











Nederlanders stellen iedere dag hun eigen limiet en de overheid staat dat,
zij het met een enkele tegenstrubbeling, toe. Er is een fundamenteel pro-
bleem aan de orde, even fundamenteel als bijvoorbeeld misbruik van sociale
voorzieningen, als belastingfraude of als de veel voorkomende criminali-
teit. Te vrezen is dat deze problematiek zich niet op een gemakkelijke

wijze laat oplossen, daarvoor is deze te diep geworteld, te massaal.

Het overtreden van snelheidslimieten op de huidige schaal stijgt qua
dimensie ver uit boven het verkeersveiligheidsbeleid. Een kerntaak van de
overheid ’'verstandige regels maken en die handhaven’ staat op dit moment
nogal opzichtig ter discussie en de ’'calculerende’ weggebruiker daagt de
overheid dag in dag uit haarzelf op dit terrein van rechtshandhaving te
bewijzen; een kat-en-muis-spel waarbij de kat duidelijk aan de verliezende
hand is.

De overheid - en dan vele geledingen daarbinnen - zullen nu moeten probe-
ren het vertrouwen van de weggebruiker weer terug te krijgen, te bewerk-
stelligen dat hij zich wel weer conform regels c.q. limieten gedraagt en
dat daarmee de snelheden beheerst worden. Want regels zijn regels, en aan
regels dienen weggebruikers zich te houden. Doet een weggebruiker dat niet
dan zal hij daarmee geconfronteerd dienen te worden. Blijken regels niet
uitvoerbaar of handhaafbaar dan staat de regelgever voor een dilemma:
regels veranderen of ... toch maar handhaven. Een tussenweg leidt tot

verloedering van een samenleving; een tussenweg is er dus niet.

3. REGELS VERANDEREN

Het eerste en ook gemakkelijkste wat gedaan zou kunnen worden is de regel
veranderen: als burgers een regel zo massaal ontduiken, is er klaarblijke-
lijk geen behoefte aan, dus zou de regel aan de kant kunnen; snelheids-
limieten zouden kunnen verdwijnen of op z'n minst kunnen worden opgetrok-
ken, zo zou de conclusie kunnen leiden. Helaas laat de problematiek zich
niet zo gemakkelijk oplossen. Als de regel verstandig was, dat wil zeggen
intrinsieke waarde bezat, en als er zonder regel - maatschappelijk gezien -
ongewenste ontwikkelingen zouden plaatsvinden, mag een regel niet gewij-
zigd worden. Vele inbraken zullen er zeker niet toe leiden dat er wetten
op dit terrein gewijzigd worden en de premie op massale belastingontdui-
king is geen belastingverlaging, eerder het tegenovergestelde.
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Er was en er is goede reden snelheidslimieten te introduceren en te hand-
haven. De ervaringen in de Scandinavische landen, zowel op autosnelwegen
als op overige wegen buiten de bebouwde kom, laten zien dat limietverla-
gingen leidden tot snelheidsverlagingen, terwijl het omgekeerde ook plaats -
vond (Nilsson (ed.), 1990). In de Verenigde Staten zijn de snelheidslimie-
ten op autosnelwegen eerst in 1974 verlaagd en in 1987 in 38 Staten weer
verhoogd. Ook daar deed zich eenzelfde effect voor (TRB, 1984 en NHTSA,
1989). In Nederland heeft zich rondom de wijziging van de snelheidslimie-
ten op autosnelwegen het opmerkelijke feit voorgedaan dat snelheden daal-
den, terwijl de limiet op sommige delen van het wegennet verhoogd werd van
100 naar 120 km/uur, iets dat uiteraard alles te maken had met het niet
handhaven van de oorspronkelijke limiet. Snelheidslimieten hebben een

effect dat weggebruikers naar een limiet toekruipen.

Algehele limietverhoging bijvoorbeeld van 80 km/uur naar 90 km/uur zou uit
een oogpunt van verkeersveiligheid in Nederland ontraden moeten worden
(Oei, 1991). Van een dergelijke maatregel is, gegeven het huidige snel-
heidspatroon, te verwachten dat de rijsnelheden zullen toenemen en de
snelheidsverschillen eveneens. Snelheidslimieten hebben effect op rijsnel-
heden, kunnen derhalve wel degelijk zin hebben en ze kunnen niet zomaar
weg, zelfs niet als ze overtreden worden. Dit betekent niet dat er niet
gezocht zou kunnen worden naar verdere limietdifferentiatie op weg naar
een meer geloofwaardig en beter handhaafbaar stelsel (Roszbach & Blokpoel,
1991). Van andere dan de huidige limieten, meer toegesneden limieten - op
bepaalde plaatsen, wege ijdstippen of tijdens bepaalde omstandigheden -
is wellicht het nodige te verwachten, maar een uitgewerkt plan is nog niet
beschikbaar, Aanbevolen wordt hier wel aan te werken,

Maar ook limietdifferentiatie biedt geen fundamentele oplossing in de zin
dat daarvan zonder meer te verwachten is dat de intrinsieke waarden achter
de limieten (meer veiligheid, minder energieverbruik, minder milieubelas-
ting) onderschreven zullen worden, de limieten dan gerespecteerd zullen
worden en er dus niet op massale schaal overtredingen plaatsvinden. Want
als de individuele weggebruiker de afweging moet maken tussen wat hij of
zij denkt dat een goede rijsnelheid is, prevaleren wellicht individuele
belangen boven de bedoelingen van de regelgever. Dit betekent dat ook dan

acceptatie van limieten door weggebruikers zeer essentieel zal zijn.
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Ongevallenquotiént na \P Gemiddelde snelheid na
Ongevallenquotiént voor Gemiddelde snelheid voor
waarbij:

P = 2 bij ongevallen met letsel
P = 3 bij ongevallen met ernstig letsel
P = 4 bij ongevallen met dodelijk letsel

In Afbeelding 5 is deze Nilsson-relatie grafisch weergegeven.

Beide auteurs komen tot de conclusie dat vermindering van de rijsnelheden
tot relatief grote verkeersveiligheidswinsten kunnen leiden, zij het dat
de omvang van gevonden veiligheidsveranderingen niet dezelfde zullen zijn
bij eenzelfde snelheidsverandering. Deze bevindingen vormen geen garantie
dat elke snelheidsverandering als ware het een algemeen toepasbaar nomo-
gram tot eenzelfde mate van veiligheidsverandering zal leiden. Er zijn
ook voorbeelden bekend dat deze relatie niet kon worden geconstateerd. In
Nederland zijn op dit moment nog geen onderzoekresultaten beschikbaar,
die een bevestiging blijken te zijn voor relatief bescheiden snelheids-

reducties gekoppeld aan hoge ongevallenreducties.

5. HET HUIDIGE BELEID

Het speerpunt ‘rijsnelheden’ in het MPV is een van de meest weerbarstige
speerpunten, een speerpunt dat de laatste jaren onder de doem terecht is
gekomen van de limietveranderingen op de snelwegen. Dit onderwerp zoog

veel energie en aandacht weg van de snelheidsbeheersing op andere wegen.

Binnen de bebouwde kom lijken er weinig nieuwe initiatieven te worden
genomen op het terrein van snelheidsbeheersing, maar wellicht is daar de

publikatiedrempel mede debet aan.

In de regio zijn de laatste jaren heel wat activiteiten ontplooid. Er is
geen Regionaal Orgaan dat dit onderwerp niet op het programma heeft staan.
Over een aantal projecten is gerapporteerd (bijvoorbeeld uit Groningen,
Overijssel, Utrecht, Noord-Brabant, Zeeland, Limburg). Bestudering van de
rapporten geeft de indruk dat qua conceptie overal min of meer hetzelfde

is gebeurd en dat ook de doelstellingen overeenkomen: bewustmaking van de
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- aanpassen van de weginfrastructuur door beter afstemmen van functie van
wegen, de vormgeving en de regelgeving;

- voorlichting en politietoezicht.

De beide eerste onderdelen zullen op een wat langere termijn, het laatste
onderdeel op korte termijn effect kunnen hebben. Ter toelichting daarop
het volgende.

Een marginale aanpak zal geen effecten hebben en is zonde van de moeite

en energie. Er zal niet te gemakkelijk gedacht moeten worden over de op-
lossing van de problematiek. Het massale karakter vraagt om een massale
aanpak en de vraag die onder ogen gezien moet worden is of de politiek en
de maatschappij dat echt willen. Daarbij is natuurlijk bekend dat politieke
wil geen onveranderbaar fenomeen is, maar beinvloed kan worden. Particu-
liere organisaties, gebruik makend van wetenschappelijk kennis, zullen
hierin een voortrekkersrol te vervullen hebben. Als deze bewustmaking aan-
slaat bestaat de kans dat Sisyphus het rotsblok werkelijk de helling op-
krijgt.

Bij deze bewustmaking is niet zozeer aan de orde op welke wegen de meeste
slachtoffers vallen, als wel waarom en in welke mate de meeste overtred-
ingen plaatsvinden. Vanuit de hier gepresenteerde benadering zouden ook
niet zo zeer prioriteiten gesteld moeten worden, maar zou de problematiek
in volle breedte aangepakt moeten worden. Overwogen zou kunnen worden de
snelheidsproblematiek een nog meer prominente positie te geven in de aan-
pak van de verkeersonveiligheid en_als hét centrale speerpunt te positio-
neren: 'speerpunt onder de speerpunten’,

Het ligt voor de hand bij deze draagvlakcampagne gebruik te maken van de
kennis over de redenen die mensen noemen als ze gevraagd wordt waarom ze
zich niet aan limieten houden. Het feitelijk snelheidsgedrag zou het resul-
taat zijn van de afweging van de volgende factoren: rijplezier, risico,
reistijd, onkosten en milieu (Vogel & Rothengatter, 1984). Hoewel de vraag
is welke van deze redenen dominant is en welke van minder belang, is het
waarschijnlijk zo dat sommige personen nooit, anderen altijd en weer
anderen afhankelijk van de omstandigheden limieten zullen overtreden. Deze
laatste groep zal wel het grootste blijken te zijn. Het ligt daarbij voor

de hand niet in de eerste plaats de ’'gemotiveerde overtreder’ aan te pak-
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ken, maar veeleer de grote groep zo-nu-en-dan-overtreders. Het is hierbij
geboden de redenen voor snelheidsovertredingen precies te kennen en mede
gebaseerd op deze kennis op een gerichte wijze campagnes te voeren om

draagvlak te krijgen voor meer beheerste rijsnelheden.

Pas als er meer draagvlak voor snelheidsbeheersing bestaat kan een echte
stap voorwaarts gemaakt worden. Deze echte stap voorwaarts gaat uit van
een gecategoriseerd wegenstelsel, waar herkenbare en uniform vormgegeven
verkeerssituaties tot voorspelbaar verkeersgedrag leidt en tot meer homo-
gene verkeersstromen dan nu het geval is. Onder de vlag van 'duurzaam
veilig’ vaart dit gedachtengoed op dit moment. In een duurzaam veilig
wegverkeerssysteem is normaal, routinematig handelen veilig en voldoende.
Daarin leidt het op elkaar afgestemd zijn van functie, vorm en regels van
alle wegen tot het vormen van verwachtingen bij weggebruikers die telkens

weer worden waargemaakt.

Daar waar deze gedachte goed is uitgewerkt zal minder toezicht door de
politie en minder voorlichting gegeven behoeven te worden. Het is daar
vanzelfsprekend zich aan de limiet te houden. De bedoelingen van de weg-
beheerder zijn helder en een zeer groot deel van de weggebruikers gedraagt
zich, zo is de veronderstelling, conform die bedoelingen. Zij die dit on-
verhoopt niet doen, moeten een goede kans lopen daarop betrapt te worden
en vervolgens gestraft. Derhalve toezicht en voorlichting teneinde enkele

() kwaadwillenden in toom te houden.

Daar waar deze gedachte (nog) niet goed is uitgewerkt zal allereerst ge-
probeerd moeten worden de 'duurzaam veilig’-gedachte te implementeren.

Als dit wat hoog gegrepen zou zijn, verdient het aanbeveling waar snel-
heidsaanpassingen geboden zijn locaties zo om te vormen dat het snelheids-
gedrag ook daadwerkelijk verandert. Dit is een pleidooi om te beginnen al
die locaties waar sprake is van een limietverandering of van een verande-
ring in gewenst snelheidsgedrag als zodanig herkenbaar in te richten en
snelheidsaanpassingen onontkoombaar te maken. Wat te denken van rotondes
op komgrenzen? Wat te denken aan herkenbaar vormgegeven overgangen van 30

km/uur-zones naar de verkeersaders?

De derde stap in deze strategie is het politietoezicht en de voorlichting
(over dat toezicht). In deze aanpak is dit bedoeld als sluitstuk. Zo bezien
























