kris peeters
vlaams minister van openbare werken, energie, leefmilieu en natuur
antwoord 

op vraag nr. 412 van 18  FORMDROPDOWN 
  FORMDROPDOWN 

van marc cordeel
1. In tegenstelling tot de veronderstelling die de vraagsteller maakt, ligt de gemiddelde snelheid in de Kennedytunnel tijdens de periode dat de 70km/u-beperking van kracht is, niet lager dan 70km/u. Uit de snelheidsmetingen van de AID-camera’s in de tunnel, blijkt dat de gemiddelde snelheid er in de drukste uren tussen de 70 km/u en 80 km/u bedraagt.


Het is echter zo dat de onbemande camera’s in beide rijrichtingen zijn geplaatst net vóór het binnenrijden van de tunnel, waardoor het verkeer in de tunnel de onbemande camera’s reeds is gepasseerd.


Op basis van waargenomen reistijdmetingen blijkt de gemiddelde reistijd in deze file op werk-dagen met maximaal 6 minuten te zijn toegenomen, vergeleken met de situatie voor de maat-regel. Omgerekend naar reistijdverlieskosten, op basis van de door de vraagsteller aan-gebrachte tarieven, vertegenwoordigt dit een bedrag van ongeveer 10.000 €/werkdag. Daar staat tegenover dat de ernst van de incidenten sterk is afgenomen. Dit weerspiegelt zich in minder en kortere interventies en dus in een beperking van de onverwachte files door ongevallen en incidenten.

2.
Het is een wijd verspreide misvatting dat de capaciteit van een weg wordt bepaald door de toe-gelaten snelheid op deze weg. In praktijk is het niet de snelheid maar de volgtijd tussen de voer-tuigen die de maximale doorstroming bepaalt. Rekening houdend met de reactietijd wordt aan voertuigbestuurders op snelwegen een minimale volgtijd van 2 seconden aanbevolen als veilige maatstaf. In de praktijk ligt de gemiddelde volgtijd zelfs iets lager, waardoor de capaciteit van een rijstrook ongeveer 2.000 voertuigen per rijstrook bedraagt. Omdat, bij capaciteit, alle voer-tuigen noodgedwongen dezelfde snelheid moeten aannemen, wordt deze capaciteit gehaald bij de snelheid van de traagste verkeersdeelnemers, in de praktijk dus ergens in de buurt van 80 km/uur. Maar het is perfect mogelijk om dezelfde doorstroming te krijgen bij lagere snelheden tot zelfs bij 50km/uur, op voorwaarde dat de voertuigen elkaar even snel opvolgen.  Een hogere capaciteit kan enkel worden gehaald als de volgtijd verkleint en de bestuurders dus bereid zijn meer risico te nemen. In feite kan worden gesteld dat de capaciteit recht evenredig is met de mate van risico dat de bestuurder bereid is te nemen. Bij slecht zicht of regenweer merken we dat de capaciteit afneemt, omdat de bestuurders een grotere volgtijd aanhouden.


De snelheidsbeperking in de Kennedytunnel tot 70km/uur heeft in de richting van Gent geen invloed gehad op de totale capaciteit, wel is er een andere benutting van de rijstroken.
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In de richting Nederland is er wel een capaciteitsdaling. Analyse van het verkeersgedrag geeft aan dat niet zozeer de snelheidsbeperking maar wel de harmonisering van de snelheid over de rijstroken hiertoe de aanleiding is. Doordat er vroeger een belangrijk snelheidsverschil was tussen linkse en rechtse rijstrook, stelden meer automobilisten het uitvoegen vanaf deze rijstrook naar de rechtse uitrit op Rechteroever zoveel mogelijk uit. Dit op het laatste moment wisselen van rijstrook in een verzadigde verkeersstroom verstoort deze verkeersstroom en veroorzaakt vooral op de rechterrijstrook schokgolven. Vrachtverkeer dat net optrekt vanuit file en snelheid neemt in de afzink van de Kennedytunnel, moet dan plots remmen. Regelmatig leidde dit tot ernstige ongevallen. 


Door de gehandhaafde egalisatie van de snelheden over de rijstroken brengt dit hoger risico-gedrag geen winst meer op voor de automobilist, met als gevolg een lager gemiddeld risico-gedrag, maar ook een evenredige daling van de capaciteit in de Kennedytunnel richting Nederland. De capaciteitsdaling bedraagt ongeveer 5 tot 10% van de capaciteit zonder handhaving. Dit veroorzaakt een toename van de file tijdens de ochtendspits.


De theoretische maximumcapaciteit van de Kennedytunnel werd echter vóór de invoering van de snelheidsbeperking ruim overschreden.  Daar waar de capaciteit van een autosnelwegrijstrook rond de 2000 PWE (personenwagenequivalenten) per uur ligt, lag de maximumcapaciteit van de Kennedytunnel voor de snelheidbeperking op 2.400 à 2.500 PWE/uur/rijstrook.  Deze capaciteit kon enkel worden gehaald door de (te) kleine volgafstanden.

3.
De analyse van de ongevallengegevens loopt momenteel volop. Uit eerste resultaten blijkt dat vooral de ernst van de ongevallen is afgenomen.
4.
De hogere reistijd op de E17 heeft een impact op het verkeer langs alternatieve routes.  Bestuurders zijn geneigd minder snel de autoweg op te zoeken en de routes langs zowel N70 als N16 worden drukker. Een gebruiker van de E17 blijkt echter nooit sneller via een sluiproute Antwerpen-Zuid te bereiken dan wanneer hij de E17 aanhoudt.
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Opvallend is echter wel dat de verkeersvolumes op de N16 veel sterker fluctueren (stijgen) t.g.v. ongevallen op de E17, dan t.g.v. de (toegenomen) structurele congestie. De N16 is m.a.w. vooral een alternatief bij incidenten en veel minder bij structurele files.

5.
Uit de snelheidsmetingen van de AID-camera’s in de tunnel, blijkt dat de gemiddelde snelheid in de tunnel lager ligt dan deze erbuiten en dit zowel voor als na de invoering van de maatregel.  Bekeken in lengterichting constateren we dat voorheen de snelheid ín de tunnel relatief bruusk daalde, daar waar sinds de invoering van de maatregel de laagste snelheden worden opgetekend vóór de tunnel (daar waar ook de onbemande camera’s staan). Er dient nu veel minder afgeremd te worden ín de tunnel: de snelheid blijft constant of stijgt licht bij het doorrijden ervan.


Het probleem van ‘stilvallende vrachtwagens’ op de hellingen bij het buitenrijden van de Kennedytunnel ontstaat voornamelijk doordat vrachtwagens ín de tunnel moeten afremmen (vnl. t.g.v. de weefbewegingen) en vervolgens terug trachten op snelheid te komen op de hellingen bij het buitenrijden ervan. Dit probleem stelde zich vóór de invoering van de snelheidsbeperking meer dan ernà: het afremmen gebeurt nu meer in de afdaling naar de tunnel, terwijl de gemiddelde snelheid constant blijft tot licht stijgt bij het doorrijden ervan.


Het verkeer in de Kennedytunnel blijkt veel rustiger dan voorheen. Het aantal stop and go schokgolven neemt af. Dergelijke schokgolven hinderen het vrachtverkeer veel sterker dan de lagere gemiddelde snelheid.

