30km/uur-gebieden: 
domein voor voetgangers en fietsers?
Uitgaande van de doelstellingen van Duurzaam Veilig zouden 30km/uur-gebieden weliswaar nog net geen voetgangers- en fietsersparadijsjes moeten zijn, maar wel safe areas waar het prettig lopen en fietsen is. Dat vraagt om beperking van de rijsnelheden en de intensiteiten van het gemotoriseerd verkeer. Of dat lukt in ‘sober’ ingerichte 30km/uur-gebieden, is ook na een voor AVV uitgevoerd evaluatieonderzoek in negentien gebieden nog niet duidelijk. Veel vragen blijven onbeantwoord. Al ging 3VO, toen er veel klachten van bewoners binnenkwamen, zelf aan de slag met snelheidsmetingen, meer en uitgebreider onderzoek lijkt wenselijk.

Het Startprogramma Duurzaam Veilig gaat ervan uit dat in veel gevallen een sobere uitvoering van verblijfsgebieden voorlopig genoeg is om te voldoen aan de wettelijke voorschriften. ‘Voorlopig’ dus en ‘in veel gevallen’. De opdracht voor gemeenten tot nu toe was in feite om met een sobere aanpak de wegomstandigheden op een zodanige manier aan te passen dat de snelheid van 30 km/uur redelijkerwijs voortvloeit uit de aard en de inrichting van de betrokken weg en zijn omgeving, uit het totale wegbeeld. Hoe goed hebben gemeenten die opdracht uitgevoerd? Om dat na te gaan voerde DHV Milieu en Infrastructuur voor de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) een evaluatie uit in negentien sober duurzaam veilig ingerichte 30km/uur-gebieden: Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Adviesdienst Verkeer en Vervoer. Bestaat de ideale 30 km/h-wijk?; evaluatie van twintig sober Duurzaam Veilig ingerichte 30 km/h-gebieden. April 2004.
De gebieden

Voor het onderzoek heeft DHV gezocht naar 30km/uur-gebieden met een omvang van bij voorkeur 30 tot 40 ha, met ten minste twee ontsluitingen. Gemeenten plegen echter complete wijken in één keer aan te pakken. De grootte van de geselecteerde gebieden varieert dan ook van 21 tot 73 ha, met een gemiddelde van 44 ha. De over alle gebieden gemiddelde weglengte bedraagt krap 0,2 km per hectare. Deze waarde varieert weinig met de verkavelings- en wegenstructuur van de wijken. De woningdichtheid van de wijken varieert van 17 tot 52 woningen/ha, met een gemiddelde van 27,6. Het aantal inwoners per hectare is gemiddeld 67,6 en varieert van 43 tot 119.

Uitkomsten

Uit de DHV-studie blijkt dat in alle negentien gebieden snelheidsverlagende voorzieningen zijn aangebracht. Maatregelen die direct van invloed zijn op de routekeuze door een wijk komen nauwelijks voor. In slechts één van de gebieden is een knip gerealiseerd, in een ander gebied lag er al eentje. Het instellen van eenrichtingsverkeer is ook slechts in één wijk gerealiseerd. Gebleken is, zo stelt het onderzoeksverslag, dat een sobere aanpak in pure woonstraten in de regel voldoet.

In (bredere) straten met tevens een ‘wijk-ontsluitingsfunctie’ is een maatregelenpakket op basis van knelpunten veelal te beperkt om het gewenste snelheidsgedrag te bewerkstelligen, zelfs al hadden sommige gemeenten zich verstout tot ‘meer dan sober’. Dit zijn mooie constateringen, maar ze zijn niet stevig onderbouwd. Het rapport geeft geen antwoord op de vraag of en in hoeverre de getroffen maatregelen hebben geleid tot de gewenste intensiteits- en snelheidsniveaus van het gemotoriseerde verkeer. Er bleken niet of nauwelijks gegevens over beschikbaar te zijn en die zijn vervolgens ook niet geïnventariseerd. Dat is jammer, want het gaat om belangrijke doelen van de herinrichting van een wijk tot 30km/uur-gebied. Wel geïnventariseerd zijn gegevens over de verkeersveiligheid en meningen van bewoners.

Verkeersveiligheid

Voor alle gebieden zijn ongevallen geïnventariseerd voor de voorperiode - de jaren 1997-2000 - en voor een naperiode. Voor tien gebieden die zijn heringericht in 2001 gelden 2002 en 2003 als naperiode; voor acht gebieden waar de herinrichting in 2002 is uitgevoerd, geldt 2003 als naperiode; één gebied is pas in 2003 heringericht. De naperiode is tekort om betrouwbaar effecten te kunnen meten, zo stelt het AVV-rapport. Dat is juist, maar er valt wel iets op te maken uit de geïnventariseerde gegevens van letselongevallen:

1. Er gebeuren ongeveer evenveel letselongevallen binnen de gebieden als ter plaatse van de poorten. Die half-om-halfverhouding geldt zowel voor de voor- als de naperiode. 
2. De reductie van het aantal letselongevallen is binnen de voorperiode (1999+2000 ten opzichte van 1997+1998) ongeveer even groot als voor de naperiode ten opzichte van 1999+2000.
Deze uitkomsten roepen vragen op. Bijvoorbeeld: mogen de gevonden reducties van de aantallen letselongevallen wel worden toegeschreven aan de ‘sobere’ herinrichting? Of waren de gemeenten voordien ook al bezig met het nemen van allerlei maatregelen? Speelt wellicht zelfs de afnemende politieregistratie een rol? Nadere studie lijkt wenselijk.

Bewoners aan het woord

Bewoners zijn in 30km/uur-gebieden de belangrijkste partij. De wijk is hun gebied; anderen zijn er te gast. Gemotoriseerde gasten zijn welkom, zolang het er niet te veel zijn en ze niet te snel rijden. Voetgangers en fietsers horen juist thuis in de wijk. Naarmate er meer en grotere 30km/uur-gebieden komen, zullen er ook steeds meer (hoofd)fietsroutes doorheen lopen. Enkele ‘meningen’ van bewoners:

• 
Ze vinden een sobere inrichting voor de ‘grijze wegen’ vaak onvoldoende om een snelheid van 30 km/uur af te dwingen. Sommigen pleiten voor meer maatregelen op deze wegen, anderen hadden de weg liever een 50km/uur-weg gelaten.

• 
Ze zijn te weinig geïnformeerd over de regels binnen een 30km/uur-zone. Het rijk en de gemeenten hebben steken laten vallen op het gebied van voorlichting. Bewoners zouden het een goede zaak vinden als de voorlichting alsnog zou plaatsvinden. Ze vinden ook dat de aanduiding van 30 km/uur bínnen het gebied attentie verdient, in plaats van alleen bij de poorten.

• 
Ze missen het aspect handhaving; een sobere inrichting vraagt hierom, volgens hen.

• 
Ze onderschrijven dat kruispunten als eerste voor maatregelen in aanmerking komen. Ze accepteren dat de snelheid op sommige wegvakken hoger ligt dan 30 km/uur.

• 
Ze zijn zeer tevreden over plateaus, mits die worden toegepast op logische plaatsen. Ook poortconstructies, al dan niet gecombineerd met een inritconstructie, kunnen rekenen op draagvlak. Drempels en ‘punaises’ zijn minder favoriet.

• 
Ze vinden een sobere inrichting rond scholen, winkels, enz. niet voldoende. Die specifieke omgevingen vragen om maatwerk.

3VO

Het spreekt voor zich dat de beoogde maximumsnelheid van het gemotoriseerde verkeer 30 km/uur bedraagt in 30km/uur-gebieden. Er zijn in het kader van de DHV-studie voor AVV geen snelheidsmetingen uitgevoerd en ook ander - wetenschappelijk verantwoord - onderzoek hiernaar is niet bekend. Toch zijn het in 30km/uurgebieden vooral de rijsnelheden en de intensiteiten van het gemotoriseerde verkeer, die gemeentelijke verkeerskundigen voor problemen plaatsen. Uiteraard gaat het dan vaak om de ‘grijze wegen’: de wijkontsluitingswegen of wijkverzamelwegen. 3VO ontvangt vaak klachten van wijkbewoners en leden over (te) hoge rijsnelheden van het gemotoriseerd verkeer in woonstraten of verblijfsgebieden. Dat heeft de verkeersveiligheidsorganisatie ertoe gebracht daar zelf snelheden te meten. In 2003 en 2004 hebben beroepskrachten en vrijwilligers van 3VO op 109 locaties in bijna veertig gemeenten met professionele apparatuur de snelheden gemeten van in totaal bijna 19.000 motorvoertuigen. In ongeveer de helft van de straten waren al snelheidsremmende maatregelen genomen. Nu valt er op deze metingen best wat aan te merken in methodologische zin. Zolang er echter geen resultaten van beter onderzoek bekend zijn, geven de uitkomsten van de 3VO-metingen wel een duidelijke indicatie dat zich problemen voordoen in 30km/uur-gebieden. Bovendien vormen ze een stevig pleidooi voor beter onderzoek.

Merendeel rijdt te hard

Bijna tweederde van de 3VO-metingen is uitgevoerd in de Drechtsteden, de rest in negen verschillende provincies. Trek je de grens scherp op 30 km/uur, dan hield slechts 15% van de gemeten automobilisten zich daaraan. Trek je de streep bij 40 km/uur, dan overschreed in de Drechtsteden 75% die grens en op de overige locaties 38%. De grens van 50 km/uur werd door respectievelijk 9% en 8% van de gemeten automobilisten overschreden. Nogmaals, over de precieze waarde van deze uitkomsten valt te twisten, maar ze illustreren wel duidelijk dat er in 30km/uur-gebieden te hard gereden wordt. Het is aannemelijk dat dit in het bijzonder gebeurt op ‘grijze wegen’. Dit stemt overeen met de constatering uit het AVV-rapport: ‘In (bredere) straten met tevens een “wijkontsluitingsfunctie” is een maatregelenpakket op basis van knelpunten veelal te beperkt om het gewenste snelheidsgedrag te bewerkstelligen.’ 

Conclusie? Sober ingerichte 30km/uurgebieden, en zeker de ‘grijze wegen’ daarbinnen, vormen kennelijk nog niet echt een domein voor voetgangers en fietsers.
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