worden in hoeverre de vragen in het kader 

van het demonstratieproject aan de hand van onderzoek te beant

woorden zijn. De overwegingen die bij de beleidsvragen zijn op

genomen, hebben een rol gespeeld bij de opzet van het vooronder

zoek. 
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I. Kan in het demonstratieproject kennis en ervaring opgedaan 

worden op het terrein van veiligheidsbevordering in stedelijk 

gebied? 

Ervaring zal in het demonstratieproject zeker worden opgedaan. De 

kennisvermeerdering zal zowel betrekking hebben op instrumenten

ontwikkeling, methoden van onderzoek als op de eigenlijke evalua

tieresuItaten. Omdat er nog weinig kennis en ervaring bestaat met 

dit type onderzoek, zal instrumenteel onderzoek moeten plaats

vinden. 

2. Wordt in de demonstratiegebieden en in de mogelijke invloeds

gebieden als gevolg van de getroffen maatregelen de verkeersvei

ligheid (drastisch) bevorderd, ook als rekening wordt gehouden 

met de kosten van die maatregelen? 

Het aantal ongevallen - te beschouwen als indicator voor de ver

keersonveiligheid - in de verblijfsgebieden en wellicht ook in de 

verkeersgebieden binnen het demonstratiegebied is zo laag, dat 

het zeer moeilijk zal zijn binnen korte tijd (enige jaren) het 

effect van maatregelen vast te stellen. Voor de verschillende 

optiegebieden geldt dit nog in verhevigde mate. 

Er is een analyse gepland met betrekking tot de doelmatigheid 

van de verkeersveiligheidsmaatregelen van het totale project én 

van onderdelen van het project (maatregelen in de verkeersgebieden, 

maatregelen per optie). 

3. Zijn de uitspraken, die naar aanleiding van het demonstratie

project kunnen worden gedaan ten aanzien van de verkeersvei

ligheid, generaliseerbaar? 

Volgens de doelstelling van het project dienen de uitspraken ge

neraliseerbaar te zijn. Er is immers de wens geuit om uit het 

demonstratieproject aanbevelingen af te leiden voor de herin

deling en herinrichting van stedelijk gebied. Het doen van aan

bevelingen op het niveau van het gehele project betekent dat er 

"vergelijkbare" gebieden moeten zijn. 

Dit geldt even goed voor onderdelen van de demonstratiegebieden 

(buurten, opties, straten, locaties). 
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4. Kunnen uit veiligheidsoverwegingen prioriteiten in aandachts

gebieden voor het demonstratieproject worden vastgesteld? 

In beleidsnota's wordt meermalen naar voren gebracht dat de ste

delijke veiligheidsproblematiek voornamelijk een langzaam-verkeers

probleem is. Ongevallencijfers wettigen deze bewering. Er kan nog 

niet worden aangegeven welke eisen dit gegeven stelt aan de herin

deling van stedelijk gebied. Algemener gesteld: pas na een pro

bleemanalyse zou duidelijk kunnen zijn welke aandachtsgebieden 

prioriteit verdienen en waarvoor derhalve allereerst oplossingen 

gezocht moeten worden in de demonstratieprojecten (bijv. fietsers 

in de verkeersgebieden, bromfietsers in de verblijfsruimte, oudere 

mensen bij het oversteken etc.). Omdat een probleemanalyse voor de 

demonstratiegebieden ontbrak, konden vooraf geen bijzondere aan

dachtsgebieden worden aangegeven. Om erachter te komen wat de bewoners 

binnen de verschillende opties als aandachtsgebied zien, is er een 

enquête uitgevoerd naar hun beleving van de verkeersonveiligheid. 

5. Wat is het effect van het demonstratieproject op de verkeers

veiligheid in zgn. invloedsgebieden? 

In de invloedsgebieden kan vergelijkbaar onderzoek verricht worden 

als in de demonstatiegebieden. Om tot een correcte effectmeting 

te kunnen komen zijn invloedsgebieden onmisbaar. Effecten in het 

invloedsgebied behoeven alleen globaal per gebied bekeken te 

worden. 

6. Wat is het effect van het weren van doorgaand verkeer uit de 

verblijfsgebieden op de verkeersveiligheid? 

In het algemeen is het aandeel van het doorgaand verkeer in de 

verblijfsgebieden klein. De effecten van het weren van het door

gaand verkeer kunnen per optie onderzocht worden, maar de vraag 

is wel of de effecten onderscheiden kunnen worden. 

7. Wat zijn de effecten van eventuele wijzigingen in de mobiliteit 

en de vervoerwijzen als gevolg van de herinrichtingsmaatregelen 

op de verkeersveiligheid? 

In deze vraag gaat het erom vast te stellen wat de effecten op de 
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veiligheid zijn van de verandering in de mobiliteit en de modal 

split van bewoners en niet-bewoners. De maatregelen in de demon

stratiegebieden (bijvoorbeeld parkeermaatregelen, woonerven) 

beïnvloeden de verkeersveiligheid zowel rechtstreeks als via ver

anderingen in de mobiliteit en de modal split. Bij beschrijvend 

onderzoek zoals dit plaatsvindt in het demonstratieproject, zijn 

de beide effecten niet van elkaar te scheiden. 

8. Wat is het effect van de verschillende concrete maatregelen op 

de verkeersveiligheid mede gezien de gemaakte kosten? 

Bedoelde maatregelen zijn dermate kleinschalig, dat uitsluitend 

het effect op gedrag en op conflicten is vast te stellen en niet 

op ongevallen. Dit brengt wel met zich mee dat tevens onderzoek 

noodzakelijk is naar de relatie tussen gedrag en ongevallen en 

tussen conflicten en ongevallen. 

De onderzoeken die de verschillende maatregelen op de verkeers

veiligheid proberen vast te stellen zijn de volgende. 

Waar specifieke voorzieningen worden aangebracht zal het effect 

ervan moeten worden vastgelegd. Er wordt een onderzoek uitgevoerd 

waarbij in de verkeersruimte wordt nagegaan of bepaalde wegken

merken of combinaties ervan gevaarlijker zijn dan alternatieve 

kenmerken of combinaties. 

Eveneens wordt in de verkeersruimte onderzocht welke de gedrag

effecten zijn van gedetailleerde maatregelen voor (brom)fietsers, 

met name daar waar (brom)fietsroutes samensmelten met de ver

keersaders. 

De concrete vraag is gesteld in hoeverre fietsvoorzieningen in

vloed hebben op de veiligheid van (brom)fietsers. 

2.3. Het onderzoekprogramma 

Op basis van de overwegingen in paragraaf 2.1. en de te beant

woorden beleidsvragen uit paragraaf 2.2. is een onderzoekprogramma 

opgesteld, waarbij een globaal onderscheid te maken is tussen 

ongevallenonderzoek en belevings- en gedragsonderzoek. 
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De volgende ongevallenonderzoeken zijn in het programma opgenomen: 

- Een evaluatieonderzoek, uit te voeren door de SWOV. Dit onderzoek 

wil vaststellen in hoeverre de maatregelen in het kader van het 

demonstratieproject een verandering van de verkeersonveiligheid 

tot gevolg hebben. Daarnaast wordt getracht de geconstateerde 

verandering in de onveiligheid te verklaren uit veranderingen in 

weg- en verkeerskenmerken. 

- Een onderzoek naar veiligheidsvoorzieningen voor fietsers en 

bromfietsers, uit te voeren door de SWOV. Het inventariseren van 

de benodigde gegevens is grotendeels uitgevoerd door Buro Goudappel 

& Coffeng BV. Dit onderzoek vloeit voort uit een vraag van de ge

meenten waar het demonstratieproject wordt uitgevoerd. 

- Een onderzoek naar het effect van conflictvrije fasen voor fiet

sers en bromfietsers in de verkeerslichtenregeling op kruispunten. 

Ook dit is een SWOV-onderzoek dat voortvloeit uit een vraag van 

de gemeenten. 

- Een praktijkonderzoek ten behoeve van een methodiek voor black

spotstudies, uit te voeren door de SWOV. Bij dit onderzoek is de 

vraag aan de orde, welk verband er bestaat tussen verkeersinten

siteiten en verkeersonveiligheid. 

Ten aanzien van belevings- en gedragsaspecten zijn de volgende 

onderzoeken in het programma opgenomen: 

- Een onderzoek naar de beleving van de verkeersonveiligheid onder 

bewoners van het demonstratiegebied, uit te voeren door de SWOV 

op basis van een enquête van DHV Raadgevend Ingenieursbureau. 

- Een onderzoek naar de relaties tussen meningen, verkeersgedrag 

en ongevallen van bewoners van de demonstratiegebieden, uit te 

voeren door het Verkeerskundig Studiecentrum van de Rijksuniver

siteit Groningen, op basis van de zojuist genoemde enquête van 

DW. 

- Een onderzoek naar de mogelijkheden om door middel van gedrags

observaties de effecten van gedetailleerde maatregelen voor fiet

sers en bromfietsers vast te stellen, uit te voeren door het 

Instituut voor Zintuigfysiologie IZF-TNO. 

- Een onderzoek naar de geldigheid van de conflictmethode, uit 
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te voeren door het Nederlands Instituut voor Praeventieve Gezonds

heidszorg NIPG-TNO. In dit onderzoek wordt nagegaan of door middel 

van conflictobservaties het effect van infrastructurele maatregelen 

op het gedrag en de veiligheid van voetgangers kan worden bepaald. 

Om de bestaande kennis over het effect van maatregelen in woonge

bieden te inventariseren zijn bovendien twee literatuurstudies 

in het onderzoekprogramma opgenomen, uit te voeren door de SWOV. 

De SWOV is eveneens belast met een onderzoek naar de doelmatigheid 

van de maatregelen die in het kader van het demonstratieproject 

worden getroffen. 

De resultaten van de verschillende onderzoekingen worden in het 

volgende hoofdstuk besproken, waarbij per onderzoek wordt ver

wezen naar de titel van het onderzoekverslag die opgenomen is 

in de literatuurlijst. 
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3. RESULTATEN VAN HET ONDERZOEK IN DE VOORPERIODE 

In dit hoofdstuk zullen in het kort de resultaten worden weergegeven 

van de verschillende onderzoekingen die in de voorperiode zijn uit

gevoerd door de onderzoekgroep Verkeersveiligheid. Als eerste zullen 

de resultaten worden besproken van twee literatuurstudies naar de 

effecten van maatregelen in woongebieden. Daarna zal worden ingegaan 

op de mogelijkheden om uit het demonstratieproject informatie te 

verkrijgen over de doelmatigheid van maatregelen om de leefbaarheid 

van stedelijke gebieden te vergroten. Vervolgens komen de resultaten 

van de verschillende ongevallenonderzoekingen aan de orde: de voor

studie van het evaluatieonderzoek; het onderzoek naar het effect 

van veiligheidsvoorzieningen voor fietsers en bromfietsers; het 

onderzoek naar het effect van conflictvrije fasen voor fietsers en 

bromfietsers in de verkeerslichtenregeling op kruispunten; het 

onderzoek naar black-spots. Tot slot zal worden ingegaan op de re

sultaten van het belevings- en gedragsonderzoek: de beleving van 

de verkeersonveiligheid onder de bewoners van de demonstratiege

bieden in Eindhoven en Rijswijk; de relatie tussen meningen, ver

keersgedrag en ongevallen; de gedragsobservaties van fietsers en 

bromfietsers, de geldigheid van een conflictobservatiemethode. 

3.1. Resultaten van de literatuurstudies 

Om effectieve maatregelen te kunnen treffen ter verhoging van de 

verkeersveiligheid in woongebieden dient men te beschikken over 

een goede probleemanalyse van de verkeersonveiligheid in die ge

bieden. Voor het demonstratieproject zal de probleemanalyse toe

gespitst moeten zijn op de betreffende gebieden in Eindhoven en 

Rijswijk en, gezien de beleidsdoelstellingen, op het langzaam ver

keer. 

Op grond van zo'n probleemanalyse kunnen voorstellen voor maatrege

len worden gedaan. Alvorens de maatregelen uit te voeren is het 

echter nuttig een indruk te hebben van de effecten van die maat

regelen. Daarom heeft de SWOV twee literatuurstudies uitgevoerd. 
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De eerste literatuurstudie (SWOV, 1978) is louter een beschrijvende 

overzichtsstudie ten behoeve van de realisatiegroepen in Eindhoven 

en Rijswijk. Zij moest de volgende elementen bevatten: 

a. Een overzicht van de effecten van fysieke maatregelen in ver

blijfsgebieden (woongebieden) binnen de bebouwde kom op het ver

keersgedrag en op de verkeersveiligheid van de verkeersdeelnemers. 

b. Een overzicht van de effecten van fysieke maatregelen en eenvou

dige ingrepen in de verkeerscirculatie (verkeersborden, éénrich

tingsverkeer, snelheidsbeïnvloeding, fietspaden) in verkeersgebieden 

binnen de bebouwde kom op het verkeersgedrag en op de verkeersvei

ligheid van de verkeersdeelnemers. 

c. Een overzicht van methoden voor kleinschalig onderzoek die in 

het buitenland zijn toegepast. 

Er bleek slechts weinig onderzoek uitgevoerd te zlJn naar het 

effect van maatregelen ten behoeve van het langzaam verkeer, met 

name waar het fietsers en bromfietsers betreft. Over de verkeers

processen in zowel verblijfsgebieden als verkeersruimten bleek 

geen wetenschappelijke kennis te bestaan. Evenmin leverde de li

teratuurstudie specifieke meetmethoden op voor kleinschalig onder

zoek zoals dat in demonstratiegebieden wordt uitgevoerd. Desal

niettemin leveren de weinige beschikbare onderzoeksresultaten in

cidenteel aanwijzingen op voor de indeling en inrichting van de 

verblijfsgebieden en verkeersruimten. 

De tweede literatuurstudie (1980a) is meer beoordelend van aard. 

Uit deze studie blijkt dat, wil men de verkeersveiligheid be

vorderen, een differentiatie van alle wegen in stedelijke gebieden 

naar verkeers-, verblijfs- en ontsluitingsfunctie een eerste 

essentiële stap is die vooraf dient te gaan aan het invoeren van 

andere maatregelen. 

Maatregelen in woongebieden die ten doel hebben de leefbaarheid 

(waarvan de verkeersveiligheid een zeer belangrijk onderdeel is) 

te bevorderen, moeten de verblijfsfunctie centraal stellen zonder 

de bereikbaarheid van bestemmingen uit het oog te verliezen. Te

veel snelrijdende voertuigen en intensief parkeren horen in woon

gebieden niet thuis. De leefbaarheid wordt het best bevorderd door 
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infrastructurele of fysieke maatregelen, zo nodig ondersteund 

door wetgeving. Wettelijke maatregelen alleen hebben weinig effect, 

doordat niet voldoende kan worden toegezien op de naleving ervan. 

De maatregelen die genomen worden, moeten het hele woongebied be

treffen en niet gericht zijn op enkele specifieke locaties. De 

kans op verschuiving van de problemen wordt daarmee sterk geredu

ceerd. 

Maatregelen die bedoeld zijn om de verkeersveiligheid te vergroten, 

hebben meestal ook effect op andere aspecten van de leefbaarheid 

(lawaai, luchtverontreiniging enz.). Bij het evalueren van die 

maatregelen zullen deze aspecten daarom niet buiten beschouwing 

mogen blijven. 

Om de verkeersveiligheid in bestaande woongebieden te bevorderen 

worden de volgende aanbevelingen gedaan: 

- tegengaan van doorgaand verkeer c.q. sluipverkeer; 

- distribueren van het bestemmingsverkeer (bijv. door bepaalde 

straten aan te wijzen als buurtverzamelwegen); 

- beheersen van de motorvoertuigbewegingen in woonstraten; 

- aanleggen van voorzieningen voor voetgangers en fietsers en door 

de vormgeving stimuleren van een juist gebruik van deze voorzie

ningen. 

Gezien het kleine aantal onderzoekingen in woongebieden en de uit

eenlopende kwaliteit ervan kunnen verder geen algemene aanbeve

lingen voor maatregelen worden gedaan. 

Wel zijn nog enkele opmerkingen te maken met betrekking tot het 

onderzoek in woongebieden. Voor het opstellen van een goede pro

bleemanalyse van de omvang en aard van de verkeersonveiligheid 

in woongebieden moet gebruik worden gemaakt van enkele standaard

methodieken. Daarnaast zullen methoden en technieken ontwikkeld 

moeten worden om prioriteiten te kunnen stellen bij de aanpak van 

problemen en om de juiste maatregelen te kunnen kiezen. Met name 

wordt aandacht gevraagd voor methodieken voor korte-termijnonder

zoek. Voorts wordt nader onderzoek aanbevolen naar de relaties 

tussen ongevallen, bijna-ongevallen, verkeersgedrag en gevoelens 

van bewoners over de verkeersonveiligheid in hun woongebied. 
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Een goede inspraak van bewoners bij het opstellen van maatregelen 

voor hun gebied is belangrijk. De gezichtspunten van de bewoners 

kunnen van groot belang zijn bij het herkennen van problemen en 

bij het zoeken naar oplossingen, samen met stedebouwkundige plan

nenmakers. Maatregelen kunnen daardoor later beter worden geaccep

teerd door de bevolking. 

3.2. Onderzoek naar de doelmatigheid van maatregelen 

De SWOV (1979) heeft een opzet gemaakt voor een onderzoek naar de 

doelmatigheid van de maatregelen die in het kader van het demon

stratieproject genomen worden. De doelstelling van dit onderzoek is 

om, op basis van de beschikbare gegevens binnen het demonstratie

project, op kwantitatieve wijze de effecten van de maatregelen 

vast te stellen en er prioriteiten in aan te brengen. 

Het demonstratieproject is erop gericht van drie pakketten van 

maatregelen (opties) het effect op de leefbaarheid te bepalen. 

Voor het toekomstige beleid in vergelijkbare gebieden is het 

evenzeer van belang informatie te verkrijgen over de doelmatig

heid van de maatregelenpakketten waaruit de drie opties zijn 

samengesteld. Informatie over de doelmatigheid van de afzonder

lijke maatregelen waaruit de pakketten zijn opgebouwd, kan uiter

aard tot een verdere vergroting van de nauwkeurigheid van doel

matigheidsprognoses bijdragen. 

Voor de verwezenlijking van deze doelstelling zijn twee voor

waarden aan te geven: 

I. Van elk pakket maatregelen (zo mogelijk van afzonderlijke 

maatregelen) moet kunnen worden vastgesteld hoe groot het effect 

is op elk maatschappelijk aspect dat voor de leefbaarheid relevant 

geacht wordt, en van welke factoren de grootte van ieder effect 

afhangt. 

2. Voor ieder maatschappelijk aspect dat door de beschouwde 

pakketten maatregelen wordt beïnvloed, moet kunnen worden vast

gesteld: 

a. hoe belangrijk een verandering van het betreffende aspect is 

voor de leefbaarheid; 
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b. wat de economisch~ consequenties van zo'n verandering zijn. 

Bij de uitvoering van het onderzoek zal alleen het verkeersveilig

heidsaspect aan een nadere analyse worden onderworpen. Het onder

zoek kan pas uitgevoerd worden wanneer ook de gegevens van het 

na-onderzoek beschikbaar zijn. 

3.3. Ongevallenonderzoek 

3.3.1. Evaluatieonderzoek ------------------

Het evaluatieonderzoek beoogt de effecten van de herinrichtings

maatregelen op de verkeersveiligheid vast te stellen (SWOV, 1980b). 

Dit gebeurt door de vóór- en naperiode met elkaar te vergelijken 

ten aanzien van de aantallen verkeersongevallen en -slachtoffers. 

Het onderzoek heeft betrekking op drie soorten gebieden: 

a. Het demonstratiegebied: het gebied dat de overheid heeft aan

gewezen als proefgebied waar de herinrichtingsmaatregelen worden 

uitgevoerd. 

b. Het invloedsgebied: het gebied gevormd door de woonwijken die 

in de onmiddellijke omgeving liggen van het demonstratiegebied. 

In dit gebied kunnen veranderingen worden verwacht in het ver

keersproces als gevolg van de genomen maatregelen in het demon

stratiegebied. Omgekeerd geldt dat ook eventuele maatregelen in 

het invloedsgebied het verkeersproces in het demonstratiegebied 

kunnen beïnvloeden; deze maatregelen dienen dan ook bekend te 

zijn.-

c. Het controlegebied: het gebied bestaande uit voornamelijk woon

wijken die gelegen zijn in de rest van de gemeente. De optredende 

veranderingen in het verkeersproces binnen het controlegebied 

worden niet toegeschreven aan de genomen maatregelen in het de

monstratiegebied. Aan de hand van deze veranderingen kan worden 

bepaald of de effecten in het demonstratiegebied werkelijk het 

gevolg zijn van de getroffen maatregelen, dan wel geheel of ge

deeltelijk toegeschreven moeten worden aan andere factoren. Als 

ook in de controlegebieden ingrijpende maatregelen worden genomen, 

wordt het gebruik van deze gebieden in het onderzoek problematisch. 
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De demonstratie-, invloeds- en controlegebieden zijn onderver

deeld naar verkeersruimte en verblijfsgebied. Onder de verkeers

ruimte wordt verstaan de som van alle verkeersaders in en rond 

resp. het demonstratie-, invloeds- en controlegebied. De verkeers

aders die de begrenzing vormen tussen het demonstratiegebied en 

het invloedsgebied, worden tot de verkeersruimte van het demon

stratiegebied gerekend. De verkeersaders die de begrenzing vormen 

tussen het invloedsgebied en het controlegebied, worden tot de 

verkeersruimte van het invloedsgebied gerekend. Onder het ver

blijfsgebied wordt verstaan de som van alle woonwijken (exclusief 

de verkeersaders) in resp. de demonstratie-, invloeds- en con

trolegebieden. 

Voor een juiste bepaling van de effecten van de genomen maatre

gelen worden in de demonstratie-, invloeds- en controlegebieden 

de volgende gegevens verzameld in de voor- en de naperiode: 

- verkeersongevallen en -slachtoffers (ongevalskenmerken); 

- hoeveelheid en soort verkeer (verkeerskenmerken); 

- vormgeving van de weg (wegkenmerken) en voor woonwijken ook 

overige kenmerken zoals oppervlakte, inwonertal en bebouwing. 

Het totale evaluatieonderzoek bestaat uit vier deelonderzoeken 

op twee verschillende niveaus: het niveau van de herindeling en 

het niveau van de herstructurering van de wegennetten. De speci

fieke doelstellingen van de vier deelonderzoeken zijn: 

a. Niveau I: herindeling 

Maatregelen die een herindeling van de woon- en verkeersfunctie 

tot gevolg hebben, kunnen beoordeeld worden op hun effect op de 

veiligheid van personen die zich verplaatsen of verplaatst wor

den. De veiligheid van deze personen kan worden gezien als een 

aspect van de algemene volksgezondheidsproblematiek. De maatre

gelen worden geëvalueerd in het volgende deelonderzoek: 

- ~~~!~~!!~~~~~E~~~~_!: het vaststellen van veranderingen in het 

aantal verkeersslachtoffers, gewogen naar vervoersprestatie. Op 

grond van dit vergelijkingscriterium wordt de naperiode vergele

ken met de voorperiode, de demonstratiegebieden met de invloeds

en controlegebieden; deze gebieden worden onderverdeeld in ver

keersruimte en verblijfsgebied. 
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b. Niveau 11: herstructurering 

Maatregelen die de verkeersruimten en verblijfsgebieden herstruc

tureren, kunnen beoordeeld worden op hun effect op de veiligheid 

van het verkeersproces binnen die ruimten en gebieden. Daartoe 

worden drie deelonderzoeken uitgevoerd: 

- ~~~!~~!~~~~~~E~~~!_!!~: het vaststellen van veranderingen in 

het aantal verkeersongevallen met slachtoffers, gewogen naar 

verkeersprestatie. Op grond van dit vergelijkingscriterium wordt 

de naperiode vergeleken met de voorperiode, de demonstratiege

bieden met de invloeds- en controlegebieden; naast een onder

verdeling van deze gebieden in verkeersruimte en verblijfsgebied 

wordt zo mogelijk een meer gedetailleerde indeling toegepast naar 

weg typen en kruisingen van weg typen. 

- Evaluatieonderzoek IIb: het vaststellen van verschillen in het 

aantal verkeersongevallen met slachtoffers, gewogen naar ver

keersprestatie, tussen de drie soorten opties binnen de ver

blijfsgebieden van de demonstratiegebieden. 

- Evaluatieonderzoek IIc: onderzoek waarin voor de verschillende 

deelgebieden wordt nagegaan welke weg- en verkeerskenmerken van 

invloed zijn op de geconstateerde aantallen verkeersongevallen 

met slachtoffers. 

In de voorperiode zijn de benodigde ongevals-, verkeers- en weg

kenmerken geïnventariseerd en verwerkt. Daarnaast zijn in het 

kader van de deel onderzoeken I, IIa en IIb vergelijkingen gemaakt 

tussen de verschillende deelgebieden. 

In het kader van evaluatieonderzoek I zijn vergelijkingen gemaakt 

tussen de gemeenten Rijswijk en Eindhoven, tussen de demonstratie-, 

invloeds- en controlegebieden en tussen de verkeersruimten en 

verblijfsgebieden. Geconstateerd is dat de onderzochte gebieden 

niet op elkaar lijken voor wat betreft het aantal verkeersslachtof

fers (doden + gewonden) per miljoen afgelegde reizigerskilometers 

(excl. voetgangers). Dit aantal varieert van 0,56 voor het ver

blijfsgebied binnen het controlegebied van Eindhoven tot 4,86 voor 

het verblijfsgebied binnen het invloedsgebied van Rijswijk (tabel I). 

Gemiddeld voor alle gebieden is het aantal slachtoffers per miljoen 

reizigerskilometers in de voorperiode 1,12. 
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De conclusies binnen het evaluatieonderzoek IIa vertonen een grote 

overeenkomst met die van onderzoek I. Dit houdt in dat verschil

lende deelgebieden ook niet op elkaar lijken voor wat betreft het 

aantal verkeersongevallen met slachtoffers per miljoen afgelegde 

voertuigkilometers. Dit aantal varieert van 0,66 voor het verblijfs

gebied binnen het controlegebied van Eindhoven tot 6,60 voor het 

verblijfsgebied binnen het invloedsgebied van Rijswijk. Gemiddeld 

voor alle gebieden is het aantal ongevallen met slachtoffers per 

miljoen voertuigkilometers in de voorperiode 1,37. Tabel 2 geeft 

deze aantallen voor de onderscheiden gebieden. 

Het evaluatieonderzoek IIb laat verschillen zien tussen de optie

gebieden van Rijswijk en die van Eindhoven voor wat betreft het 

aantal verkeersongevallen met slachtoffers per miljoen afgelegde 

voertuigkilometers. Het gemiddelde aantal ongevallen met slachtof

fers per miljoen voertuigkilometers in de voorperiode bedraagt 

voor de optiegebieden 2,79; het grootste aantal heeft optiegebied 

van Rijswijk met 4,70 en het laagste aantal heeft optiegebied 

3 van Rijswijk met 1,33 (tabel 3). 

De vervoersprestatie respectievelijk verkeersprestatie in de 

diverse deelgebieden kan dus niet als enige verklaring worden 

gezien voor de geconstateerde verschillen in onveiligheid. Andere 

kenmerken zullen ook een bijdrage leveren aan de verkeersonveilig

heid. Welke van de gelnventariseerde weg- en verkeerskenmerken 

een bijdrage leveren en in welke mate, wordt onderwerp van studie 

in het evaluatieonderzoek lIc. Dit laatste onderzoek zal in de 

naperiode worden uitgevoerd. 

3.3.2. Q~~~E~~~~_~~~E_~~!_~~~~~!_~~~_~~b!b~~~b~~~~~E~b~~b~~~~_~~~E 
fietsers en bromfietsers 

Aan de onderzoekgroep Verkeersveiligheid is in het kader van het 

demonstratieproject de volgende specifieke vraag gesteld: "Wat is 

het effect van de wijziging van een op de rijbaan van een wegge

deelte aangebrachte fietsstrook in een naast de rijbaan gelegen 

vrij liggend fietspad, uitgedrukt in termen van veiligheid?". 
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Gezien het kader van het demonstratieproject, dient gedacht te 

worden aan fietsstroken en vrij liggende fietspaden, maar het ligt 

voor de hand om ook weggedeelten zonder afzonderlijke fietsvoor

zieningen in het onderzoek te betrekken. Deze uitbreiding biedt 

mogelijkheden voor het doen van exploratief onderzoek. Dus onder

zoek dat er toe moet leiden dat dat probleemveld in kaart wordt 

gebracht. Daartoe behoort ook het antwoord op de vraag, welke 

weg- en verkeerskenmerken of combinaties daarvan dienen te wor

den nagestreefd om de ongevallenkans voor fietsers en bromfietsers 

zo veel mogelijk te beperken. Deze algemene doelstelling kan als 

volgt worden uitgewerkt: 

- nagaan of er verschillen in ongevallenkans zijn voor elk van de 

te onderscheiden voertuigcategorieën die gebruik maken van weg

gedeelten met verschillende typen fietsvoorzieningen; 

- vaststellen op welke wijze deze verschillen in ongevallenkans 

per voertuigcategorie door de intensiteiten van de overige voer

tuigcategorieën worden beïnvloed; 

- de invloed bepalen van een aantal wegkenmerken op de relaties 

die uit de eerdergenoemde subdoelstellingen naar voren komen. 

Ten behoeve van de uitvoering van dit onderzoek zijn in Eindhoven 

en Rijswijk weg-, verkeers- en ongevalskenmerken geïnventariseerd. 

De verschillende bestanden en vooral de aantallen ongevallen bleken 

echter te klein. 

Vanwege het belang van dit onderwerp heeft de SWOV in overleg met 

de onderzoekgroep Verkeersveiligheid besloten een meer uitgebreid 

onderzoek te doen naar fietsvoorzieningen langs weggedeelten 

binnen de bebouwde kom. Concreet houdt dit in, dat de gegevens 

uit de twee demonstratiesteden zijn uitgebreid met gegevens van 

twaalf andere gemeenten. Van de betreffende weggedeelten en de 

aansluitende kruispunten in die gemeenten worden de weg-, verkeers

en ongevalskenmerken geïnventariseerd door Buro Goudappel & 

Coffeng BV. 

Voornamelijk als gevolg van het grote aantal te inventariseren 

en te verwerken gegevens is de rapportage over dit onderzoek uit

gesteld tot eind 1981, begin 1982. 
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3.3.3. Q~~~E~~~~_~~~E_~~!_~~~~~!_~~~_~~~~1!~!~E!i~_~~~~~_~~~E 
fietsers en bromfietsers ------------------------

In de toelichting op het basisplan ten behoeve van de herindeling 

van de wijk Stratum van de gemeente Eindhoven (W9/0Vv/77-14) wor

den een aantal problemen geschetst zoals die voorkomen in voor

noemde wijk. Onder b wordt vermeld: "Verbetering kruispunten van 

de rondweg met de Aalsterweg, de Leenderweg en de Heezerweg. Dit 

zijn relatief erg gevaarlijke kruispunten. Naast kop-staartbot

singen vinden er ook botsingen plaats tussen rechtdoorgaande 

fietsers en rechtsafslaande automobilisten. Het effect van de 

wijziging van de signalisatie (bijv. ter controle op één of twee 

van de kruisingen) op het gedrag van beide groepen lijkt de moeite 

van een onderzoek waard". 

Deze probleemstelling is door de SWOV (I980c) uitgewerkt en ge

modificeerd. Daarbij is de nadruk komen te liggen op conflicten 

tussen rechtdoorgaande fietsers en bromfietsers en rechtsaf

slaande motorvoertuigen op kruispunten met verkeerslichten. De 

indruk bestaat namelijk dat deze manoeuvrecombinatie van twee 

ongelijkwaardige categorieën verkeersdeelnemers tot veel, en 

vaak ernstige, ongevallen aanleiding geeft. Daarbij is meestal 

de zwakkere verkeersdeelnemer, de fietser of bromfietser dus, het 

slachtoffer. Om het aantal ongevallen van dit type te beperken 

wordt in de verkeerslichtenregeling op kruispunten soms een apar

te (of conflictvrije) fase voor de rechtdoorgaande fietsers en 

bromfietsers ingevoerd. 

De SWOV heeft onderzocht of deze maatregel inderdaad bijdraagt 

tot een vermindering van het aantal ongevallen. Daartoe zijn kruis

punttakken met een conflictvrije fase vergeleken met kruispunt

takken zonder zo'n fase. Op basis van theoretische overwegingen, 

aangevuld met gegevens uit de literatuur, is een probleemanalyse 

opgesteld. Vervolgens zijn de benodigde gegevens geïnventariseerd 

en geanalyseerd. 

Op grond van de uitgevoerde analyses kan niet zonder meer worden 

gesteld, dat een conflictvrije fase een gunstig effect heeft op 
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het aantal letselongevallen van rechtdoorgaande fietsers en brom

fietsers waarbij de conflictpartner een motorvoertuig is. De on

gevallenquotiënten (ongevallen per eenheid van expositie) van de 

rechtdoorgaande fietsers en bromfietsers waren bij een conflict

vrije fase weliswaar 30% respectievelijk 15% lager, maar bij 

toetsing op 5%-niveau bleken deze verschillen niet significant 

te zijn. 

Een conflictvrije fase heeft wel een significant gunstig effect 

op het aantal letselongevallen van rechtdoorgaande fietsers en 

bromfietsers waarbij de conflictpartner een vrachtwagen of auto

bus is. Deze conclusie is vooral van belang, omdat botsingen met 

dergelijke zware motorvoertuigen doorgaans een ernstige afloop 

hebben. 

Een conflictvrije fase voldoet ook aan haar primaire doel: be

perken van het aantal botsingen tussen rechtdoorgaande fietsers/ 

bromfietsers en afslaande motorvoertuigen. Het ongevallenquotiënt 

voor deze manoeuvrecombinaties is bij een conflictvrije fase 

significant lager. 

Daar staat echter tegenover dat een conflictvrije fase een on

gunstig effect heeft op het aantal letselongevallen van recht

doorgaande fietsers en bromfietsers waarbij de conflictpartner 

een kruisend motorvoertuig is. Dit effect bleek bij toetsing op 

5%-niveau alleen significant te zijn voor de bromfietsers. Het 

merendeel van dit soort ongevallen is het gevolg van een rood

lichtovertreding. In dat geval is de afloop vermoedelijk ernstiger 

dan bij een ongeval dat voortvloeit uit overtreding van een voor

rangsregel. 

Tot slot moet worden geconcludeerd dat conflictvrije fasen een 

ongunstige invloed hebben op het aantal ongevallen waarbij alleen 

motorvoertuigen zijn betrokken, waarschijnlijk als gevolg van de 

langere wachttijden. 
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In het kader van het demonstratieproject is een praktijkonderzoek 

uitgevoerd ten behoeve van een methodiek voor black-spotstudies 

(SWOV, 1980d). Dergelijke studies zijn gericht op het opsporen en 

verbeteren van locaties waar in absolute of relatieve zin veel 

ongevallen gebeuren. Centraal daarbij staat de vraag welke speci

fieke combinaties van wegkenmerken onveilig zijn. Als men dat 

proefondervindelijk wil vaststellen, kan men de ongevallengegevens 

vergelijken van locaties met verschillende combinaties van weg

kenmerken. Bij het uitvoeren en interpreteren van zulke vergelij

kingen moet men echter rekening houden met verschillen in het ver

keersproces op die locaties. 

Het onderzoek naar een methodiek voor black-spotstudies had ten 

doel een geschikte normeringsmaat voor het verkeersproces te 

vinden. Daarbij is ervan uitgegaan dat de verkeersstromen van de 

verschillende categorieën verkeersdeelnemers voldoende informatie 

over het verkeersproces opleveren. 

Ten behoeve van het onderzoek zijn in de gemeenten van het demon

stratieproject 20 kruispunten met zoveel mogelijk identieke weg

kenmerken geselecteerd, 8 in Rijswijk en 12 in Eindhoven. Bij de 

keuze van de kruispunten is in afnemende mate prioriteit toege-

kend aan ligging in het demonstratie-, invloeds- of controlegebied. 

Ter vergelijking zijn ook 20 kruispunten buiten de bebouwde kom 

geselecteerd. Op de geselecteerde kruispunten is voor drie groepen 

normeringsmaten bekeken welke relatie zij hebben met ongevallen 

waarbij alleen snelverkeer betrokken is, respectievelijk met onge

vallen waarbij zowel snelverkeer als langzaam verkeer betrokken is. 

De ene groep betreft maten die direct zijn afgeleid van de verkeers

stromen op de takken van het kruispunt, een tweede groep heeft te 

maken met de manoeuvres (de hoeveelheden rechtsafslaand, linksaf

slaand en rechtdoorgaand verkeer), een derde groep betreft de con

flicterende verkeersstromen. De eerstgenoemde maten zijn het grofst, 

de laatstgenoemde zijn het fijnst doordat zij het aantal ontmoe

tingen het dichtst benaderen. 
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In het algemeen gaven de fijnste maten een iets betere samenhang 

met de ongevallen te zien dan de andere maten, maar in slechts 

één geval was die samenhang duidelijk beter, namelijk ten aanzien 

van de ongevallen buiten de bebouwde kom waarbij zowel snelverkeer 

als langzaam verkeer betrokken was. Gegeven de uitkomsten van de 

analyses lijken echter ook de grovere maten bruikbaar ter normering 

van de verschillende verkeersprocessen. 

In het onderzoek is ook nog uitgebreid aandacht besteed aan de be

trouwbaarheid van visuele verkeerstellingen. De resultaten van dit 

betrouwbaarheidsonderzoek zijn niet alleen van belang voor de 

black-spotstudies maar hebben een meer algemene waarde. Ze zijn 

o.a. van belang voor het evaluatieonderzoek. 

De benodigde gegevens zijn verzameld door op elk van de eerderge

noemde locaties binnen en buiten de bebouwde kom verkeerstellingen 

te verrichten gedurende twee zo goed mogelijk vergelijkbare dagen. 

Aan de hand van die gegevens is nagegaan in hoeverre de lengte van 

de meetperiode van invloed is op de betrouwbaarheid van de tel

lingen. Gebleken is dat voor tellingen van het snelverkeer de be

trouwbaarheid na twee uur tellen nauwelijks meer toeneemt; voor 

tellingen van het langzaam verkeer geldt een iets langere periode. 

Overigens leveren tellingen die gespreid over de dag worden uit

gevoerd, betere resultaten dan tellingen over een aaneengesloten 

periode. Gespreide uurtellingen geven vaak zelfs een beter resul

taat dan niet-gespreide twee-uurtellingen. Voor het langzaam ver

keer zijn tellingen in de spitsperioden het meest geschikt voor 

het schatten van de dagintensiteiten. 

Bij het onderzoek naar de betrouwbaarheid is ook de stabiliteit 

van visuele tellingen onderzocht voor verschillende locaties, 

tijdstippen, verkeerssoorten en manoeuvres. 

3.4. Belevings- en gedragsonderzoeken 

DHV Raadgevend Ingenieursbureau heeft onder de bewoners van de 

demonstratiegebieden van Eindhoven en Rijswijk een enquête uitge-
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voerd naar hun beleving van de verkeersonveiligheid in hun woon

buurt. De oorspronkelijke vragenlijst, opgesteld door het Verkeers

kundig Studiecentrum (Van der Molen & Rothengatter, 1977) is van

wege tijdsproblemen aanzienlijk ingekort. De verslaglegging van 

de enquêteresultaten is geschied door de SWOV (1980e). 

In totaal zijn 565 personen ondervraagd, d.w.z. gemiddeld nog geen 

100 per optiegebied. 

Van alle geënquêteerden vond 70 à 80% het prettig om in de buurt 

te wandelen. In Rijswijk was het percentage echter hoger (92%) dan 

in Eindhoven (75%). Tussen de verschillende opties variëren de 

percentages nog sterker. Van de ondervraagde personen (565) had 7% 

in de afgelopen vijf jaar een ongeval in de eigen wijk gehad. 

Tussen de verschillende opties zijn er vrij grote verschillen. Bij 

61% van de respondenten die bij een ongeval betrokken waren, was 

zijn/haar eigen vervoermiddel een auto; 7% was als voetganger 

bij een ongeval betrokken. Het vervoermiddel van degene waarmee 

de ondervraagde in botsing kwam, was in 80% van de gevallen een 

auto. 

In 12% van de gezinnen met kinderen had een kind de afgelopen vijf 

jaar wel eens een ongeval gehad. Bij 69% van die ongevallen (voor

zover door de ouders gespecificeerd) kwam het kind in botsing met 

een auto; het kind zelf was, zoals te verwachten viel, meestal 

op de fiets of te voet. 

Hoe kwetsbaar een kind op de fiets of te voet is, moge blijken 

uit het feit dat bij liefst 55% van de ongevallen het kind ver

wondingen opliep. Degene met wie het kind in botsing kwam, liep 

bij 13% van de ongevallen verwondingen op. 

In de enquête werd de respondenten ook gevraagd of zij in de 

voorafgaande 12 maanden een bijna-ongeval hadden gehad dat ernstig 

had kunnen aflopen. Bij 13% van de ondervraagden was dat inderdaad 

het geval. Merkwaardig is dat slechts 24% van hen opgaf dat zijn/ 

haar eigen vervoermiddel bij het bijna-ongeval een auto was; wel

licht worden bijna-ongevallen door automobilisten eerder vergeten 

dan door fietsers, bromfietsers en voetgangers. Het vervoermiddel 

van de ander was bij 83% van de bijna-ongevallen een auto. 
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Op de vraag of één van de kinderen van de geënquêteerden wel eens 

een bijna-ongeval had gehad, antwoordde 13% positief. Het kind was 

in alle gevallen te voet of met de fiets. Bij 83% van deze bijna

ongevallen was het vervoermiddel van de ander een auto. Van de 

bijna-ongevallen van de kinderen gebeurde bijna de helft binnen 

300 m van de ouderlijke woning. 

Van de 565 respondenten konden er 344 (= 61%) kruispunten of straat

gedeelten in hun wijk noemen, die zij voor zichzelf gevaarlijk 

vonden. Van deze locaties vond men 44% vooral gevaarlijk voor het 

langzaam verkeer; 13% van de locaties vond men vooral gevaarlijk 

voor de automobilist; 42% vond men gevaarlijk ongeacht de wijze 

van vervoer. Tussen de verschillende opties zijn geen grote ver

schillen. 

Van de geënquêteerden vindt 56% dat er gevaarlijke locaties voor 

kinderen in de woonwijk zijn. De hoofdreden waarom men een locatie 

voor een kind gevaarlijk vindt, is, evenals bij de locaties die 

men voor zichzelf gevaarlijk vindt, het drukke verkeer. Ook het 

ontbreken van een goede oversteekmogelijkheid (een gevolg van het 

drukke verkeer) wordt veel genoemd. 

Verder zijn er in de enquête nog vragen gesteld over het buiten

spelen van kinderen en de restricties die ouders hun daarbij op

leggen. 

Het is niet mogelijk op grond van de enquêteresultaten harde con

clusies te trekken. Daarvoor is de omvang van de steekproef te 

klein. De relatief geringe omvang van de steekproef is te ver

klaren uit het primaire doel van de enquête: het vinden van een 

beperkt aantal locaties die de bewoners onveilig vinden voor hun 

kinderen (zie paragraaf 3.4.2.). 

3.4.2. Qg~~E~~~~_g~~E_~~_E~l~É!~_É~~~~g_~~g!gg~g~_Y~E~~~E~B~~E~B 

~g_~gB~y~!!~g 

Het Verkeerskundig Studiecentrum (VSC) van de Rijksuniversiteit 

Groningen heeft een onderzoek uitgevoerd naar de relatie tussen de 
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beleving van de verkeersonveiligheid en het feitelijke verkeers

gedrag (Van der eolk, 1978). De vraagstelling in deze studie 

luidde: "Wat zijn de redenen voor het feit dat er mensen zijn 

die zich meer bewust zijn van gevaarlijke locaties in hun woon

buurt (voor kinderen) dan anderen? Reeft deze groep mensen (meer) 

ervaringen met ongevallen en bijna-ongevallen gehad?" 

Op grond van gegevens uit de enquête die in de vorige paragraaf 

is besproken, zijn 8 locaties in de verblijfsgebieden opgespoord 

die door ouders als onveilig voor hun kinderen werden ervaren. Op 

deze 8 locaties zijn video-opnamen gemaakt die het basismateriaal 

vormden voor een gedragsanalyse. Ter controle zijn in dezelfde 

optiegebieden ook analyses gemaakt van de gedragingen op 8 locaties 

die uit de enquête niet als onveilig naar voren kwamen. Bij de 

analyse van de video-opnamen zijn een aantal aspecten van het 

verkeersgedrag van kinderen in beschouwing genomen, zoals indivi

dueel en groepsgedrag, wijze van verkeersdeelname en oversteekge

drag. 

Van de ondervraagde volwassenen met kinderen (67 personen) kon meer 

dan de helft een kruispunt of straatgedeelte in hun wijk aanwijzen 

dat men als gevaarlijk voor het eigen kind ervaart. Er blijkt geen 

verband te zijn tussen het kunnen aanwijzen van gevaarlijke locaties 

en de betrokkenheid van de kinderen bij een ongeval in de eigen 

woonwijk. Daarentegen bestaat er wel een verband tussen het kunnen 

aanwijzen van gevaarlijke locaties en de betrokkenheid van de 

kinderen bij een bijna-ongeval (dit betrof de laatste 12 maanden). 

Ten aanzien van de betrokkenheid bij ongevallen ging het om de 

afgelopen 5 jaar, ten aanzien van de betrokkenheid bij bijna-onge

vallen om de laatste 12 maanden. Ouders van wie een van de kinderen 

een bijna-ongeval had gehad dat ernstig had kunnen aflopen, wisten 

vaker een gevaarlijk kruispunt of straatgedeelte aan te wijzen dan 

ouders met kinderen die geen bijna-ongeval hadden gehad. 

Van de te observeren locaties zijn de ongevalsgegevens over de 

jaren 1972 t/m 1977 verzameld. Op 5 van de 8 subjectief onveilige 
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locaties waren in totaal 67 ongevallen geregistreerd en op 3 van 

de 8 controlelocaties waren in totaal 7 ongevallen geregistreerd. 

De ongevallen betroffen aanrijdingen tussen auto's (58), tussen 

een auto en een bromfiets (12), tussen een fiets en een auto (3) 

en tussen een voetganger en een bromfiets (1). 

De controlelocaties hadden waarschijnlijk een lagere verkeersin

tensiteit dan de locaties die onveilig worden gevonden. Dit valt 

af te leiden uit de getelde intensiteiten van het autoverkeer: 

161 auto's per uur op de subjectief onveilige locaties tegen 25 

auto's per uur op de controlelocaties. 

De resultaten van de gedragsobservaties lijken de theorie van 

risicocompensatie te ondersteunen. Deze theorie houdt in dat 

mensen de neiging hebben om op subjectief veilige locaties meer 

en op subjectief onveilige locaties minder risico's te nemen. Dit 

risico nemen is o.a. geoperationaliseerd als: wel of niet bege

leiden van kinderen door volwassenen, lopen of fietsen, spelen 

op stoep of op rijbaan en wel of niet uitkijken bij het over

steken. 

Kinderen worden op subjectief onveilige locaties vaker begeleid 

door volwassenen en komen kinderen minder vaak in een groep voor. 

Er wordt op subjectief onveilige locaties minder gefietst en 

meer gelopen dan op de controlelocaties. Er wordt op subjectief 

onveilige locaties echter wel vaker en normatief "beter" overge

stoken. Op subjectief onveilige locaties spelen de kinderen vaker 

op de stoep dan op de controlelocaties. 

De gemeenten Eindhoven en Rijswijk hebben in hun basisplan speciale 

voorzieningen voor fietsers en bromfietsers opgenomen. Ten aanzien 

van deze voorzieningen wordt onderzoek uitgevoerd door het Insti

tuut voor Zintuigfysiologie IZF-TNO (Van der Horst & Riemersma, 

1980). 

Dit onderzoek 1S er op gericht om op een aantal locaties binnen de 
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demonstratiegebieden de gedragingen van fietsers en bromfietsers, 

alsook van weggebruikers categorieën waarmee zij in conflict kunnen 

komen, te observeren, registreren en analyseren. Het doel hiervan 

is indicatieve uitspraken te kunnen doen over het functioneren van 

de vormgeving van de voorzieningen die zijn aangebracht om de 

veiligheid en het comfort van fietsers en bromfietsers te verbe

teren. 

Het onderzoek draagt een exploratief karakter in die zin, dat theo

retische onderbouwing mede geschiedt aan de hand van eenmaal ver

kregen gegevens en dat een precieze uitspraak over in hoeverre 

geregistreerde gegevens voor analyse in aanmerking komen, op 

voorhand nog niet (theoretisch) verantwoord is te doen. 

Er is prioriteit gegeven aan het in een v66r- en nastudie onder

zoeken van effecten van maatregelen op het gedrag van de gebruikers 

van de toegepaste voorzieningen. In Eindhoven gebeurt dit bij de 

overgang van verblijfsgebieden naar verkeersgebieden, in Rijswijk 

in verkeersgebieden. 

Voor het uitvoeren van de gedragswaarnemingen is gekozen voor 

het maken van video-opnamen op vier locaties in Eindhoven en 

drie in Rijswijk. Om praktische redenen is besloten om met het 

analyseren van de opgenomen beelden te wachten tot de opnamen 

van de naperiode zijn gemaakt. 

Met behulp van speciaal hiertoe ontwikkelde video-uitleesappara

tuur kan een kwantitatieve analyse worden uitgevoerd van opgenomen 

manoeuvres of manoeuvrecombinaties (Van der Horst & Symonsma, 

1980). Posities in een stilstaand videobeeld van de betreffende 

voertuigen worden uitgelezen en vertaald naar straatposities. Door 

per tijdseenheid een vast aantal beelden te analyseren kunnen af

geleide grootheden zoals snelheid en snelheidsveranderingen, maar 

ook interactiematen tussen verkeersdeelnemers onderling worden 

uitgerekend. Vier beelden per seconde uitlezen lijkt vooralsnog 

voldoende. Bij eenduidig te onderscheiden gedragsalternatieven 

kan in voorkomende gevallen volstaan worden met een meer kwalita

tieve analyse: het door een observator direct beoordelen van een 

gebeurtenis vanaf de opgenomen videobeelden. In het rapport van 
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Van der Horst & Riemersma (1980) is een voorbeeld van een kruis

punt in Eindhoven uitgewerkt. 

Op de locaties in Eindhoven is met name de linksafbeweging van 

fietsers (het oversteken van de verkeersader) geobserveerd, komende 

uit of gaande naar het verblijfsgebied. Waar mogelijk is eveneens 

aandacht besteed aan de interacties tussen fietsers op het fiets

pad van de verkeersader met het in- en uitrijdende autoverkeer. 

In Rijswijk is bij het maken van de opnamen vooral gelet op moge

lijke interacties tussen rechtdoorgaande fietsers en rechtsaf

slaande auto's. De bedoeling is dat dit zogenaamde weefprobleem 

wordt onderzocht in verband met de toekomstige aanleg van speciale 

fietssuggestiestroken en opstelvakken. 

Het Instituut voor Praeventieve Gezondheidszorg NIPG-TNO heeft een 

onderzoek uitgevoerd naar de geldigheid van de conflictobservatie

methode (Güttinger, 1979). 

In het algemeen is in woongebieden de verkeersintensiteit laag, 

het aantal verkeersongevallen klein en boven gespreid over het 

hele gebied. Daarom wordt voor onderzoek in zulke gebieden gezocht 

naar vervangende maten voor ongevallen. In dat kader heeft het NIPG 

de afgelopen jaren onderzoek gedaan naar de bruikbaarheid van 

ernstige conflicten ofwel bijna-ongevallen als vervangende maat 

voor ongevallen. Het NIPG-TNO heeft een conflictobservatietechniek 

ontwikkeld (Güttinger, 1975 en 1976) die voldoende betrouwbaar is 

en ook in de praktijk een goed bruikbaar instrument blijkt te zijn 

voor de registratie van ontmoetingen tussen kinderen (als voetgangers) 

en andere verkeersdeelnemers. Voorlopig is het onderzoek beperkt ge

bleven tot kinderen, omdat die de woonomgeving het meest intensief 

gebruiken. 

In het kader van het demonstratieproject is onderzocht of deze con

flictobservatietechniek ook kan worden gebruikt om het effect van de 

maatregelen op de verkeersveiligheid te evalueren. De vraagstelling 
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bij dit onderzoek was: "Is er een positieve samenhang tussen de 

aantallen ernstige conflicten en de aantallen geregistreerde ver

keersongevallen; hoe hoog is deze correlatie en binnen welke zeker

heidsmarges?" 

Uit het onderzoek blijkt, dat meerdere typen ontmoetingen correle

ren met geregistreerde ongevallen; bij het type van de ernstige 

conflicten (bijna-ongevallen) is de correlatie duidelijk het sterkst. 

Behalve ontmoetingen tussen voetgangertjes en auto's, motoren of 

bromfietsen zijn ook ontmoetingen tussen voetgangertjes en fietsers 

in de analyse betrokken. Botsingen tussen deze laatste twee par

tijen hebben echter zelden letsel of de dood tot gevolg, waardoor 

dit soort ongevallen nauwelijks wordt geregistreerd. Als de gecon

stateerde ontmoetingen tussen voetgangertjes en fietsers buiten de 

analyse worden gelaten, blijkt de correlatie tussen ernstige con

flicten en geregistreerde ongevallen erg hoog te zijn: r = .81; 

p <.0001. 

Verkeersintensiteiten (fietsers buiten beschouwing gelaten) en 

vooral voetgangers intensiteiten correleren eveneens met geregi

streerde ongevallen, maar de gevonden verbanden blijven aanzien

lijk onder de correlatie tussen ernstige conflicten en ongevallen. 

De hoogste correlatie met ongevallen had de intensiteit van onbe

geleide voetgangers: r = .44; p <.01. Multiple correlaties van 

ernstige conflicten en intensiteiten of andere expositiematen 

met ongevallen kwamen niet uit boven r = .82. Intensiteiten en 

andere expositiematen bleken slechts een gering aanvullend deel 

van de variantie in ongevallen te verklaren. 

Ook de relatie tussen subjectieve onveiligheid en ongevallen 

(objectieve onveiligheid) is onderzocht. Om de benodigde gegevens 

over enkele indicatoren voor subjectieve onveiligheid te verkrij

gen is een enquête gehouden onder bewoners. Die indicatoren waren: 

- de mate van begeleiding van jonge voetgangertjes; 

- het mogen buitenspelen van kinderen; 

- het al dan niet mogen oversteken van kinderen; 

- een veiligheidswaardering van ouders voor bepaalde weggedeelten. 
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Uit de resultaten van de analyses wordt geconcludeerd dat de bewo

ners weinig of geen inzicht hebben in de objectieve onveiligheid 

van hun straat of buurt. 

Op basis van het validatieonderzoek kan het volgende worden gecon

cludeerd. Harde uitspraken over de verkeersonveiligheid in woon

buurten zijn met behulp van de conflictmethode nog niet mogelijk. 

Dit houdt verband met de aard van de weggedeelten waarop de con

flictobservaties hebben plaatsgevonden. De geselecteerde wegge

deelten lagen hoofdzakelijk aan de rand van verblijfsgebieden, ze 

hadden een tamelijk hoge verkeersintensiteit en er gebeurden rela

tief meer ongevallen dan op wegen in verblijfsgebieden. De geselec

teerde weggedeelten zijn dus niet representatief voor wegen in 

woonbuurten. Het is niet zeker dat de in het onderzoek gevonden 

verbanden ook van toepassing zijn op woonstraten met minder ver

keer en een andere verkeerssamenstelling. Ook moet nog worden op

gemerkt dat, in verband met de verkeerssituatie op de geselecteerde 

weggedeelten, alleen sectorobservaties zijn toegepast en geen volg

observaties. 

Desalniettemin is, bij gebrek aan ongevallengegevens, de onder

zochte conflictobservatietechniek op dit moment het beste middel 

om een indruk te krijgen van de relatieve onveiligheid van ver

schillende locaties of van het effect van maatregelen op de onvei

ligheid. 
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4. SLOTOPMERKINGEN 

In dit rapport zijn de activiteiten in het vooronderzoek verantwoord 

en is verslag gedaan van de resultaten. Het onderzoek in de voor

periode heeft de nodige kennis en ervaring opgeleverd. Met name het 

feit dat ervaring is opgedaan met het uitvoeren van onderzoek in 

praktijksituaties, is van groot belang. 

De opgedane kennis en ervaring zijn in dit rapport nog niet zodanig 

gepresenteerd, dat de opzet van het na-onderzoek er zonder meer uit 

af te leiden is. Op dit moment wordt volstaan met het aangeven van 

een aantal problemen. 

Er wordt in dit rapport nog geen informatie gegeven over de ver

wachtingen om te komen tot significante uitspraken over het effect 

van de maatregelen op de verkeersonveiligheid. Dit gebeurt evenmin 

ten aanzien van de verwachtingen over de generaliseerbaarheid van 

de resultaten uit voor- en na-onderzoek. 

Het vooronderzoek bestond uit een aantal verschillende typen onder

zoek. Naast het evaluatieonderzoek is er geprobeerd instrumenten 

te ontwikkelen om aspecten van het verkeersgedrag te meten. Boven

dien is aandacht gegeven aan het ontwikkelen van onderzoekmethoden 

en aan het beantwoorden van specifieke vragen. Een gevolg hiervan 

is dat in de naperiode niet hetzelfde onderzoeksprogramma uitge

voerd behoeft te worden als in de voorperiode. 

Het begrip subjectieve verkeersonveiligheid (ofwel beleving van 

de verkeersonveiligheid) is bij diverse deelonderzoeken geopera

tionaliseerd. Bovendien zijn bij het schrijven van de onderzoeks

resultaten indicatief enige samenhangen aangegeven met het ver

keersgedrag. Een verdere discussie over het begrip subjectieve 

verkeersonveiligheid tussen be leids- en onderzoeksinstanties zou 

een algemeen aanvaardbare operationalisatie moeten opleveren. 

De bedoeling van het verkeersveiligheidsonderzoek was antwoord te 

geven op de vragen van de overheid. Het is echter niet mogelijk 
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bleken een onderzoeksopzet te maken die precies aansluit bij de 

beleidsvragen. Zowel praktische problemen (tijd, geld, mankracht en 

coördinatie) als onbekendheid met het uitvoeren van dit soort 

onderzoek hebben daarbij een rol gespeeld. Daardoor zal op sommige 

beleidsvragen geen antwoord kunnen worden gegeven. Bij de opzet 

van het na-onderzoek zal hierop verder worden ingegaan. 

Tot slot kan het volgende worden opgemerkt. Bij de opzet van het 

demonstratieproject was de aandacht vooral gericht op de ver

blijfsgebieden. Bij het opstellen van de definitieve maatregelen 

hebben ook de verkeersruimten wat meer aandacht gekregen. Deze 

verruiming van de aandacht wordt ondersteund door enkele onder

zoeksresultaten. Bewoners van de demonstratiegebieden aan wie ge

vraagd is welke locaties zij gevaarlijk vinden, noemen niet alleen 

locaties in de verblijfsgebieden maar ook in de verkeersruimten. 

Een conclusie hieruit kan zijn dat de bewoners ook de verkeers

ruimten tot hun woongebied rekenen. Daar kan nog aan worden toege

voegd dat, bij de gekozen indeling in verblijfsgebieden en ver

keersruimten, het merendeel van de ongevallen met letsel of dode

lijke afloop in de verkeersruimten plaatsvindt. 
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Demonstratiegebied Invloedsgebied Controlegebied 

verkeers- verblijfs- verkeers- verblijfs- verkeers- verblijfs-
ruimte gebied ruimte gebied ruimte gebied 

Eindhoven: 

aantal slacht- 599 60 218 44 3367 865 
offers 

vervoerspres- 335 32 245 70 2513 1532 
tatie 

slachtoffers 1, 79 1,88 0,89 0,63 1,34 0,56 
per vervoers-
prestatie 

Rijswijk: 

aantal slacht- 314 59 142 34 756 101 
offers 

vervoerspres- 325 36 107 7 607 51 
tatie 

slachtoffers 0,97 1,64 1,33 4,86 1 ,25 1 ,98 
per vervoers-
prestatie 

Tabel 1. Aantallen slachtoffers (doden en gewonden), vervoersprestaties voor alle 

verkeer (in miljoen afgelegde reizigerskilometers; exclusief voetgangers) en 

slachtoffers per vervoersprestatie in de gemeenten Eindhoven en Rijswijk in de 

periode 1972 tiro 1977. 
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Demonstratiegebied Invloedsgebied Controlegebied 

verkeers- verblijfs- verkeers- verblij fs- verkeers- verblij fs-
ruimte gebied ruimte gebied ruimte gebied 

Eindhoven: 

aantal letsel- 528 54 187 40 2901 787 
ongevallen 

verkeerspres- 233 25 168 52 1756 1200 
tatie 

letselongeval- 2,27 2,26 I , I I 0,77 I ,65 0,66 
len per ver-
keerspres tatie 

Rijswijk: 

aantal letsel- 286 55 124 33 675 90 
ongevallen 

verkeerspres- 219 26 74 5 420 37 
tatie 

letselongeval- I ,31 2, 12 1,68 6,60 I ,61 2,43 
len per ver-
keerspres tatie 

Tabel 2. Aantallen letselongevallen (doden en gewonden), verkeersprestaties voor 

alle verkeer (in miljoen afgelegde voertuigkilometers) en letselongevallen per 

verkeersprestatie in de gemeenten Eindhoven en Rijswijk in de periode 1972 t/m 

1977 . 
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Optie 1 Optie 2 Optie 3 

Eindhoven: 

ongevallen tussen snelverkeer 2 5 7 
onderling 

ongevallen tussen snel- en 5 8 20 
langzaam verkeer 

ongevallen tussen langzaam 2 4 
verkeer onderling 

totaal ongevallen 9 14 31 

verkeersprestatie 4,43 9,41 10,36 

ongevallen per verkeersprestatie 2,03 1,49 2,99 

Rijswijk: 

ongevallen tussen snelverkeer ° 5 9 
onderling 

ongevallen tussen snel- en 6 19 5 
langzaam verkeer 

ongevallen tussen langzaam 8 2 
verkeer onderling 

totaal ongevallen 7 32 16 

verkeersprestatie 1,49 11,33 11,99 

ongevallen per verkeersprestatie 4,70 2,82 1,33 

Tabel 3. Aantallen letselongevallen (doden en gewonden), verkeers

prestaties en letselongevallen per verkeersprestatie naar type en 

naar optiegebied in de verblijfsgebieden van de gemeenten Eindhoven 

en Rijswijk in de periode 1972 tlm 1977. 


