

















2. ACHTERGROND

In het SWOV-rapport ’‘Snelheidslimieten op autosnelwegen’ (Wegman e.a.,
1985) is een overzicht en analyse gegeven van de onderlinge relaties tussen
snelheidslimieten, rijsnelheden en onveiligheid. Een globale scan van de
recente literatuur is verricht met het oog op eventuele nieuwe inzichten en
bevindingen die van belang zouden kunnen zijn voor de opzet van het onder-
zoek of de interpretatie van resultaten. Op een en ander zal in de betref-
fende hoofdstukken worden teruggekomen.

Het onderzoekgebied kan hierbij gesplitst worden in enerzijds de relaties
tussen rijsnelheden en onveiligheid, anderzijds de relaties tussen snel-
heidslimieten, in samenhang met het daaraan gekoppelde niveau van toezicht
en voorlichting, en rijsnelheden. Bij het tweede deelonderwerp is door-
gaans, in afgeleide zin, ook weer het verband tussen snelheid en onveilig-

heid aan de orde.

2.1. Snelheid en onveiligheid

Empirisch 1lijkt er op dit terrein weinig nieuwe informatie voorhanden te
zijn: conclusies in deze berusten nog steeds in sterke mate op onderzoek
dat in de jaren 60 en 70 in de U.S.A. is verricht.

Cowley (1987) komt overigens op basis van een heranalyse van zulke gege-
vens (Solomon, 1964) tot iets genuanceerder conclusies dan destijds zijn
getrokken. Het gaat dan in het bijzonder om het U-vormig verband tussen
rijsnelheid van voertuigen en de betrokkenheid bij ongevallen. Cowley
suggereert dat dit niet voor alle typen ongevallen in gelijke mate opgaat.
Enkelvoudige ongevallen zouden eerder een monotone relatie met snelheid
vertonen en het U-vormig verband zou eerder opgaan voor meervoudige (en
daarbinnen weer vooral kop-staart) ongevallen. Daarnaast worden indicaties
vermeld dat niet alleen de spreiding van snelheden verband houdt met onge -
vallenfrequentie, maar ook dat afwijkingen in deze van de normaalverdeling

(grotere scheefheid) zouden leiden tot een grotere onveiligheid.

Op autosnelwegen zijn de typen 'kop-staart botsing’ en ’‘enkelvoudig onge-
val’ dominant. De relatieve mate van voorkomen van deze beide typen zal
echter verschillen naar situatie, omstandigheden, intensiteit en tijdstip.
Rekening houdend met een (monotone) relatie tussen rijsnelheid en ernst

van beide typen ongevallen, naast verschillende relaties tussen snelheid






In hun evaluatie van de veiligheidseffecten vonden Jones et al. (1987)
een toename van het aantal dodelijke ongevallen die ruwweg samenviel met
het tijdstip van de limietwijziging, maar niet statistisch significant
was. Er werden geen verschillen gevonden bij de niet-dodelijke ongevallen
en de toename beperkte zich niet tot de wegen waar de limiet was verhoogd.
Op grond hiervan, alsmede op grond van voornoemde marginale snelheidsver -
anderingen, concluderen zij dat de invloed van de limiet op de onveilig-

heid onduidelijk blijft.

In de U.S.A. kregen in 1987 afzonderlijke staten de mogelijkheid hun limiet
voor ‘rural Interstate Highways'’ te verhogen naar 65 mph (van 55). 38 sta-
ten hebben hiervan ook gebruik gemaakt voor tenminste een deel van het van
toepassing zijnde net. Over de effecten hiervan gedurende 1987 is inmid-
dels door de National Highway Traffic Safety Administration aan het Congres
gerapporteerd (NHTSA, 1989). Ook hier zijn betrekkelijk geringe snelheids-
stijgingen gevonden, in de orde van 2 a 3 mph.

Het aantal overleden verkeersslachtoffers op de ‘rural Interstates’ steeg
in de staten met verhoogde limiet met 19% tegenover 7% in de staten met
ongewijzigde limiet. Vooralsnog werd echter terughoudendheid betracht in
termen van conclusies aangaande de veiligheidseffecten, in verband met

o.a. de korte naperiode (maximaal 9 maanden), de verschillen tussen staten
die wel en niet de limiet veranderden, de aanmerkelijke, onverklaarde ver-
schillen in onveiligheidsontwikkeling binnen de twee groepen staten en de
mogelijkheid van 'overdracht’ van effecten van de ene staat naar de andere.
Deze terughoudende opstelling wordt overigens niet gedeeld door het
Insurance Institute for Highway Safety, dat op basis van eigen analyses
komt tot een schatting van 15% meer doden als gevolg van de limietverho-

ging (IIHS, 1989; Baum et al., 1988).

Deze studies maken in ieder geval duidelijk dat het niet eenvoudig is 1i-
mietveranderingen ondubbelzinnig met onveiligheidsveranderingen in verband
te brengen: de snelheidsveranderingen zijn vaak gering in verhouding tot
de limietverandering en de onveiligheidsveranderingen bij disaggregatie

niet of weinig consistent met hetgeen hiervan verwacht wordt.

Een probleem hierbij is echter ook dat niet op voorhand duidelijk is welke
specificiteit van effect verwacht zou moeten worden:- Veranderd snelheids-

gedrag voor een bepaald type situatie met een bepaalde limiet kan in prin-
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tussen ongevallen en snelheden - zo al uberhaupt van toepassing - in elk
geval niet opgaan als naar geselecteerde condities wordt gekeken.

(N.B. De verdelingen van ongevallen over type en ernst voor resp. de 100
km/uur en 120 km/uur-wegen zijn weergegeven in Afbeelding 6. Zowel ernst
als type zijn voor de 100 km/uur-wegen anders verdeeld, in de zin van
relatief meer weinig ernstige ongevallen en relatief meer kop-staart
botsingen op de 100 km/uur-wegen. Dit zijn tegelijkertijd de categorieén
waarbinnen de snelheidseffecten op 100 km/uur-wegen het meest direct zicht-
baar zijn. Het relatieve belang van absolute snelheden ten opzichte van
kenmerken van de snelheidsverdeling kan hiermee echter ook verschillend
zijn. (Hoe zulke snelheidsveranderingen daarbij in combinatie met elkaar
kwantitatief uit zouden kunnen werken voor verschillendsoortige situaties

vergt nauwkeuriger analyse die buiten het bestek van deze rapportage valt).

2. Rijbaanpositie van betrokken voertuigen

Snelheidsveranderingen hebben zich op linker rijstroken nadrukkelijker
voorgedaan dan op rechter rijstroken. Teneinde na te gaan of dit onder-
scheid ook in de cijfers tot uitdrukking komt, zijn de uitgangsposities
van bij ongevallen betrokken voertuigen met elkaar vergeleken. Een en
ander is weergegeven in Afbeelding 7. De categorie ‘overig’ omvat hierbij
zowel voertuigen op op- en afritten e.d., als voertuigen van (achteraf)
onbepaalde of onduidelijke positie. Het gaat hier dus vooral om de verge-
lijking van eerste (rechter) met tweede en derde (linker resp. midden en
linker) rijstrook.

Opgemerkt moet worden dat ook deze vergelijking niet zo ‘rechttoe recht-
aan’' is als wellicht op het eerste gezicht zou lijken. Aantallen objecten
worden bijvoorbeeld ook beinvloed door (eventuele veranderende) verhoudin-
gen tussen enkelvoudige en meervoudige ongevallen. Daarnaast kan door
hogere snelheden op de ene rijstrook juist de kans op conflicten tussen
voertuigen, afkomstig van verschillende rijstroken, toenemen.

De tendens die in Afbeelding 7 tot uitdrukking komt is die van een nadruk-
kelijker daling van het aantal blj ongevallen betrokken voertuigen, af-
komstig van de tweede en derde rijstrook, dan van het aantal afkomstig van

de eerste rijstrook. Dit 1s conform de verwachting -

3. Betrokken voertuigcategorieén
In Afbeelding 8 is de betrokkenheid bij ongevallen van de diverse voer-

tuigcategorieén weergegeven. Personen- en bestelauto’s zijn hierbij gesom-
















































































































































