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daar veel overstekende schoolkinderen. De gemiddelde snelheid daalde met
circa 5 kim/uur. Teneinde een kwantitatieve raming te kunnen geven van het
effect van deze snelheidsdaling op ongevallen werd op basis van theoreti-
sche overwegingen een aantal rekenvoorbeelden uitgewerkt (zie Oei & Papen-
drecht, 1989).

De volgende gedachte werd hierbij gevolgd: de gevonden snelheidsdaling zal
tot gevolg hebben dat het aandeel auto’s dat niet op tijd vé6r het kruis-
punt kan stoppen (vanaf 15 m v66r het kruispunt) ook teruggebracht wordt.
Het aandeel auto’s dat op het kruispunt kritische botssnelheden - gerela-
teerd aan letselernstklassen - zal overschrijden, zal eveneens gereduceerd
worden.

Het berekende effect van de gevonden snelheidsreductie op de reductie in
het aandeel auto’s dat respectievelijk:

- niet op tijd kan stoppen voor het kruispunt is 24%;

- een botssnelheid op het kruispunt zal hebben corresponderende met grote
kans op minimaal matig letsel is 50%;

- een botssnelheid op het kruispunt zal hebben corresponderend met grote

kans op ernstig letsel is 65%.

Bovengenoemde beschouwing gaat in beginsel ook op voor snelheid en onge-
vallen op verkeersaders, immers een daling van de rijsnelheid op verkeers-
aders zal meer tijd, ruimte etc. geven om te reageren en tot verkorting
van de remweg en verlaging van de botssnelheid leiden. Een reductie van de
snelheid op verkeersaders zal dus een gunstig effect hebben op de veilig-
heid op deze aders, maar ook op aangrenzende kruispunten. Immers een lage-
re snelheid op een ader zal over het algemeen ook een lagere naderings-

snelheid van het kruispunt op die ader tot gevolg hebben.

6.3. Potentiéle mogelijkheden

Uit de meetresultaten blijkt dat de limiet over het algemeen aanzienlijk

wordt overschreden.

Indien als beleidsdoel wordt gesteld dat de 85ste-percentielwaarde van de
snelheidsverdeling maximaal de waarde van de limiet mag hebben, dan zien

we uit de radarmetingen dat hoofdwegen van de eerste-orde een gemiddelde

85ste-percentielwaarde van 63 km/uur en hoofdwegen van de tweede-orde een
gemiddelde 85ste-percentielwaarde van 58 km/uur hebben.

Analoge berekeningen zouden kunnen worden gemaakt als in eerder genoemde































































