Mondjesmaat handhaven in 30km/uur-zones

‘Meer controles in 30km/uur-zones en rond scholen’, kopte een persbericht van het Bureau Verkeershandhaving van het Openbaar Ministerie (BVOM) in september vorig jaar. Het was een aankondiging. We zijn gaan kijken wat er van terecht is gekomen.

Ron Hendriks, Global Image

De tijd dat op grote schaal hele woonwijken systematisch werden omgebouwd tot 30km/uur-zones ligt achter ons. Tegenwoordig blijft het vaak bij een aantal strategische drempels of plateaus. Of men volstaat met het plaatsen van 30km/uur-borden, in de hoop dat die in elk geval énig dempend effect hebben op de rijsnelheden. Daarmee laait ook de discussie weer op over de handhavingstaak van de politie in dergelijke gebieden.

Vorig jaar constateerde 3VO op basis van snelheidsmetingen in veertig gemeenten door het hele land, dat automobilisten in 30km/uur-zones de maximumsnelheid massaal aan hun laars lappen. Niet minder dan 85% rijdt te hard. Bijna de helft daarvan (44%) passeert de meetpunten met 40 à 45 km/uur. Scherpere inrichtingseisen en een lik-op-stuk-handhavingsbeleid moeten het tij keren, zo betoogde 3VO. 3VO constateerde ook dat er nog veel onduidelijkheid bestaat over het handhavingsbeleid. Een richtlijn van het college van procureurs-generaal uit 1999 zou voorschrijven dat 30km/uur-gebieden in principe zelfhandhavend behoren  te zijn. Minister Donner zei echter in antwoord op Kamer vragen dat, ongeacht of een weggedeelte wel of niet  elfhandhavend is ingericht, er voor de politie redenen kunnen zijn om extra op snelheidsovertredingen te letten. 

Duurzaam Veilig

In het recent verschenen rapport Verkeershandhaving in Nederland stelt de SWOV dat het vanuit efficiency-overwegingen niet voor de hand ligt om het verkeer in 30km/ uur-zones intensief te controleren. Immers: ‘Het aantal ongevallen op 30km/uur-wegen is verhoudingsgewijs veel lager dan op andere typen wegen. En vanuit de Duurzaam Veilig-visie is handhaving in een 30km/uur-gebied niet een geschikt middel voor de aanpak van specifieke verkeersproblemen.’ De SWOV stelt verder dat gekeken moet worden naar ‘andere oplossingen van verkeerskundige, communicatieve of sociale aard’.

In hetzelfde rapport worden overigens de nodige vraagtekens geplaatst bij het effect van communicatie. Een in 2001 geëvalueerde voorlichtingscampagne over te snel rijden in 30km/uur-gebieden in de gemeente Soest leverde weinig concreets op. ‘Gegeven de veelal zwakke effecten van voorlichting op feitelijk gedrag is te verwachten dat personen zich niet sterk willen committeren aan gedragsverandering’, aldus de SWOV. 

Verkeersofficier Koos Spee van het Bureau Verkeershandhaving is nog steeds van mening dat deugdelijk ingerichte 30km/uur-gebieden het uitgangspunt moeten vormen, waarbij handhaving hoogstens als sluitstuk kan worden ingezet. “Je moet de trap van bovenaan schoonvegen”, zo verwoordt hij de insteek van het OM. Op instigatie van het Bureau Verkeershandhaving werd wel besloten enkele pilots met verkeerscontroles te starten op zogeheten klachtenlocaties. “In alle politieregio’s zijn daarvoor nu een of twee extra fte’s uitgetrokken. In de regio IJsselland ligt het zwaartepunt: daar worden dertien fte’s ingezet voor extra controles in 30km/uur-gebieden en rond scholen. Het gaat ons niet om het aantal bonnen, maar om het aantal te besteden uren.”

Sober en doelmatig

Louis van de Wart van het Team Subjectieve Onveiligheid van Politie IJsselland schetst de aanpak die in gemeenten als Deventer, Steenwijk, Staphorst en Ommen wordt gevolgd. “Het moet wel om een echte klachtenlocatie gaan en onderzoek moet bevestigen dat de ontevredenheid wijkbreed leeft. Om daarachter te komen wordt eerst een nulmeting gehouden, gevolgd door een enquête. Daarbij kijken we ook of de inrichting aan een zeker niveau voldoet.” Dat laatste gebeurt volgens Van de Wart noodgedwongen enigszins subjectief. “Toen er nog 30km/uur-zones werden aangelegd volgens de CROW-richtlijnen, met om de zoveel meter een drempel of een plateau, was duidelijk wanneer een gebied goed was heringericht. Daarna kwam Duurzaam Veilig; zolang er voldoende geld beschikbaar was, voldeed de inrichting nog steeds aan bepaalde eisen. Geleidelijk aan ging men echter steeds meer over op sober en doelmatig inrichten. Maar ja, wat is sober? We gaan in elk geval niet handhaven in een oude wijk met rechte straten waar alleen een 30km/uur-bord staat.”

Toch kan Van de Wart de wegbeheerder wel een paar handvaten aanreiken. “Het moet de automobilist in ieder geval duidelijk zijn wat er van hem wordt verlangd. Is er bijvoorbeeld een goede overgang tussen het 50km/uurregime en de 30km/uur-zone? Is er sprake van poortwerking? Verder moet er op de uitwisselingsvlakken iets zijn gebeurd, zoals een drempel of plateau gemaakt. Als er een bus door de straat rijdt, kan een stuk asfalt vervangen zijn door klinkers. En het verkeer moet gemengd zijn; geen eigen domeinen voor verschillende soorten verkeer, zoals vrijliggende fietspaden, en geen voorrangssituaties binnen de zone. Het geheel moet de uitstraling hebben van een verblijfsgebied, waar de automobilist te gast is. Het snelheidsregime moet af te lezen zijn uit de weginrichting. Als mensen zich er dan niet aan houden, is handhaving een goede methode. Gebruiken we daarbij de lasergun, dan wordt de snelheidsovertreder ook daadwerkelijk staande gehouden. Daarnaast zijn we zichtbaar aanwezig in de wijk. Dat geeft de burger ook het gevoel dat we daadwerkelijk iets aan zijn klachten doen.”
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Op de Ebbinge Wubbenlaan in Staphorst zijn onvoldoende maatregelen getroffen om enig heil te verwachten van handhaving, concludeerde de politie IJsselland.
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Op de Middenweg in Steenwijk bleef het klachten regenen, ondanks de herinrichting. Daar wordt nu het effect van extra snelheidscontroles onderzocht.
Tussenbalans

Het is nog te vroeg voor resultaten, al zijn de eerste geluiden uit de wijken positief, zegt Van de Wart. “Na zes weken maken we een tussenbalans op. Eventueel volgt dan aanpassing van de intensiteit of wijze van handhaving. Pas na een maand of zes zullen we echt kunnen zeggen of het zin heeft. Dan is het naonderzoek, inclusief snelheidsmetingen en een enquête onder de bewoners, afgerond. Dan weten we wat de pilots hebben opgeleverd.”

Ook 3VO is daar benieuwd naar. Geert Hendriks van de verkeersveiligheidsorganisatie: “Als eerste aanzet vinden we de proef in IJsselland een goede zaak. Natuurlijk kun je er kanttekeningen bij plaatsen, zoals bij het feit dat men alleen afgaat op klachtenlocaties. Daardoor bestaat het gevaar dat alleen degenen gehoord worden die het hardst schreeuwen. Als de proefperiode voorbij is, zou je wat dat betreft verder moeten kijken.” Dat alleen voldoende ingerichte 30km/uur-gebieden op de aandacht van de politie mogen rekenen, vindt Hendriks jammer. “Maar het wakkert wel de discussies aan rond het begrip ‘sobere inrichting’. En dat is op zich prima.”
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