

































































- 23 -

5. VERGELIJKINGEN

5.1. Algemeen

Bij de evaluatie van de maatregelen worden de onderzoekgebieden onderling
vergeleken op een aantal kenmerken van ongevallen. Zo worden veranderingen
in het aantal slachtoffers en letselongevallen binnen het demonstratie- en
invloedsgebied vastgesteld door vergelijking met veranderingen binnen het
controlegebied. In de eerdere rapportage (Janssen, 1984) is er geen ver-
schil aangetoond tussen het demonstratie-, invloeds- en het controle-
gebied (als Rijswijk en Eindhoven samen genomen worden) in de ontwikkeling
van het aantal letselongevallen gedurende de voorperiode. Dit is een voor-
waarde voor de aanname dat de onderzoekgebieden vergelijkbare verkeers-
processen hebben.

Bij het toetsen van verschillen in onveiligheid tussen de perioden en de
gebieden wordt rekening gehouden met de verschillende correctie- en pres-

tatiematen.

De toegepaste techniek voor het toetsen van verschillen staat bekend onder
de naam: Weighted Poisson Model (WPM). Deze methodiek van vergelijken
geeft de grootte aan van de verschillen (effecten) in het aantal ongeval-
len en slachtoffers (criteriumvariabelen) tussen de (verklarende) varia-
belen (gebied en periode met een verdeling in klassen), na weging met de
correctie- en/of prestatiematen. Het is een logaritmisch-lineair model
waarmee de veronderstelling (de nulhypothese) getoetst wordt dat de ver-
schillen die optreden in de waarde van het criterium toevallig zijn. Bij
de toets wordt rekening gehouden met het karakter van de verdeling van

ongevallen naar plaats en tijd. Dit karakter laat zich goed beschrijven

met een Poissonverdeling. Een belangrijk kenmerk hiervan is dat de sprei
ding van het aantal ongevallen gelijk is aan de wortel uit dat aantal.

Bovendien geldt dat de weegfactor exact gemeten is, d.w.z. geen noemens-
waardige spreiding heeft. De grootte van de verschillen wordt weergegeven
in de zgn. standaardscore; bij een waarde groter of gelijk aan 1,96 berust
het verschil voor 95 % zekerheid niet op toeval. Voor een beschrijving van

deze analysetechniek wordt verwezen naar De Leeuw & Oppe (1976).

Eerst zijn de verschillen getoetst in de ontwikkeling van het aantal ver-

keersslachtoffers binnen de onderzoekgebieden. Er is daarbij onderscheid






Gemeente Periode Gebied en ruimte
Demonstratie Invloed Controle

verkeer verblijf verkeer verblijf verkeer verblijf

Totaal aantal slachtoffers:

Rijswijk wvoor 315 59 142 34 754 103
na 74 5 92 5 590 36
Eindhoven voor 599 60 218 44 3367 868
na 333 19 117 19 2023 827
Aantal slachtoffers gemiddeld per jaar:
Rijswijk wvoor 52,5 9,8 23,7 5,7 125,7 17,2
na 34,8 1,0 18,4 1,0 118,0 7,2
Eindhoven voor 99,8 10,0 36,3 7,3 561,2 144,7
na 66,6 3,8 23,4 3,8 404,6 165,4
Verhouding aantal slachtoffers per jaar voorperiode/naperiode:
Rijswijk 0,66 0,10 0,78 0,18 0,9% 0,42
Eindhoven 0,67 0,38 0,64 0,52 0,72 1,14

Tabel 4. Aantal slachtoffers per onderzoekgebied, verkeers- en verblijfs-

ruimte, gemeente Rijswijk (R) en Eindhoven (E) en periode.

De radiale hoofdwegenstructuur die in de demonstratie- en de invloedsge-
bieden domineert, kan mogelijk een verklaring geven voor de gunstige uit-
straling van het effect in de demonstratiegebieden naar de invloedsgebie-
den. In ieder geval lijkt er geen ongunstig effect op te treden-

De verkeersruimte in het controlegebied van Rijswijk en de verblijfsruimte
in het controlegebied van Eindhoven hebben op het eerste gezicht een on-
gunstiger ontwikkeling in het aantal slachtoffers dan de verkeersruimten
respectievelijk de verblijfsruimten in de demonstratie- en de invloeds-
gebieden. Rijswijk en Eindhoven lijken dus vooral te verschillen in de
ontwikkeling van het aantal slachtoffers bij vergelijking van de verkeers-
en verblijfsruimten. Voor dit verschil is op voorhand geen aannemelijke
verklaring te geven, ook niet in termen van verschillen in ontwikkeling
van verkeersprestaties (zie Tabel 1) of in termen van veranderende risico-
verhogende kenmerken en omstandigheden. De controlegebieden van Rijswijk

en Eindhoven kunnen in dit evaluatie -onderzoek evenwel samen genomen
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dus zonder de verkeersintensiteit, komt de besparing lager uit. Het
verschil is echter te verwaarlozen.

De besparing van het aantal slachtoffers per afgelegde personenkilometer
wordt geschat op 18%. Wordt het aantal slachtoffers in de verkeersruimte
gerelateerd aan het aantal inwoners dan blijkt de ontwikkeling binnen
demonstratie- en invloedsgebied niet significant gunstiger dan in het

controlegebied.

De reductie voor de ontsluitingswegen (gewijzigde verkeersaders) van het
aantal letselongevallen gewogen naar de voertuigkilometers, is lager dan
op de niet gewijzigde verkeersaders. Ook is deze reductie in de gemeente
Rijswijk (12% versus 42%) weer lager dan in de gemeente Eindhoven (29%
versus 37%).

De maatregelen op de ontsluitingswegen zijn blijkbaar minder effectief dan
de maatregelen op de verkeersaders. Een mogelijke verklaring is de combi-
natie van het beperken van de doorstroming met snelheidsremmende maatrege-

len en het niet volledig weren van het doorgaande verkeer -

Binnen de verblijfsruimte van het demonstratie- en invloedsgebied is het
aantal letselongevallen gerelateerd aan voertuigkilometers flink gedaald
terwijl in het controlegebied eerder sprake is van een stijging. De bespa-
ring in het aantal letselongevallen per voertuigkilometer ligt boven de
70% - De letselongevallen waarbij alleen fietsen, bromfietsen of voetgan-
gers zijn betrokken hebben weinig bijgedragen aan de daling. Opvallend is
wel de daling van het aandeel betrokken bromfietsen in die groep van onge-
vallen. in het demonstratie- en invloedsgebied is het percentage bromfiet-
sen gedaald van 54 naar 23. Ook in het controlegebied zijn deze percenta-
ges flink gedaald (61 resp. 38). Derhalve een daling die niet verklaard
kan worden als een effect van de maatregelen.

De besparing van het aantal slachtoffers per afgelegde personenkilometer
in de verblijfsruimte wordt geschat op 70%. Wordt het aantal slachtoffers
in de verblijfsruimte gerelateerd aan het aantal inwoners dan blijkt de
ontwikkeling binnen demonstratie- en invloedsgebied ook duidelijk gunstiger

dan in het controlegebied.

Bij de vergelijking van de drie opties blijkt de grootste reductie gele-
verd te worden door de maatregelen in optie 2 met 90 % minder letselonge-

vallen, gevolgd door de meer eenvoudige en goedkope maatregelen in optie 1
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met 75 % reductie. Het duurste maatregelenpakket, in optie 3, heeft het
laagste reductiepercentage: 70 %. Deze verschillen zijn niet 'hard’ te
maken. Wel geeft de vergelijking aan dat het duurste pakket maatregelen
niet het beste pakket is. De maatregelen die onderdeel uitmaken van het
pakket dat in optie 2 is toegepast komen in het evaluatie-onderzoek naar
de effecten op het aantal letselongevallen dus het meest gunstig naar
voren. Derhalve worden hier de doelstellingen en de globale beschrijving
van deze maatregelen herhaald:

Doelstelling:

- het weren van doorgaand verkeer;

- het beperken van de snelheid van het bestemmingsverkeer.

Maatregelen:

- wijziging van de verkeerscirculatie door instelling van partieel één-
richtingsverkeer (ongeveer 15% van het totale aantal straten), gedeelte-
lijk een omkering van de rijrichting ingeval van reeds bestaand éénrich-
tingsverkeer en het aanbrengen van stops voor het autoverkeer in enkele
straten;

- verkeerstechnische voorzieningen als drempels (* 8 per km weglengte),
asverschuivingen (* 1 per km), verhogingen van kruisingsvlakken (* 2 per
km), versmallingen van kruisingen en wegvakken (+ 1 per km weglengte) en

parkeerregulerende maatregelen (* 40 per km).

Het bereiken van dezelfde effecten bij toepassing van deze maatregelen in
andere stedelijke gebieden hangt af van de aanwezigheid van kenmerken en
omstandigheden die een belangrijke invloed (kunnen) hebben op de verkeers-
veiligheid. Zo is al eerder vastgesteld dat de voor de woonwijken de
structuur van het wegennet, de bochtigheid en het aantal kruispunten met
het aantal takken, belangrijk is (Janssen, 1984). Alhoewel de structuur
van de wegennetten binnen de opties varieert, wordt verondersteld dat de
maatregelen dezelfde effecten zullen hebben wanneer ze worden toegepast in
deelgebieden van andere gemeenten. Dit geldt sterker naarmate die gebieden
meer lijken op de demonstratiegebieden ten aanzien van.

- de wegenstructuur binnen de woonwijken: een relatief groot aandeel vier-
takskruispunten en bochtige wegen;

- de wegenstructuur buiten de woonwijken. de doorsnijding wvan het gebied
met relatief veel verkeersaders zodat de woonwijken klein zijn (gemiddeld
in de demonstratiegebieden 11,2 hectare) en de verkeersdruk op het gebied

groot is (veel doorgaand verkeer en mogelijk sluipverkeer),




































































































































