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VOORWOORD

In Eindhoven en Rijswijk zijn tussen 1979 en 1981 bij wijze van experi-
ment ingrijpende infrastructurele maatregelen doorgevoerd om de leefbaar-
heid en de veiligheid van woonstraten te verbeteren en tegeli jkertijd de
afwikkeling van het doorgaand verkeer te bevorderen: het demonstratiepro-
ject "Herindeling en herinrichting van stedelijke gebieden'". Het project
is gefinancierd door het Ministerie van Verkeer en Waterstaat en het Mi-
nisterie van Volkshuisvesting, Ruimteli jke Ordening en Milfeubeheer. De
bedoeling van het demonstratieproject is gegevens boven water te krijgen
over de effectiviteit van een dergelijke structurele, geintegreerde aan-
pak van de problemen in stadswijken. Daarom wordt in Eindhoven en Rijs-—
wijk uitgebreid wetenschappelijk onderzoek uitgevoerd, niet alleen naar
de verkeersveiligheid, maar ook naar de verkeerscirculatie, de milieuhy-
giéne, sociaal-economische aspecten, en het gebruik en de beleving van de
openbare ruimte. Elk van die vijf onderdelen wordt onderzocht door een
aparte onderzoekgroep, onder verantwoordeli jkheid van de interdepartemen—
tale Stuurgroep Verkeer en Vervoer.

Het onderzoek naar de verkeersveiligheid is in 1977 begonnen en in 1984
voorlopig afgerond. Door de jaren heen is een groot aantal rapporten ver-
schenen waarin de resultaten van diverse deelonderzoeken naar de ver-
keersveiligheid worden gepresenteerd. De SWOV realiseert zich echter, dat
de totale wetenschappelijke rapportage te omvangrijk en gecompliceerd is
om iedereen die zich voor gemeentelijk verkeersveiligheidsbeleid interes-
seert een goede indruk te kunnen geven van de resultaten. Vandaar dit
boekje, waarin de belangri jkste resultaten zijn samengevat. Wie zich ver-
der wil verdiepen in het verkeersveiligheidsonderzoek in Eindhoven en
Rijswijk, vindt achterin een complete 1lijst van tot nu toe verschenen
rapporten. De daarin opgenomen SWOV-rapporten zijn tegen vergoeding van
druk-~ en verzendkosten verkrijgbaar bij de afdeling Voorlichting van de
SwWov.

Prof. ir. E. Asmussen, directeur SWOV

Leidschendam, april 1985.



INLEIDING

In het Beleidsplan voor de verkeersveiligheid uit 1975 kondigde de Minis-
ter van Verkeer en Waterstaat een experiment aan met de herindeling en
herinrichting van stedelijke gebieden. De bedoeling daarvan was de over-
last van het verkeer voor de woonomgeving zoveel mogelijk te beperken.
Het doorgaand verkeer zou daartoe uit de verblijfsgebieden (netwerken van
woonstraten en ontsluitingswegen) geweerd moeten worden en zich af moeten
wikkelen op een beperkt aantal verkeersaders, die tezamen de verkeers-
ruimte vormen.

Als plaats voor het experiment zijn twee aaneengesloten stedelijke gebie-
den van ca. 100 ha in Eindhoven en Rijswijk gekozen. De wegen en straten
in die gebieden zijn heringedeeld en overeenkomstig hun functie inge-
richt. De inrichting van de verkeersaders is gericht op een vlotte en
veilige afwikkeling van al het verkeer. De inrichting van de woonstraten
varieert, afhankelijk van de doeleinden die men ermee wil bereiken.
Daartoe zijn vooraf drie opties vastgesteld:

- optie 1: weren van doorgaand verkeer

- optie 2: optie 1 plus beperken van de snelheid van het resterende
verkeer

- optie 3: optie 2 plus aantrekkelijk vormgeven van de woonomgeving.

Bij elke optie hoort een afzonderlijk pakket maatregelen. Voor de inrich-

. ting van de ontsluitingswegen is vooraf geen expliciete doelstelling ge-

formuleerd. Het pakket maatregelen voor deze wegen is grotendeels geli jk
aan dat van de woonstraten met optie 2.

De straten met een gelijke optie zijn geclusterd in zgn. optiegebieden.

De SWOV heeft diverse onderzoeken uitgevoerd en/of gecodrdineerd om de
effecten op de verkeersveiligheid te meten: een ongevallenstudie, ge-
dragsstudies en enquétes. Daarnaast heeft de SWOV nog enkele min of meer
op zichzelf staande onderzoeken naar deelproblemen uitgevoerd, die we in
het korte bestek van deze publikatie niet zullen bespreken.

In de nu volgende hoofdstukken zal achtereenvolgens aan de orde komen,
welke maatregelen er in Eindhoven en Ri jswijk zijn genomen en wat de ef-
fecten daarvan zijn op de veiligheid, op het gedrag van de verkeersdeel-

nemers en op de veiligheidsbeleving van de bewoners.
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MAATREGELEN

De herindeling van het demonstratiegebied betreft een aantal wegen met
doorgaand verkeer (verkeersaders en sluipwegen) die een andere bestemming
hebben gekregen: in Eindhoven is 2 km tot ontsluitingsweg bestemd, in
Rijswijk 4,7 km tot ontsluitingsweg en 1,3 km tot woonstraat. Daardoor
zijn de woonstraten en ontsluitingswegen gegroepeerd in duideli jk herken-
bare verblijfsgebieden, die van elkaar en van de andere stadswijken ge-
scheiden zijn door de verkeersaders. In de afbeeldingen hiernaast is de
herindeling van het demonstratiegebied in Eindhoven en Rijswijk in kaart

gebracht.

De herinrichting heeft voor de verschillende soorten wegen gestalte ge-

kregen in de volgende pakketten van maatregelen.

De verkeersaders:

~ aanleg van vrije fietspaden en fietssuggestiestroken
— herinrichting van ventwegen om doorgaand verkeer te weren
- verbetering van de oversteekvoorzieningen voor voetgangers, waaronder

de aanleg van een voetgangerstunnel

verplaatsing of aanleg van vrije trambaan

duideli jker rijbaanindeling

aanleg van parkeerhavens

plaatsing en verbetering van verkeerslichteninstallaties
~ instelling van een nieuwe verkeersregeling om de doorstroming te bevor-
deren, met prioriteit voor tram en bus.

De ontsluitingswegen:

kruispunt- en wegversmallingen

plaatsing van verkeersdrempels

afsluitingen halverwege om doorgaand verkeer ommogelijk te maken
~ aanleg van kruispuntplateaus

- asverschuivingen.

- De woonstraten met optie 1:

- instelling van &é&nrichtingsverkeer voor auto's en (bij bestaand &én-
richtingsverkeer) gedeeltelijke omkering van de rijrichting
- aanleg van parkeerhavens

~ aanleg van drempels bij de aansluitingen op de verkeersruimte.



De woonstraten met optie 2:

~ aanleg van drempels en kruispuntplateaus

- asverschuivingen

- aanleg van parkeerhavens en andere maatregelen om het parkeren te re-
gelen ‘

~ instelling van &&nrichtingsverkeer voor auto's, (bij bestaand &énrich-
tingsverkeer) gedeelteli jke omkering van de rijrichting, en halverwege
afsluiten van enkele straten voor het autoverkeer.

De woonstraten met optie 3:

~ woonerfinrichting met bord in een beperkt aantal straten, soms gecombi-
neerd met suggestiestroken voor voetgangers

- instelling van &énrichtingsverkeer

aanleg van drempels en kruispuntplateaus

- aanleg van parkeerhavens

~ asverschuivingen

- kruispunt- en wegversmallingen

- verfraaiingen in de vorm van bloembakken e.d.

- plaatsing van speelobjecten, banken e.d. ten behoeve van 'verblijfsac-

tiviteiten'.

In tabel 1 en 2 wordt een schematisch overzicht gegeven van de belang-

rijkste herinrichtingsmaatregelen in Eindhoven en Rijswijk.

Tabel 1. Overzicht van de maatregelen in de verbli jfsgebieden

Eindhoven Ri jswi jk
optie 1 optie 2 optie 3 optie 1 optie 2 optie 3

Weglengte in km met:

- @&énrichtingsverkeer 1,3 0,4 0,8 1,3 1,1 0,1
alle voertuigen

~ woonerf 0 0 4,1% 0 0 4,9

Aantal afsluitingen

voor motorvoertuigen 0 2 1 0 3 1

Aantal drempels 17 70 85 1 18 43

Aantal asverschuivingen 0 2 26 0 6 90

Aantal kruispunt-

plateaus 0 3 10 11 20 6

Aantal kruispunt- en

wegversmallingen 3 4 0 4 4 20

* 2,2 km was al woonerf



Tabel 2. Overzicht van de maatregelen in de verkeersruimte

Eindhoven Ri jswi jk
verkeers~  ontsluitings~  verkeers—~ ontsluitings-
aders wegen* aders wegen
Weglengte in km met:
~ vrijliggend fiets-
pad 2,0 0 1,1 0
- fiets (suggestie)
strook 1,4 0 3,7 0
- vrijliggende bus/
trambaan 0 0 1,5 9
Aantal drempels 0 1 0 14
Aantal asverschui-
vingen 0 4 0 19
Aantal kruispunt-
plateaus 0 0 0 21
Aantal kruispunt- en
wegversmallingen 0 25 0 17
Aantal voetgangers-
voorzieningen 16 0 4 0

* inclusief de 1,3 km verkeersader die is gewijzigd in woonstraat
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EFFECTEN OP DE VEILIGHEID

Om na te gaan of de maatregelen in het demonstratiegebied van Eindhoven
en Rijswiijk een gunstige invloed hebben op de verkeersveiligheid, worden
de aantallen ongevallen die na de herinrichting gebeuren vergeleken met
de aantallen uit de voorperiode. Er is een voorperiode gekozen van zes
jaar: 1972 t/m 1977. Tussen 1977 en 1981 zijn de maatregelen voorbereid
en uitgevoerd: de overgangsperiode. De naperiode is begonnen in 1982. Om
de verschillen in effectiviteit tussen de drie pakketten maatregelen voor
woonstraten vast te kunnen stellen zal die periode minimaal drie jaar
moeten duren. Maar om zo snel mogelijk een globale indruk te krijgen van
het totale effect van de maatregelen wordt het na-onderzoek in twee fasen
uitgevoerd. De eerste fase beslaat een periode van veertien maanden, dus
tot en met februari 1983. De tweede fase, die meer gedetailleerde infor-
matie moet opleveren, zal vermoedelijk de periode van 1982 t/m 1985 be~

slaan.

Om het effect van de maatregelen op de veiligheid te bepalen is in de
eerste fase van het ongevallenonderzoek een onderscheid gemaakt tussen
verkeerswegen en woonstraten. De ontsluitingswegen zijn daarbij als ver-
keerswegen beschouwd; hoewel ze deel uitmaken van het verblijfsgebied en
een vlotte doorstroming er niet nodig is, hebben ze immers toch een zeke-

re verkeersfunctie.

Het ongevallenonderzoek beperkt zich niet tot het demonstratiegebied,
maar heeft ook betrekking op de aangrenzende woongebieden (invloedsge-
bied) en de rest van de woongebieden in Eindhoven en Rijswi jk (controle-~
gebied). Het invloedsgebied is nodig om te kunnen constateren of de maat-
regelen niet hebben geleid tot een verschuiving van de problemen van het
ene gebied naar het andere. De ontwikkeling van het aantal ongevallen in
het controlegebied geeft aan in hoeverre de ontwikkeling in het demon-
stratiegebied een gevolg is van algemene oorzaken, die niets van doen
hebben met de maatregelen.

Om de ongevallen in de verschillende gebieden en op de verschillende
tijdstippen met elkaar vergeli jkbaar te maken was het bovendien nodig de
absolute aantallen ongevallen te relateren aan de hoeveelheid verkeer: de

verkeersprestatie, uitgedrukt in voertuigkilometers. (In het onderzoek
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zijn verschillende van dergeli jke 'expositiematen' gebruikt, maar omdat
die nauweli jks verschillende resultaten te zien geven, beperken we ons

hier tot de voertuigkilometers).

In tabel 3 zijn de aantallen letselongevallen in de woonstraten van het
demonstratie~ en controlegebied weergegeven, in respectievelijk voor- en
naperiode. Naast de absolute aantallen zijn ook de aantallen per miljoen
afgelegde voertuigkilometers (inclusief die van fietsen en bromfietsen)
opgenomen, Behalve de ontsluitingswegen is ook de 1,3 km woonstraat die
in de voorperiode als sluiproute fungeerde, in de naperiode tot de ver-

keerswegen gerekend.

Tabel 3. Effect op de veiligheid van woonstraten

letselongevallen verkeersprestatie*® ongevallenquotiént*#*

demonstr. controle demonstr. controle demonstr. controle

gebied gebied gebied gebied gebied gebied
voorperiode 109 879 48,2 1462,2 2,26 0,60

naperiode 8 152 7,7 269,0 1,04 0,57

* in miljoen voertuigkm

#% letselongevallen per miljoen voertuigkm

Uit tabel 3 valt af te lezen dat in de woonstraten van het demonstratie-

gebied de verkeersveiligheid wél is toegenomen en in die van het contro-—

legebied niet. Uit statistische toetsing van de resultaten blijkt, dat’

dit effect met 907 zekerheid een gevolg is van de maatregelen en niet van

toevallige omstandigheden. Het is overigens opvallend, dat de woonstraten

van het demonstratiegebied ook in de napériode nog bijna tweé maal zo on—

veilig zijn als die van het controlegebied.

Uit nadere analyses blijkt dat de toegenomen veiligheid in de woonstraten
van het demonstratiegebied uitsluitend het gevolg is van minder botsingen
met motorvoertuigen. Het aantal botsingen waar uitsluitend langzaam ver-—

keer bij betrokken was, is niet afgenomen. Met name de bromfietsen spelen
een opvallend ongunstige rol: ze waren betrokken bij vier van de acht on-—

gevallen in de naperiode. Een verklaring hiervoor kan zijn, dat de snel-
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heid van de bromfietsers nauweli jks is afgenomen door de maatregelen (zie

het verslag van de snelheidsmetingen in het volgende hoofdstuk).

In tabel 4 zijn de letselongevallen op de verkeerswegen opgenomen.

Tabel 4. Effect op de veiligheid van verkeerswegen

letselongevallen verkeersprestatie* ongevallenquotiént**

demonstr. controle demonstr. controle demonstr. controle

gebied gebied gebied gebied gebied gebied
voorperiode 814 3574 407,2 1984,7 2,00 1,80

naperiode 101 533 78,2 384,2 1,29 1,39

* in miljoen voertuigkm

%% Jetselongevallen per miljoen voertuigkm

Tabel 4 laat zien dat ook op verkeerswegen van het demonstratiegebied de

verkeersveiligheid sterker is toegenomen dan op die van het controlege-~

bied., Uit de statistische toetsing blijkt echter dat dit effect niét met

voldoende zekerheid (minder dan 90%) toegeschreven kan worden aan de in-—

vloed van de maatregelen.

Uit het ongevallenonderzoek is verder gebleken dat de maatregelen in het
demonstratiegebied geen negatieve invloed hebben op de verkeersveiligheid
in het invloedsgebied. De woonstraten in het invloedsgebied 1ijken er
zelfs veiliger op geworden te zijn. De maatregelen in het demonstratiege-~
bied hebben dus geen verschuiving van de problemen naar andere delen van

de stad tot gevolg gehad.
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EFFECTEN OP GEDRAG EN BELEVING

Naast het ongevallenonderzoek zijn er ook diverse gedrags— en belevings-
studies uitgevoerd: verkeerstellingen, snelheidsmetingen, gedrags— en
conflictobservaties, enquétes onder de bewoners. Het belangrijkste doel
van al deze studies was erachter te komen, via welke veranderingen in het
verkeersproces het effect van de maatregelen op de veiligheid tot stand

komt.

Verkeerstellingen

De verkeerstellingen zijn in de eerste plaats uitgevoerd om bij het on-
gevallenonderzoek de aantallen ongevallen te kunnen relateren aan de
verkeersprestatie en zo vergelijkingen tussen de voor- en naperiode
mogelijk te maken. Maar daarnaast hebben de resultaten van de tellingen
ook een zelfstandige waarde. Ze geven immers aan, welke veranderingen de
maatregelen teweeggebracht hebben in de hoeveelheid verkeer en de samen-—
stelling ervan.

Een van de belangrijkste doelstellingen van het demonstratieproject was
het weren van sluipverkeer uit de verblijfsgebieden. In tabel 5 is te
zien, dat men hierin ten minste gedeeltelijk is geslaagd: in de woonstra-
ten van het demonstratiegebied is het autoverkeer met 127 afgenomen,

terwijl er in het controlegebied juist sprake is van een lichte stijging.

Tabel 5. Gemiddelde 12-~uursintensiteiten in woonstraten

demonstratiegebied controlegebied

1977/'78 1982  verschil 1977/'78 1982  verschil

fietsen 227 208 ~ 8% 907 908 + 0%
bromfietsen 37 24 -35% 184 96 ~-48%
motorvoertuigen 378 331 ~127% 1149 1167 + 2%

totaal 642 563 ~12% 2240 2171 - 3%




~14~

Snelheidsmetingen

Naast het weren van doorgaand verkeer behoorde voor de meeste woonstraten
ook het beperken van de snelheid van het resterende verkeer tot de doel-
stellingen. In het onderzoek naar de effecten op de verkeersveiligheid
zijn in de voorperiode geen snelheidsmetingen uitgevoerd. In de naperiode
kon daarom alleen worden onderzocht, welk pakket maatregelen voor woon-—
straten in de laagste snelheden resulteert. Daartoe zijn 25 wegvakken van
woonstraten in het demonstratiegebied geselecteerd. Op drie punten in die
wegvakken (begin, midden en eind) zijn de snelheden van het passerende
verkeer gemeten door Advisie, adviesbureau voor bestuur en beleid. In
tabel 6 zijn per optie de hoogste en de laagste gemiddelde snelheid op

een bepaald meetpunt aangegeven.

Tabel 6. De snelheden in de drie optiegebieden (in km/h)

optie 1 optie 2 optie 3

(8 straten*) (8 straten) (9 straten*#*)
auto's
hoogste gemiddelde snelheid 38,6 36,1 21,8
laagste gemiddelde snelheid 13,1 14,3 11,7
bromfietsen
hoogste gemiddelde snelheid 32,1 34,3 27,5
laagste gemiddelde snelheid 14,8 11,3 12,0

* inclusief een ontsluitingsweg

** yitsluitend woonerfstraten

Het is opvallend, dat automobilisten en bromfietsers in de straten met
optie 2 nauwelijks langzamer 1ijken te rijden dan in die met optie 1. En
dat terwijl in de straten met optie 2 toch op grote schaal snelheidsrem—
mende voorzieningen zijn aangebracht. De verklaring hiervoor is, dat van—
wege het verkeersaanbod alleen wegvakken zijn geselecteerd die aansluiten
op de verkeerswegen (verkeersaders en ontslvitingswegen). Van de straten
met optie 2 hebben juist die wegvakken erg weinig snelheidsremmende voor-

zieningen. Gezien de resultaten van de snelheidsmetingen 1ijkt het uit-
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stralingseffect van de maatregelen die verderop in de straat zijn uitge-
voerd, uiterst gering te zijn.

De woonerfinrichting blijkt wel een duideli jke snelheidsremmende werking
te hebben, althans voor auto's. De snelheid van de bromfietsers blijkt
veel moeilijker op een aanvaardbaar niveau te brengen; in woonerfstraten
rijden zij zelfs harder dan de automobilisten. Wellicht is dat de reden
dat de maatregelen geen positief effect hebben gehad op de veiligheid van

de bromfietsers in de woonstraten.

In het kader van het onderzoek naar de verkeerscirculatie zijn in de
voor—- en naperiode nog afzonderlijke snelheidsmetingen uitgevoerd op twee
wegen die een ontsluitingsfunctie hebben gekregen. Eén van die ontslui-
tingswegen is bij de herindeling halverwege afgesloten; op elk van beide
delen zijn metingen gedaan. De resultaten van de metingen, uitgevoerd
door het Laboratorium voor Verkeerskunde van de TH-Delft, zijn weergege—
ven in tabel 7. Met name op de twee delen van de '"doorgeknipte'" ontslui-
tingsweg blijken de snelheden van motorvoertuigen aanmerkelijk te zijn

gedaald als gevolg van de maatregelen.

Tabel 7. De snelheid van motorvoertuigen op de ontsluitingswegen (km/h)

voorperiode naperiode
gemiddelde 85%~waarde gemiddelde 857~waarde
snelheid snelheid
ontsluitingsweg a 37,5 46,0 35,3 42,4
ontsluitingsweg b,
meetpunt 1 45,5 52,5 35,8 42,9
ontsluitingsweg b,
meetpunt 2 42,4 48,5 35,8 42,9

Gedragsobservaties

Op de verkeersaders van het demonstratiegebied zijn speciale voorzie-~
ningen aangebracht om de veiligheid en het comfort van voetgangers,
fietsers en bromfietsers te verbeteren. Het Instituut voor Zintuigfysio-

logie van TNO (IZF-TNO) en DHV Raadgevend Ingenieursbureau hebben ge-~
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dragsstudies uitgevoerd om indicaties te verkrijgen over het functioneren
van die voorzieningen.

IZF-TNO heeft op een aantal locaties in voor- en naperiode video-opnamen
gemaakt om het effect van voorzieningen voor fietsers en bromfietsers te
analyseren. Uit de analyses blijkt, dat het doortrekken van de fietspad-
verharding over het kruisingsvlak met een zijstraat de attentie van krui-
sende automobilisten verhoogt; ze naderen het fietspad met lagere snel-
heid. Rijbaanversmallingen en middenheuvels zorgen ervoor dat fietsers en
bromfietsers een verkeersader sneller kunnen oversteken, maar hebben niet
tot gevolg dat het oversteken ook veiliger wordt. Op drie verkeersaders
zijn voorzieningen aangebracht om rechtdoorgaande (brom)fietsers te laten
weven met rechtsafslaande auto's bij het naderen van een kruising met
verkeerslichten. In &&n situatie levert dit voor de (brom)fietsers hinder
op, doordat de fietsstrook voor rechtdoor herhaaldelijk wordt geblokkeerd
door stilstaande auto's die wachten tot 2zij rechts kunnen voorsorteren.
Desondanks 1ijkt het weven toch een licht positief effect op de veilig-—
heid van de (brom)fietsers te hebben.

DHV heeft op enkele locaties het oversteekgedrag van voetgangers onder-
zocht. Maatregelen als het versmallen van de rijbaan, het aanbrengen van
een brede middenmarkering en de aanleg van middengeleiders blijken het
oversteken van de verkeersaders voor voetgangers te vergemakkelijken. Met
name de rijbaanversmallingen leiden tot veel kortere wachttijden. De mid-
dengeleiders blijken overigens nauwelijks invloed te hebben op de loop-
route van de voetgangers; ze kiezen in het algemeen toch de kortste rou-

te.

Conflictobservaties

Om een indruk te krijgen van de veranderingen in het verkeersproces als
gevolg van de maatregelen zijn in de woonstraten van het demonstratiege—
bied verkeersconflicten geobserveerd. Omdat in de voorperiode geen con-
flictstudies zijn gedaan, is in de naperiode een vergelijkend onderzoek
uitgevoerd tussen de woonstraten met de verschillende opties en een con-
trolegebied. De straten die in het onderzoek waren betrokken, zijn de-
zelfde als die waar Advisie snelheidsmetingen heeft uitgevoerd. Er zijn
twee soorten conflictobservaties uvitgevoerd. Het Lund Institute of Tech~

nology (Zweden) heeft conflicten geobserveerd op het kruisingsvlak van de



-17~

woonstraten en de omringende verkeerswegen (verkeersaders en ontslui-

tingswegen). Advisie heeft in de woonstraten zogenaamde volgobservaties

uitgevoerd op de wegvakken die aansluiten op de verkeerswegen.

Locatiegebonden observaties

Uit de studie van het Lund Institute of Technology blijkt, dat de con-
flicten bij de uitgangen van de heringerichte straten in aantal en ernst
niet onderdeden voor die bij de uitgangen van de woonstraten in het con-
trolegebied. (De aantallen conflicten zijn steeds gerelateerd aan het
verkeersaanbod; er is hier dus sprake van gewogen aantallen die een zui-
vere vergelijking mogelijk maken). Ook tussen de heringerichte straten
met de verschillende opties zijn geen verschillen in conflicten geconsta-
teerd. Voor deze bevindingen zijn twee verklaringen te geven. De eerste
is, dat juist aan de uitgangen van de straten met optie 1 en optie 2 geen
maatregelen zijn getroffen. Daardoor verschillen ze op dat punt niet van
elkaar en ook niet van de uitgangen van de woonstraten in het controle-—
gebied. De tweede verklaring ligt in tekortkomingen in de vormgeving van
de woonerfuitgangen (optie 3), die daar tot specifieke conflicten leiden.
De uitgangen hebben veelal een verhoogde uitritconstructie die te dicht
tegen het kruisingsvlak met de verkeersweg aanligt; auto's rollen soms
van die verhogingen af en kunnen op smalle verkeerswegen dan in conflict
komen met verkeer van rechts. Daarnaast zijn de uitgangen vaak zo smal
dat in~ en uitgaande auto's gemakkelijk met elkaar in comflict komen.

Met behulp van de geobserveerde conflicten hebben de onderzoekers bere-
kend wat de kans op een letselongeval is voor automobilisten en fietsers
in verschillende situaties. Ze komen tot de conclusie dat fietsers die
over de verkeerswegen rijden, verreweg het meeste risico lopen. Voetgan-
gers zijn niet in de berekeningen betrokken, omdat hun aantal geobser-
veerde conflicten statistisch gezien te klein was.

De onderzoekers merken op, dat niet zozeer de inrichting van de woonstra-
ten bepalend is voor het aantal en de ernst van de conflicten bij de uit-
gangen alswel de vormgeving van het kruisingsvlak, het verkeersaanbod en
de samenstelling van het verkeer. Ze concluderen onder andere dat krui-
singen van een woonstraat en een ontsluitingsweg veiliger zijn dan krui-
singen van een woonstraat en een verkeersader. Op grond van de geobser-
veerde conflicten hebben zij ten slotte een groot aantal suggesties ge-

daan om de veiligheid bij de uitgangen van de woonstraten te vergroten.
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Volgobservaties

Advisie heeft voetgangers gevolgd op de wegvakken die aansluiten op de
verkeerswegen, en hun conflicten met rijdend verkeer geobserveerd. In
totaal zijn 1051 kinderen en 530 volwassenen gevolgd door observatoren.
Daarbij deed zich het merkwaardige verschijnsel voor, dat de kinderen in
woonerfstraten het minst bij ernstige conflicten betrokken raakten (per
tijdseenheid) en de volwassenen juist het meest. Gezien de kleine aantal-
len ernstige conflicten kunnen daar echter geen algemene conclusies uit
worden getrokken. Wel kon voor de ernstige conflicten van de voetgangers
in een aantal woonerfstraten een duidelijke oorzaak worden vastgesteld.
Bepaalde obstakels dwongen de volwassen voetgangers namelijk over de
straat te zigzaggen, waarbij ze op onoverzichtelijke punten het rijdend

verkeer moesten kruisen.

Enquétes onder de bewoners

Zowel voor als na de herinrichting zijn onder de bewoners van het demon-
stratiegebied enquétes gehouden. De enquétes in de voorperiode zijn uit-
gevoerd door DHV Raadgevend Ingenieursbureau, die in de naperiode door

het Instituut voor Toegepaste Sociologie ITS.

Het voornaamste doel van de enquétes in de voorperiode was gevaarli jke
locaties in de woonbuurten van het demonstratiegebied op te sporen, en na
te gaan voor wie ze gevaarlijk waren en waarom. Véervolgens is onderzocht
welke maatregelen er getroffen zouden moeten worden.

Van alle geénquéteerden wist in de voorperiode ca. tweederde &&n of meer
gevaarlijke locaties in zijn of haar buurt te noemen. Men vond die loca-
ties vooral gevaarlijk voor het langzaam verkeer. Het merendeel van de
gevaarlijk gevonden locaties betrof weggedeelten en kruispunten in de
verkeerswegen. Blijkbaar beschouwen de bewoners ook de verkeerswegen als
een integraal onderdeel van hun buurt! Als oorzaken van onveiligheid
noemden zij vooral druk verkeer, snelrijdende auto's, onoverzichteli jk-
heid van kruispunten en het ontbreken van goede oversteekmogeli jkheden.
Na de herinrichting zijn de bewoners op dit punt weer ondervraagd. De
getroffen maatregelen, die overigens bij zeer velen onbekend bleken te
zijn, hadden hun mening nauweli jks beinvloed. Weer vond tweederde dat er

gevaarlijke locaties in hun buurt waren en weer noemden zij ongeveer de-
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zelfde oorzaken (alleen de oversteekmogelijkheden vonden zij verbeterd).
Overigens blijken de meningen van bewoners over de onveiligheid van lo-
caties lang niet altijd overeen te stemmen met de resultaten van onge—
vallenonderzoek. Een voorbeeld daarvan is te zien in tabel 8. Daarin zijn
de locaties die v66r de herinrichting uit de enquéte in Eindhoven als
gevaarlijk naar voren kwamen, gerangschikt naar het aantal malen dat ze
werden genoemd. Daarnaast zijn ze geordend naar de aantallen ongevallen
die er zijn gebeurd. Uit vergeli jking van beide kolommen blijkt duide-

11 jk, dat ongevallenonderzoek niet zonder meer vervangen kan worden door

enquétes.

Tabel 8. Rangorde in onveiligheid van locaties

locaties rangorde* op rangorde* op
grond van grond van
enquéte : ongevallen

A 1 6

B 2 3

c 3 2

D 4 5

E 5 4

F 6 9

G 7 1

B 8 7

I 9 8

* de locatie met het laagste cijfer is het onveiligst.

Ondanks het feit dat voor en na de herinrichting evenveel bewoners vinden
dat er gevaarlijke locaties in hun buurt zijn, vinden zij over het alge-
meen toch dat de veiligheid van hun straat en buurt is verbeterd. Een
merkwaardige uitzondering hierop vormen de bewoners van het enige woonerf
dat in de enquéte is betrokken. Met name voor kinderen, bejaarden en
(overige) voetgangers vinden zij de onveiligheid na de herinrichting eer-
der verslechterd dan verbeterd. Wellicht is hun mening ongunstig bein-
vloed door de vele problemen die hier bestonden rond de inspraak. Daar-

naast is het mogelijk dat er na de herinrichting meer kinderen en bejaar-
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den de straat opgaan, waardoor deze groepen logischerwijze ook meer bij
verkeersconflicten en ongevallen betrokken zullen raken. Tenslotte kan
ook het gedwongen zigzaggen van voetgangers, dat al bij de conflictobser-
vaties (volgobservaties) is besproken, de mening van de bewoners'negatief
hebben beinvloed. De meest positieve mening over het effect van de maat-
regelen op de veiligheid hebben bewoners van straten met optie 2, waar

veel snelheidsremmende maatregelen zijn getroffen.

Tenslotte is in de enquétes die na de herinrichting zijn gehouden, onder-
zocht in hoeverre de verschillende maatregelenpakketten (behorend bij de
opties 1, 2 en 3) volgens de bewoners voldoen aan hun primaire doelstel-

lingen. De resultaten zijn samengevat in tabel 9.

Tabel 9. Meningen over de realisering van de primaire doelstellingen.

mening bewoners  Eindhoven Ri jswi jk

optie 1 optie 2 optie 3 optie 1 optie 2 optie 3

sluipverkeer is
na herinrichting
(ged.) verdwenen 59% 51% 847 76% 82% 927

automobilisten

rijden na herin-

richting lang-

zamer 647 62% 597% 78%

het is prettig om
in de buurt te

wandelen:
-voor herinrichting 677% 87%
-na herinrichting 50% 547

Alle drie de maatregelenpakketten waren er op gericht sluipverkeer uit de

woonstraten te weren. Met name in de straten met optie 3 is dat volgens
de bewoners goed gelukt. Bewoners van straten met optie 1 en 2 in Eind-
hoven zijn wat dit betreft het minst tevreden; slechts een kleine meer-
derheid vindt daar dat het sluipverkeer geheel of gedeeltelijk uit hun

buurt is verdwenen.

In de straten met optie 2 en 3 was het maatregelenpakket daarnaast nog

gericht op het verlagen van de snelheid van het (auto)verkeer. Deze

doelstelling is volgens de bewoners het best gerealiseerd in de straten
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met optie 3 in Rijswijk, maar ook in de overige woonstraten van Rijswijk
en Eindhoven vindt rond 60% van de bewoners dat de automobilisten lang-
zamer zijn gaan rijden.

De maatregelen in straten met optie 3 hadden tenslotte ook nog ten doel

het gaan en staan in die straten aantrekkelijk te maken. Om na te gaan of

deze doelstelling gerealiseerd is, is de bewoners voor en na de herin-
richting gevraagd of ze het prettig vinden om in de buurt te wandelen.

Zowel in Eindhoven als in Rijswijk blijkt de animo daarvoor na de herin-

richting sterk te zijn gedaald.
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SAMENVATTING EN CONCLUSIES

In Eindhoven en Rijswijk zijn bij wijze van experiment rigoreuze maatre-
gelen genomen om sluipverkeer uit de woonbuurten te weren en zo de vei-
ligheid en de leefbaarheid te vergroten. Om te beginnen is het wegennet
daartoe ingedeeld in verkeersaders, ontsluitingswegen en woonstraten.
Vervolgens is elk type weg overeenkomsig zijn functie ingericht.

De maatregelen op de verkeersaders zijn gericht op een vlotte afwikkeling
van met name het snelverkeer, met prioriteit voor tram en bus. Daarnaast
zijn er voorzieningen aangebracht om de veiligheid van alle categorieén
verkeersdeelnemers te verbeteren: duidelijke rijbaanindeling, vrijliggen-—
de fietspaden en fietssuggestiestroken, oversteekvoorzieningen voor voet-
gangers, verkeerslichteninstallaties.

Voor de woonstraten zijn vooraf drie verschillende doelstellingen (op-
ties) vastgesteld. De daarbij behorende pakketten maatregelen variéren
van betrekkelijk eenvoudig voor optie 1 (é&énrichtingsverkeer en een enke-
le drempel), via iets gecompliceerder voor optie 2 (&é&nrichtingsverkeer
in combinatie met allerlei snelheidsremmende voorzieningen) tot zeer in-
grijpend voor optie 3 (woonerf of daar op lijkende inrichting). Deze
maatregelen hebben ten doel het langzaam verkeer een min of meer geli jk-
waardige positie te verschaffen ten opzichte van het snelverkeer.

Voor de ontsluitingswegen zijn geen expliciete doelstellingen geformu-
leerd, maar de inrichting is vergelijkbaar met die van de woonstraten met

optie 2.

Resultaten ongevallenonderzoek

De eerste resultaten van ongevallenonderzoek wijzen erop dat een derge-
1i jke structurele aanpak een positief effect kan hebben op de verkeers-
veiligheid in stadswijken. Naar het zich laat aanzien is in de woonstra-
ten van het demonstratiegebied het aantal letselongevallen per voertuig-
kilometer gehalveerd. Op de verkeersaders en ontsluitingswegen is het met
ca. 157 afgenomen. De totale daling voor alle typen wegen en straten van
het demonstratiegebied bedraagt ca. 20%.

Ten aanzien van deze conclusies is wel enige voorzichtigheid geboden van—
wege de zeer korte naperiode (14 maanden) waarop ze gebaseerd zijn. Door

de betrekkelijk kleine aantallen ongevallen die in die periode zijn ge-
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beurd, kan met name het effect voor de verkeersaders en ontsluitingswegen
nog niet met voldoende zekerheid aan de maatregelen worden toegeschreven.
Die kleine aantallen zijn er ook de oorzaak van dat de effecten van de
afzonderli jke maatregelenpakketten voor woonstraten nog niet kunnen wor-
den vastgesteld.

Uit het ongevallenonderzoek is verder gebleken dat de maatregelen in het
demonstratiegebied geen negatieve invloed hebben op de verkeersveiligheid
in het invloedsgebied. De woonstraten in het invloedsgebied 1lijken er
zelfs veiliger op geworden te zijn. De maatregelen in het demonstratiege-
bied hebben dus geen verschuiving van de problemen naar andere delen van
de stad tot gevolg gehad.

Tot slot moet worden opgemerkt dat de verbeterde veiligheid van de woon-
straten van het demonstratiegebied zeker niet van toepassing is op de

bromfietsers; hun veiligheid is verhoudingsgewijs verslechterd.

Resultaten gedrags~ en belevingsstudies

In de enquétes die na de herinrichting zijn uitgevoerd, is de bewoners
van de verschillende typen woonstraten gevraagd of zij vonden dat de
veiligheid in hun straat en buurt was verbeterd. In het algemeen bleek
men redelijk positief, maar juist in de woonerfstraten was dat niet het
geval. Op de oorzaken daarvan zullen we verderop ingaan. De meest posi-
tieve mening hadden de bewoners van straten met optie 2, waar veel snel-

heidsremmende maatregelen zijn getroffen.

Of de maatregelen in het demonstratiegebied aan hun primaire doelstel-
lingen beantwoorden, is zowel met gedragsstudies als via enquétes nage-
gaan.

Uit verkeerstellingen blijkt dat het weren van sluipverkeer uit de woon-

straten ten minste gedeeltelijk is gelukt. In de woonstraten van het de-
monstratiegebied is het autoverkeer met 127 afgenomen; in de woonstraten
van het controlegebied is het juist licht gestegen. Ook uit de enquétes
komt naar voren, dat er na de herinrichting minder sluipverkeer is. In de
woonerfstraten en de andere straten met optie 3 is het sluipverkeer vol-
gens de bewoners nagenoeg geheel verdwenen. Maar in de overige straten
vinden velen dat er nog (te) veel sluipverkeer is.

Het verlagen van de snelheid van het verkeer was een belangrijke doel-
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stelling van de maatregelenpakketten voor straten met optie 2 en 3. On-
geveer twee derde van de bewoners van deze straten is van mening dat de
auto's inderdaad langzamer zijn gaan rijden. Uit snelheidsmetingen is
voorts gebleken dat de automobilisten het minst snel rijden in woonerf-
straten. Maar er is ook uit gebleken dat de snelheid van bromfietsers in
woonstraten moeilijk aan banden te leggen is; in woonerfstraten rijden ze
zelfs vaak harder dan de automobilisten. Wellicht verklaart dit waarom
hun veiligheid na de herinrichting niet is verbeterd.

Het inrichten van een woonerf gebeurt niet alleen om sluipverkeer te we-
ren en de snelheid van het resterende verkeer te beperken, maar ook om

een aantrekkelijke omgeving te creéren waarin het voor de bewoners goed

toeven is. Om na te gaan of deze doelstelling gerealiseerd is, is de be~
woners voor en na de herinrichting gevraagd of ze het prettig vonden om
in de buurt te wandelen. Merkwaardig genoeg bleken na de herinrichting
veel minder mensen dat prettig te vinden dan tevoren. Wellicht is hun
antwoord op deze vraag ~ evenals hun eerder aangehaalde negatieve oordeel
over de veiligheid -~ mede ingegeven door problemen die zich hebben voor-
gedaan rond de inspraak. Maar daarnaast zijn uit conflictobservaties ook
enkele tekortkomingen in de vormgeving naar voren gekomen. Zo worden
voetgangers, door beurtelings aan de ene en de andere zijde aangebrachte
obstakels, min of meer gedwongen over de straat te zigzaggen. Daarbi j
moeten ze op onoverzichtelijke plaatsen het rijdend verkeer kruisen.

Ook op de plaatsen waar de woonerfstraten uitmonden in de verkeerswegen,
zijn bij conflictobservaties enkele tekortkomingen geconstateerd, die
vooral voor auto's problemen opleveren. De uitgangen hebben vaak een
verhoogde uitritconstructie, waar auto's gemakkelijk af kunnen rollen.
Vooral op smalle verkeerswegen blijken ze daardoor in conflict te kunnen
komen met auto's van rechts. Daarnaast zijn de uitgangen vaak zo smal,

dat in- en uitgaande auto's elkaar nauweli jks kunnen passeren.

Op de verkeersaders van het demonstratiegebied zijn o.a. oversteekvoor-
zieningen voor voetgangers en (brom)fietsers aangebracht. Uit gedragsob~
servaties blijkt dat deze categorieé&n verkeersdeelnemers dankzij rij-
baanversmallingen en middenheuvels sneller kunnen oversteken. Effecten op

de veiligheid 1ijken deze voorzieningen echter niet te hebben.



~25-

Slotopmerkingen

De herindeling en herinrichting van het demonstratiegebied heeft er toe
geleid dat een deel van het sluipverkeer uit de woonstraten is verdwenen,
dat de snelheid van het resterende verkeer er lager is geworden en dat
het aantal letselongevallen zowel in de woonstraten als op de verkeers-
wegen is afgenomen. Of deze positieve effecten opwegen tegen de kosten
die met de maatregelen zijn gemoeid, is een vraag die de beleidsinstan-
ties zullen moeten beantwoorden.

De vraag welk pakket maatregelen in woonstraten het grootste positieve
effect op de veiligheid heeft, kan in dit stadium nog niet worden beant-
woord. De resultaten van de gedrags— en belevingsstudies geven daarvoor
onvoldoende houvast. Vermoedelijk zal ongevallenonderzoek daar wel uit-
sluitsel over kunnen geven, maar pas wanneer er ongevallengegevens over
een langere naperiode beschikbaar zijn.

Overigens kan men ook nu al constateren dat 80 & 907 van de letselonge-
vallen in stadswi jken op de verkeerswegen plaatsvindt. Zuiver uit een
oogpunt van verkeersveiligheid redenerend, valt daar dus het grootste
rendement van maatregelen te verwachten. Wellicht zijn voor woonstraten
betrekkelijk eenvoudige maatregelen om sluipverkeer te weren en de snel-
heid van het resterende verkeer te beperken dan ook meer op hun plaats
dan complexe en dure maatregelen als het inrichten van woonerven.
Bovendien hebben gemeentelijke overheden sinds kort de mogeli jkheid om
(onder bepaalde condities) binnen de bebouwde kom 30 km/h-zones in te
stellen. Daarmee is het instrumentarium om in woonstraten een aangepast

rijgedrag af te dwingen belangrijk uitgebreid.
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