


























- 10 -

3.2. Effecten _in combinatie met een begrenzer voor personenauto'’s

Het tweede punt in relatie tot de verrichte prognoses is dat in de door-
gerekende varianten uitgegaan is van 'harde’ begrenzing van het zwaar ver-
keer en personenauto’s. De veiligheidswinst is vervolgens ’'verdeeld’ over
de beide categorieén. Hieraan is vervolgens weer de schatting ontleend van

het effect van snelheidsbegrenzers op uitsluitend vrachtauto’'s en bussen.

Dit is echter een andere situatie, waarvoor dan weer apart en opnieuw
bekeken moet worden of het gehanteerde model nog opgaat. Het antwoord hier
is dus nee. Waar in het eerste geval niet al te zwaar behoeft te worden
getild aan de invloed van eventuele verdelingsveranderingen omdat deze in
dezelfde richting gaan, of tenminste ongeveer neutraal zijn, kan dit voor

de tweede situatie niet meer in redelijkheid worden aangenomen.

Bij de uitwerking van dit probleem zijn twee zaken aan de orde:
- de veranderingen in snelheidskarakteristieken bij bepaalde instelwaarden;
- de effecten hiervan op ongevallen als functie van absolute snelheden en

kenmerken van de snelheidsverdeling.

Het eerste levert, althans voor autosnelwegen, geen grote problemen op.

De snelheden op dit deel van het wegennet zijn redelijk nauwkeurig bekend.
Over wat er bij begrenzing gebeurt kunnen voor de hand liggende, plausi-
bele assumpties worden gedaan (het brengen van boveninstelwaarden tot op

en onder die waarde).

Het tweede punt ligt iets moeilijker. Eigenlijk is het merkwaardig dat er
over het verband met onveiligheid van een zo evident en relevant kenmerk
als snelheid zo weinig gedetailleerde en gefundeerde kennis beschikbaar
is (hier zou dus ook eens iets aan moeten gebeuren). Rechtstreekse kwanti-
tatieve uitspraken over het relatieve gewicht van veranderingen in snel-
heidsverdeling ten opzichte van veranderingen in absolute snelheden zijn

dan ook niet mogelijk.

3.3. Modelmatige effectschatting

Om toch enige indicatie te kunnen geven over hoe dit kwantitatief zou

kunnen uitwerken is gebruik gemaakt van een modelmatige uitwerking van de
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5. CONCLUSIES

De conclusie die uit een en ander getrokken kan worden is betrekkelijk
rechttoe rechtaan: voor de geisoleerde toepassing van snelheidsbegrenzers
op vrachtwagens en bussen zijn in de huidige situatie geen functionele,
veiligheidsbevorderende maximum instelwaarden te vinden. Eerder nog is er
een gerede kans dat relatief lage instelwaarden op het autosnelwegennet

averechts zouden kunnen werken.

De conclusie die hier weer uit volgt gaat verder dan de eigenlijke vraag
over instelwaarden die aan dit consult ten grondslag ligt. Dit houdt in
dat de geisoleerde toepassing van maximum-snelheidsbegrenzers voor vracht-
wagens en bussen als zodanig vanuit verkeersveiligheidsgezichtpunt van

twijfelachtige waarde is.

Dit is overigens een conclusie die zorgvuldig geinterpreteerd moet worden,
in de zin dat deze geen rem behoeft te betekenen op de ontwikkeling en
toepassing van zulke begrenzers, of andere snelheidsreducerende maatrege-
len voor het zwaar verkeer. Deze conclusie moet positief worden geinter-
preteerd in de zin dat er dus meer moet gebeuren, waarbinnen begrenzers en
andere maatregelen dan hun plaats kunnen hebben.

Het gaat dan vooral om de ontwikkeling van een meer omvattend snelheids-
beleid waarbij, vanuit de kenmerken en effecten van zo’n beleid als ge-
heel, de toepassing van een maximum-snelheidsbegrenzer op optimalisering

van het veiligheidseffect zou kunnen worden gericht.

Dit meerdere kan globaal in drie richtingen worden gezien:

o Allereerst in de richting van een betere beheersing van alle voertuig-
snelheden op het auto(snel)wegennet of het hoofdwegennet.

@ De tweede richting betreft een nadere differentiatie van limietcondities
voor (o.a.) zwaar verkeer op het wegennet buiten de bebouwde kom. Hierbij
komen dan in principe zowel hogere waarden dan 80 km/uur (voor bijv. de
120 km/uur-wegen) als lagere waarden dan 80 km/uur (voor bijv. wegen met
gemengd verkeer) in aanmerking.

® De derde gaat meer specifiek over de snelheidsbegrenzer zelf, en moge-
lijke alternatieve toepassingen- Zo kan bijvoorbeeld gedacht worden aan
door de bestuurder zelf instelbare begrenzers, waarvan via koppeling aan

de tachograaf achteraf de instelling nog is vast te stellen. Flexibiliteit

























































FROCENTUELE DICHTHEDEN

2 F1 F2v F2n Fl+F2v F1+F2n
60.0 00,0208 0.0095 00,0102 00,0303 0.0310

62.0  0.0TI4 0.0181 0.0200 ©,051%5 0.053T4
64.0 0.0S26 00,0328 0.0373 0.08%4 0.0899
bb. 0 N,0811 0.0568 0,068 0.1379 ©0.1468
68.0  0.122T 0.0940 O,1103 0.2162 0.232
70.0 0.1805 ©.1481 0.17%6 0.3287 0.3561
72.0 0.2607 0,222 0.2654 ©0.4838 0.3263
74.0 0. 7690 00,3200 00,3811 0.6890 0.7%01
75.0 0.21092 0.,4787 0.5196 0.9491 1.0305
78.0 0.6922 0.3727 Q.6728 1.2649 1.3650
30,0 Q.?180 0.7142 00,8273 1.6321 1.7453
32.0 1.1715 0.8497 0,960 2.0412 2.157S
84.0 1.5178 0.72645 1.0712 2.4783 2.2850
86.0 1.3824 1.04446 1.1138 2.9270 2.9961
38.0 2.2709 11,0798 1.3817 3.3708 3.6427
0.0 22,7270 1.0644 1.8614 3I.,7934 4,.5904
2.0 3.1817 1.0014 1.7083 4.1831 4.8900
3.0 J.8708 H.,8989 0.9278 4.5297 4.5086
?6.0 34,0552 0.7699 00,3021 4.8231 4,.3573
8.0 3,4731 0.6291 0.0775 S.0623 4.3106
1O, 0D 4,7473 0.4905 0.0194 S5,2338 4,7627
102,90 3.9673 00,3689 0.0048 S,.,3323 4.9722
104, S.0915 00,2590 00,0012 S.3505 5.0927
1Qs. 0 S.107% 0.1784 0.0003 S.2834 35.1082
103.0 5.0156 0.1134 0Q.0001 5.1289 5.0156
110.0 34,8203 0.0699 0.0000 4.8902 4.8203
112.0 3.5342 0.0411 00,0000 4,.,3753 4,3342
114.0 4.174% 0.0231 0.0000 4,1976 4.1745
116.0 =.7617 0Q0.0124 0.Q0000 3.7741 3.7617
118.0 T.2177 0.00683 0.0000 3.3241 3.3177
120.0 2.8640 0.0031 00,0000 2.8671 2.8640
122.0 2.4198 00,0014 0.0000 2.4213 2.4198
124.0 2.0011 0.0006 ©.0000 2.0018 2.0011
125,0 1.6197 0.0003 0.0000 1.6200 1.6197
123.0 1.2971  0.0001 ©0,0000 .2833 1.2831
10,0 0.994%9 0.0000 0.0000 00,9930 0.9949
Teeld 0.7551  0.0000 00,0000 0.7331 0.7551
124.0 0.S609 0.0000 0.0000 0.3609 0.5609
175.0 0,4078 0.0000 0.0000 0.4078 0,4078
178.0 0.2902 0.0000 0.0000 0.2902 0.2902
140,10 0.2021  0.0000 0,0000 0.2021 0,2021

Tabel 4. Autosnelweg: limiet 100 km/uur; instelwaarde begrenzer 95 km/uur.

















