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2.3.1. Snelheid en de kans op een ongeval

Uit een studie van de relatie tussen snelheidsgedrag en snelheid op auto-
wegen van Solomon (1964) en later van de TRB (1984) blijkt dat de betrok-
kenheid bij ongevallen van een bestuurder toeneemt naarmate hij afwijkt
van de gemiddelde snelheid. Hauer (1971) verklaart Solomons’ constatering
vanuit de sterke correlatie tussen het aantal inhaalbewegingen (actief en
passief) en de keuze van de snelheid. Een snelheidskeuze die afwijkt van
het gemiddelde leidt tot een grotere kans op ontmoetingen.

Een opvallende constatering hierbij is dat de groep die langzamer rijdt

dan het gemiddelde een hoger ongevallenrisico heeft.

Naast de spreiding in snelheden, die zich met name manifesteert op wegvak-
ken met hoge intensiteiten, speelt ook de feitelijke snelheid een rol.
Verschillende onderzoeken (Solomon, 1964; Nilsson, 1981; Salusjarvi, 1981)
tonen een relatie aan tussen de kans op een ongeval en de gemiddelde snel-
heid in die zin dat de kans op een ongeval toeneemt bij een toename van de
snelheid. Een mogelijke verklaring hiervoor is de invloed van korte reac-

tietijden waardoor de ruimte voor correctiehandelingen afneemt.

Ter nuancering dient opgemerkt te worden dat de voornoemde onderzoeken de
relatie aangeven vanuit één bepaalde samenstelling van condities (dimensi -
onering van infrastructuur en samenstelling verkeer). Met andere woorden:
de kans op een ongeval neemt toe met de snelheid omdat de correctieruimte
en/of -tijd afneemt. Wanneer de condities zodanig worden bijgesteld dat de
correctieruimte vergroot wordt kan de kans op een ongeval worden gehand-
haafd op het oude niveau of zelfs worden verbeterd. Een goed voorbeeld
hiervan zijn de auto(snel)wegen waar ondanks hoge rijsnelheden de kans op

een ongeval toch behoorlijk klein is.

2.3.2. Snelheid en de ernst van een ongeval

De relatie tussen snelheid en ernst van een ongeval is een fysisch proces
dat wordt beinvloed door de mate van vertraging. De hoeveelheid energie
die vrijkomt is afhankelijk van de massa en de snelheid van het voertuig.
Solomon (1964) geeft hier een progressief verband tussen snelheid en let-
selernst. Salusjarvi (1981) en de TRB (1984) laten een toename van de
ernst van ongevallen zien bij een toename van de snelheidsverandering van

voertuigen.







































in overeenstemming is met het traject. Bijvoorbeeld, men geeft bij groen
bij de eerste kruising volop gas, terwijl de kans dat bij de tweede krui-
sing weer gewacht moet worden behoorlijk groot is (fout op strategisch
niveau). De hoge snelheden leiden tot tactische fouten van de bestuurder
zelf, bijvoorbeeld bij het inschatten van de remafstand. Verder leidt een
hoge snelheid ook tot hachelijke situaties bij het invoegen, weven en in-
halen als gevolg van het feit dat de bestuurder meer moeite heeft met het
inschatten van de snelheid van zijn tegenligger naarmate deze snelheid af-

wijkt van de gemiddelde snelheid.

Het voorgaande resulteert in de volgende hypothese:

Ten aanzien van de vormgeving en wegbeheerder:

e Een groot aantal aansluitingen of ontsluitingen op een wegvak met een
stroomfunctie leidt tot veel discontinuiteiten.

Dit leidt weer tot de hypothese ten aanzien van het gebruik en de ver-
keersdeelnemer:

e Een te groot aantal kruisingen in een netwerk leidt tot een grote sprei-
ding in snelheden als gevolg van verschil in accelereren, het weven. Deze
spreiding leidt tot veel relatief onveilige interacties tussen voertuigen.
De feitelijke snelheid bepaalt vervolgens de reactie- en correctietijd die
afnemen met toenemende snelheid. Dit leidt tot een verhoging van de kans
op een ongeval. De feitelijke snelheid van het voertuig en die van de bot-

spartner bepaalt uiteindelijk de ernst van het ongeval.

4.2.4. Manoeuvre 'inhalen’

Naast deze probleemsituaties op basis van wegkenmerken is een aantal typen
ongevallen benoemd. Allereerst leidt de inhaalbeweging tot veel ongeval-
len. Reeds bij de beschrijving van de relatie tussen snelheid en verkeers-
onveiligheid in Hoofdstuk 2 is hier al deels naar verwezen- Inhalen is een
gevolg van een grote spreiding in snelheden tussen voertuigen onderling.
Daarnaast is de snelheid van de aankomende tegenligger bepalend voor de
tijd die beschikbaar is om de inhaalmanoeuvre uit te voeren. Beoordeling
van de mogelijkheid tot inhalen gebeurt middels cognitieve (indien het
zicht beperkt is) of perceptieve anticipatie. De kans op een foute in-
schatting van de snelheid van de (verwachte) tegenligger neemt toe naar-
mate de snelheid van de tegenligger sterker afwijkt de gemiddelde snel-
heid. Indien deze afwijking boven de gemiddelde snelheid uitstijgt leidt

dit tot hachelijke situaties:. Complementair aan dit gegeven zijn fouten
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spreiding in snelheden (Peterson, 1985) omdat het snelheidsverlies bij de
drempel wurdt goedgemaakt door een extra versnelling tussen de drempels.
Ook hebben drempels ertoe geleid dat de automobilist zijn aandacht van
andere weggebruikers deels verlegd heeft naar de weg. Welk effect dit
heeft op de verkeersveiligheid is niet bekend (Erikson & Hérberg, 1980).
Verder levert de drempel hinder voor bepaalde voertuigsoorten. Zo heeft
het openbaar vervoer soms zulke grote problemen met drempels dat het op-
heffen van bepaalde lijnen wordt overwogen. Daarnaast levert dit soort
oplossingen op wegen met een stroomfunctie in hun conventionele uitvoering

afwikkelingsproblemen op.

Een andere fysieke snelheidsreducerende maatregel die redelijk wvaak wordt
toegepast is het verkleinen van de rijbaanbreedte. Diverse auteurs duiden
op het marginale effect die met het verkleinen van de rijbaan(verhardings)
breedte wordt bereikt (Michels & Van der Heyden, 1978; Van der Hoeven,
1987; Van der Kerkhof, 1987). Maier en Meeuwes (1990) nuanceren de voor-
noemde constateringen. Zij tonen in hun onderzoek wel een significante
relatie aan tussen rijbaanbreedte en rijsnelheid buiten de bebouwde kom op
wegen tussen de 6 en 9 meter. Onderzoek op wegen binnen de beb 'l kom

laat nauwelijks een verandering in snelheid zien.

Tenkink (1988) duidt in zijn literatuurstudie ook op het effect van bogen
en/of wegasverspringingen op de rijsnelheid, al blijken de relaties tussen
boogstralen en de feitelijk gereden snelheid niet in alle onderzoeken con-
sistent. Verder constateert hij dat een snelheidsverandering alleen wordt
bewerkstelligd als de straal < 500 m is en bij bepaalde snelheden (= 30
km/uur). De geconstateerde verschillen in snelheidreductie bij de diverse
onderzoeken zouden mogelijk kunnen worden verklaard door een aantal mee-
spelende factoren zoals Riemersma (1984, 1988) die aangeeft, te weten: de

hoekverdraaiing, de laterale positiekeuze, lokale bekendheid.

Ook verschillen in verhardingssoorten, zo blijkt uit onderzoek (Slangen,
1983; Van der Kerkhof, 1987), als een overgang van asfalt naar klinkerver-
harding, kunnen een significante daling van de snelheid bewerkstelligen-
Van der Velde (1985) heeft zowel de overgang van asfalt naar klinkers als
ook omgekeerd onderzocht. In het eerste geval trof hij net als de twee
hiervoor genoemde onderzoeken een significante daling van de snelheid aan.

In het tweede geval kon hij geen significant verschil aantonen-. Het ver-




























































