














teit af te remmen. Overwegingen daarbij zijn de door het wegverkeer teweeg-
gebrachte ongewenste neveneffecten ten aanzien van milieu, verbruik van
energie, congestie, met name in binnensteden, beslag op schaarse ruimte en

hinder voor andere activiteiten nabij wegen.

Ten behoeve van het mobiliteitsbeleid en de evaluatie ex ante van maatre-
gelen die op de mobiliteitsbeinvloeding gericht zijn, is door INRO-TNO en
IVVS een mobiliteitsverkenner ontwikkeld [lit. 2], met behulp waarvan voor
een bepaald jaar een prognose geleverd kan worden voor de mobiliteit, gege-
ven ongewijzigd beleid of gegeven een bepaalde set maatregelen.

Voor de besluitvorming is het niet voldoende de effecten van maatregelen
op de mobiliteit te kennen, deze effecten moeten worden afgewogen tegen
onder meer de effecten van die maatregelen op de veiligheid.

Tot dat doel heeft de SWOV opdracht gekregen voor de ontwikkeling van een
verkeersveiligheidsmodule bij de mobiliteitsverkenner, welke gegeven de
mobiliteitsprognoses voor een bepaald jaar, de prognoses voor de aantallen
verkeersongevallen en/of slachtoffers voor datzelfde jaar kan genereren.
De opdracht omvat blijkens de offerte de oplevering van drie produkten:

1. Het "prognosemodel". Het zal hierbij gaan om een ruwe, werkende vorm
nog zonder dat evaluatie en gebruikersvriendelijke implementatie hebben
plaatsgevonden.

2. De verantwoording van het ontwikkelen van dat model. Beschreven zal
worden hoe te werk werd gegaan, welke beperkingen gelden, welke keuzes
zijn gemaakt en waarom dat zo gebeurde.

3. Een plan voor verbetering, aanpassing en verfijning van het prognose-
model. Om het prognosemodel tot een bruikbaar instrument in de beleids-
vorming te kunnen maken, zal het geévalueerd dienen te worden, zullen de
uitkomsten getoetst en aanvullende gegevens gemeten en ingebracht moeten

worden.

De mobiliteit en de ontwikkeling daarvan wordt van oudsher bepaald door

een veelheid van factoren. Mobiliteit wordt in belangrijke mate gegenereerd
door behoeften van mensen om deel te nemen aan activiteiten die elders
plaats vinden of aan goederen die elders geproduceerd worden. De aard en
omvang van de mobiliteit wordt voorts in belangrijke mate mede bepaald door
de beschikbaarheid van voorzieningen voor die verplaatsingen. Zowel de
verplaatsingsbehoeften als de verplaatsingsmogelijkheden worden in belang-

rijke mate beinvloed door overheidsmaatregelen. Ruimtelijke ordening be-
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4. RESULTATEN

De resultaten van dit onderzoek bestaan in hoofdzaak uit drie duidelijk te
onderscheiden groepen:

1. De resultaten die betrekking hebben op de veiligheidsmodule die bij de
mobiliteitsverkenner werd ontwikkeld, en die bedoeld is om naast prognoses
van de effecten van maatregelen op de mobiliteit welke geleverd worden door
de mobiliteitsverkenner, ook prognoses van de effecten van die maatregelen
op de verkeersveiligheid te kunnen geven.

2. De resultaten van de analyses van statistisch materiaal betreffende de
mobiliteit en de verkeersonveiligheid in de periode 1985-1990, en van de
daaruit berekende risico’s. Deze analyses dienden primair om parameters
van de prognosemodellen voor de veiligheidsmodule te bepalen, maar de
resultaten daarvan zijn op zichzelf ook informatief over verkeersrisico’s
van diverse leeftijdgroepen en diverse verplaatsingswijzen.

3. De resultaten van bewerkingen die met de veiligheidsmodule uitgevoerd
werden. Ze hebben geen betrekking op concrete maatregelen, maar op onbe-
noemde maatregelen met een verondersteld effect op de mobiliteit van be-
paalde groepen. Deze resultaten hebben dus uitsluitend een illustratief

karakter van rekenvoorbeelden.

4.1. De _module

De module in de huidige vorm is opgebouwd uit vijftien matrices, inhoudende
vijftien soorten gegevens, alle gedisaggregeerd volgens dezelfde kenmerken
en klassen, gerangschikt op identieke wijze. Horizontaal zijn de matrices
gedisaggregeerd naar vervoerwijze, verticaal naar leeftijdgroepen. Aard en
omvang van de klassen zijn te vinden in de marges van Tabel 1.

De matrices zijn opgenomen in één werkblad (Plan Perfect) gerangschikt in
rijen en kolommen. 3 kolommen van 4 matrices worden gevolgd door 2 kolom-
men van 5 matrices (zie Afbeelding 3).

In de linker bovenhoek van het werkblad is ruimte gereserveerd voor het
invoeren van het jaartal waarvoor men een prognose wenst te berekenen.

De kolommen hebben achtereenvolgens van links naar rechts betrekking op:
mobiliteit, risico van overlijden, risico van ziekenhuisopname, aantallen
verkeersdoden, aantallen ziekenhuisgewonden. Per kolom hebben de matrices
van boven naar beneden betrekking op:

o modelwaarden van de betreffende parameter voor het referentiejaar (1990),






meer parameters zijn verdedigbaar op goede theoretische gronden. Ze kunnen
een betere overeenstemming met de waarnemingsreeksen opleveren (kleinere
RMS) .

Bij een desbetreffende beslissing dient overwogen te worden dat de bewer-
kelijkheid van de parameterberekeningen exponentieel toeneemt met het aan-
tal parameters in de trendfuncties, wat gerechtvaardigd moet worden door
de meer nauwkeurige en meer gedetailleerde informatie die men krijgt.
Bovendien geldt dat naarmate het model meer parameters kent, de theoreti-
sche onderbouwing sterker moet zijn. De kans dat een in de waarnemingsperi-
ode toevallig aanwezig effect "vergroot" wordt naar de prognoseperiode

wordt immers groter. Zeker wanneer de waarnemingsperiode relatief kort is.

Overwogen is dat de bewerkelijkheid van de parameterberekeningen aanmerke-
1lijk verminderd zou kunnen worden als de celwaarden voor mobiliteit en
risico berekend zouden kunnen worden uit de marginale waarden. Een derge-
lijke benadering geeft geen uitkomsten die stroken met de werkelijkheid,
zoals blijkt uit een vergelijking tussen de celwaarden voor de mobiliteit
die rechtstreeks uit het OVG-bestand werden verkregen en waarden zoals
berekend uit de marginale waarden uit datzelfde bestand. Bij de berekening
van de celwaarden voor de mobiliteit (Mij) uit de marginale waarden (Mi en
Mj), is uitgegaan van de veronderstelling dat per leeftijdgroep de verde-
ling van de mobiliteit naar vervoerwijze gelijk is aan de verdeling voor
alle leeftijden samen: Mij = Mi * Mj / M. De resultaten zijn gegeven in
Tabel 25 en 26.

Bijvoorbeeld wordt een onwaarschijnlijk hoog kilometrage gevonden van 12-

tot 17-jarige automobilisten en bejaarde motorrijders en bromfietsers.

4.2. Risico voor diverse deelgroepen

Risico’s variéren sterk voor de verschillende vervoerwijzen (Tabel 9).

De risico’s zijn gering voor passagiers van het openbaar vervoer.

De risico’s zijn matig voor bestuurders en passagiers van personenauto’s
en vrachtauto'’s,

De risico’s zijn groot voor onbeschermde verkeersdeelnemers: voetgangers,
fietsers, bromfietsers en motorrijders.

Wanneer van het openbaar vervoer gebruik wordt gemaakt is er altijd sprake
van voor - en natransport, dat overwegend te voet of met de fiets plaats-

vindt. Het OVG geeft daarover echter geen binnen het bestek van dit onder
































































































