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Samenvatting

In dit onderzoek is gekeken naar de samenwerking tussen gemeenten en
andere partijen bij het aanleggen van 60km/uur-gebieden. Het is om
uiteenlopende redenen wenselijk dat gemeenten hierbij samenwerken met
bijvoorbeeld andere wegbeheerders en weggebruikers zoals burgers,
bedrijven, hulpdiensten, ov-maatschappijen en dergelijke. In het onderzoek
bekijken we wat deze samenwerking betekent voor de veiligheid van de
weg.

Het onderzoek heeft de volgende vraagstelling:

In hoeverre heeft de organisatie van de samenwerking tussen betrokken
actoren bijgedragen aan de effectiviteit van het beleid in de eerste fase
Duurzaam Veilig (hier geconcretiseerd naar de aanleg van 60km/uur-
gebieden door gemeenten) en wat kan op grond hiervan in prescriptieve zin
worden gezegd over de tweede fase Duurzaam Veilig?

Samenwerking is hier gedefinieerd als het bundelen van krachten die zijn
gericht op een gemeenschappelijk doel. Effectief beleid bestaat uit een
aantal concrete eisen aan de 60km/uur-wegen, die hieronder worden
genoemd.

Vooronderstellingen

Voorafgaand aan het onderzoek hebben we enkele veronderstellingen en

verwachtingen geformuleerd. Deze houden in dat er drie onderwerpen zijn

waarvoor gemeenten in clusters zouden moeten samenwerken met andere
actoren:

1. Overgangen van de gemeentelijke 60km/uur-wegen naar 60km/uur-
wegen van buurgemeenten. Discontinuiteiten in de infrastructuur binnen
hetzelfde snelheidsregime zijn niet wenselijk. We verwachten dat
afstemming met buurgemeenten zal leiden tot grensovergangen die geen
discontinuiteiten hebben.

2. Snelheidsremmende maatregelen die hinderlijk kunnen zijn voor
hulpdiensten en ov-maatschappijen. Vanuit Duurzaam Veilig-oogpunt zijn
in 60km/uur-gebieden, zeker op kruispunten, lage snelheden wenselijk.
We verwachten dat overleg met ov-maatschappijen en hulpdiensten
ervoor zal zorgen dat gemeenten meer snelheidsremmende maatregelen
nemen die ook duurzaam veilig zijn, maar veel minder of helemaal niet
hinderlijk voor ov en hulpdiensten.

3. Maatregelen die gevolgen hebben voor de burgers, bedrijven en
belangengroeperingen. Van de inbreng van burgers, bedrijven en
belangenorganisaties verwachten we een wisselend effect op de veilig-
heid van de weg. Burgers kunnen punten aanwijzen die de gemeente
over het hoofd heeft gezien of aandringen op strenge veiligheids-
maatregelen. Echter, ze kunnen ook maatregelen tegenhouden vanwege
verwachte hinder (trillingen, geluid, bereikbaarheid, comfort).

Opzet, methoden en operationalisatie

Het onderzoek is uitgevoerd in veertien gemeenten. Om deze zo goed
mogelijk te kunnen vergelijken, zijn ze geselecteerd op het aantal inwoners
en de weglengte in de 60km/uur-gebieden.
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Er zijn twee zaken gemeten. Ten eerste is dit de samenwerking tussen de
verschillende partijen bij de besluitvorming over het aanleggen van de
60km/uur-gebieden. We hebben geinventariseerd wie met elkaar contact
onderhield en hoe vaak dat contact plaatsvond. Dat is gedaan door
interviews met de betrokken gemeenteambtenaren en een enquéte onder de
partijen met wie contact is geweest of geweest zou zijn volgens onze
verwachting.

Ten tweede is de effectiviteit van het beleid gemeten. Deze uitkomst van de
besluitvorming hebben we geoperationaliseerd als het Duurzaam Veilig-
gehalte van de 60km/uur-wegen. Alle 60km/uur-wegen en kruispunten zijn
visueel geinspecteerd en beoordeeld met de Duurzaam Veilig-meter. Met dit
instrument zijn verschillende kenmerken van de weg gemeten, zoals kant-
markering en rijrichtingscheiding (voor wegvakken) en voorrangsregelingen
en snelheidsreducerende maatregelen (voor kruispunten), en is een DV-
score voor het 60km/uur-gebied bepaald. Daarna beoordeelden we de
wegen op specifieke kenmerken die samenhangen met de partijen waarmee
overlegd moest worden. Zo zijn de overgangen van de gemeentelijke wegen
naar buurgemeenten beoordeeld en het aantal maatregelen dat 'vriendelijk’
is voor hulpdiensten en ov-maatschappijen.

Resultaten

Er lijkt een positief, maar niet significant verband te zijn tussen het samen-
werken met buurgemeenten en een goed vormgegeven grensovergang. De
kwalitatieve data geven aanwijzingen dat een regionale aanpak een positief
effect heeft op goed vormgegeven grensovergangen.

Er is een positief en significant verband tussen het overleg met hulpdiensten
en ov-maatschappijen en de hoeveelheid hulpdienstvriendelijke maat-
regelen. De kwalitatieve data ondersteunen dit verband.

Ten slotte zien we in onze kwalitatieve data dat burgers, bedrijven en
belangenorganisaties een grote invioed hebben op het beleid. Er lijkt een
negatief verband te bestaan tussen het moment van inbreng van deze
actoren en de DV-scores: hoe eerder de inbreng, hoe lager de DV-scores
voor wegvakken en kruispunten en vice versa. Ook dit verband is niet
significant en wordt alleen ondersteund door de kwalitatieve data.

De verschillende actoren zijn over het algemeen positief over de samen-
werking met hun casusgemeente. Naast bovengenoemde factoren spelen
lokaal maatwerk en een beperkt budget een rol bij de effectiviteit van het
60km/uur-beleid.

Aanbevelingen

Voor het vervolg van de aanleg van 60km/uur-gebieden, bijvoorbeeld voor

de Tweede Fase van Duurzaam Veilig, bevelen we het volgende aan:

— Gemeenten kunnen meer regionaal samenwerken met buurgemeenten
voor beter vormgegeven grensovergangen. Provincies en kaderwet-
gebieden kunnen hierbij een stimulerende rol spelen.

— Gemeenten kunnen een hogere prioriteit geven aan het overleg met
hulpdiensten en ov-maatschappijen. Zij kunnen meer hulpdienst- en ov-
vriendelijke maatregelen realiseren door deze diensten actief bij de
besluitvorming te betrekken.
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— Gemeenten kunnen een brede groep belangstellenden in een vroeg
stadium bij het beleid betrekken. Het is wel belangrijk daarbij
minimumeisen aan het niveau van de verkeersveiligheid te stellen,
bijvoorbeeld op grond van CROW-richtlijnen.
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Summary

Cooperation in the realization of 60 km/h zones; Final report

This study investigated the cooperation between municipalities and other
parties in the construction of 60 km/h zones. For various reasons it is
advisable that municipalities cooperate with for example other road
authorities and road users like citizens, companies, emergency services,
public transport companies et cetera. In the study we examine the effect of
this cooperation for the road's safety.

The study presents the following question:

To which extent did the organization of the cooperation between the parties
involved contribute to the policy's effectiveness in the first phase of
Sustainable Safety (more concretely the construction of 60 km/h zones by
municipalities) and, based on the findings, what can be said about the
second phase of Sustainable Safety in a prescriptive sense?

In the study cooperation is defined as joining the forces that are aimed at a
common target. Effective policy has to meet a number of specific demands
of 60 km/h roads. These demands are discussed below.

Presuppositions

Prior to the study we formulated some presuppositions and expectations.

These involve three topics in which municipalities should cooperate with

other parties:

1. Transitions between municipal 60 km/h roads and the 60km/h roads of
adjoining municipalities. 1t is not desirable to have discontinuities in the
infrastructure within one speed regime. We expect cooperation with
neighbouring municipalities to result in transitions without discontinuities.

2. Speed reduction measures that can be inconvenient for emergency
services and public transport. From the Sustainable Safety point of view
60 km/h zones should have low speeds, especially on intersections. We
expect that consultations with public transport companies and emergency
services will stimulate municipalities to take more speed reduction
measures that are not only sustainably safe, but will also cause less
hinder for public transport companies and emergency services.

3. Measures that affect citizens, companies and interest groups. The input
of citizens, companies and interest groups is expected to have varying
road safety effects. Citizens can indicate trouble spots that the
municipality overlooked, or urge for stricter safety measures.
Alternatively, they can also block measures because of expected hinder
due to vibrations, noise, or comfort.

Scheme, methods and practical elaboration

The study has been carried out in fourteen municipalities. To enable
accurate comparison, they were selected on the number of inhabitants and
the road length in the 60 km/h zones.

Two things were measured. The first is the cooperation between the different
parties in the decision-making process for the construction of the 60 km/h
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zones. We took stock of who was in contact with whom and how often this
contact took place. To do this we used interviews with the civil servants that
were involved and we carried out a survey among the parties that were
contacted or that we expected to have been contacted.

Secondly we measured the effectiveness of the policy. We operationalized
the decision-making's result as the Sustainable Safety level of the 60 km/h
roads. All 60 km/h roads and intersections were inspected visually and rated
with the Sustainable Safety Indicator. This instrument was used to measure
certain road features such as edge markings, centre line markings, and
direction separators for road sections, and priority arrangements and
physical speed reduction measures for intersections. Based on these
measurings the Sustainable Safety rating for the 60 km/h zone was
determined. Next the roads were assessed on specific characteristics that
are connected with the parties that were involved in the consultations. This
approach was used to rate the transitions of municipal roads to neighbouring
municipalities and the number of number of measures that are 'friendly' for
emergency services and transport companies.

Results

A positive, however not significant, relation seems to exist between the
cooperation with neighbouring municipalities and a well-designed transition.
The qualitative data indicates that a regional approach has positive effect on
well-designed transitions.

A positive and significant relation exists between consultation with
emergency services and transport companies and the number of emergency
service-friendly measures. The qualitative data supports this relation.

Finally, the qualitative data shows that citizens, companies and interest
groups have a large influence on policy. There seems to be a negative
relation between the moment these parties give their input and the
Sustainable Safety score: the earlier the input, the lower the Sustainable
Safety scores for road sections and intersections, and vice versa. This
relation is not significant either, and is only supported by qualitative data.

The different parties generally are positive about the cooperation with the
municipality in their case. In addition to the factors discussed above, local
custom-made constructions and a limited budget are of importance for the
effectiveness of the 60 km/h policy.

Recommendations

For the future construction of 60km/h zones, for instance in the Second

Phase of Sustainable Safety, we make the following recommendations:

— More regional cooperation between municipalities and their neighbouring
municipalities can result in a better layout of the transitions. Provinces
and city regions can perform a stimulating role.

— Municipalities can give a higher priority to consultations with emergency
services and transport companies. They can realize more measures that
are friendly for emergency services and transport companies by actively
involving these services in the decision process.

— Municipalities can involve a wide group of interested parties in the early
stages of the decision-making process. However, it is important to
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establish minimum demands for the safety level, for example using the
CROW guidelines.
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Voorwoord

Een van de onderzoeksprojecten van de SWOV is Informatiegebruik bij
besluitvormingsprocessen. Dit project omvat onderzoek naar besluitvorming
over verkeersveiligheid op landelijk en decentraal niveau. In dit kader is het
onderzoek naar Samenwerking bij het aanleggen van 60km/uur-gebieden
gestart. Het onderzoek is erop gericht aanbevelingen te formuleren over de
samenwerking tussen betrokken partijen in de besluitvorming om zo tot een
zo goed mogelijk ingericht 60km/uur-gebied te komen. Deze aanbevelingen
volgen uit onderzoek in veertien 'casusgemeenten’'.

Dit onderzoek is mede mogelijk gemaakt door Transumo. Transumo
(TRANSition SUstainable MObility) is een Nederlands platform van
bedrijven, overheden en kennisinstellingen die gezamenlijk kennis
ontwikkelen op het gebied van duurzame mobiliteit.

Het onderzoek is een coproductie tussen de SWOV en Partners+Prépper —
bestuurskundig onderzoek en advies. Graag willen wij Robert Louwerse en
Alex van Gent bedanken voor hun constructieve inbreng in discussies over
eerdere versies van dit rapport. Ook bedanken wij Maarten Amelink, Petros
Ceelen, Niels Henkens, Han Luteijn en Peter Sengers voor hun mede-
werking aan de casusrapporten. Ten slotte bedanken wij de respondenten
van de veertien casusgemeenten voor hun bereidwillige medewerking.
Zonder hun inbreng was dit onderzoek onmogelijk geweest.
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1.

1.1.

1.2

Inleiding

Probleemschets

Vraagstelling

Bij het aanleggen of veranderen van veilige infrastructuur is samenwerking
tussen de wegbeheerders en andere partijen vereist. Dat is nodig om een
samenhangende inrichting van het wegennet te krijgen. Daarnaast moet er
ook voor gezorgd worden dat bepaalde verkeersveiligheidsmaatregelen
(zoals drempels) geen onnodige hinder opleveren. Vooral hulpdiensten en
het openbaar vervoer kunnen hier last van hebben. Ten slotte is het
wenselijk als burgers en andere belanghebbenden bij het verkeersveilig-
heidsbeleid worden betrokken.

In de praktijk blijkt de samenwerking niet altijd soepel te verlopen. De
coordinatie tussen de verschillende wegbeheerders ontbreekt soms,
waardoor wegen op de gemeente- of provinciegrens ineens van vorm of
categorie veranderen. Soms blijkt na de aanleg of verandering van wegen
dat er onvoldoende rekening is gehouden met gevolgen voor het openbaar
vervoer of voor hulpdiensten. Uit de Cover-evaluatie (s.n., 2001a) blijkt
bijvoorbeeld dat er regelmatig te weinig overleg met politie is over de
handhaafbaarheid van de inrichting van gebieden. Ten slotte bestaat er
soms weinig draagvlak bij burgers en andere belanghebbenden voor met
name snelheidsremmende maatregelen.

Bij aanvang van dit onderzoek veronderstelden we dat een gepaste vorm
van samenwerking (gedefinieerd in Hoofdstuk 2) bijdraagt aan een effectief
verkeersveiligheidsbeleid. Het onderzoek is erop gericht deze veronder-
stelling te toetsen aan de hand van de aanleg van 60km/uur-gebieden in
gemeenten. Deze maatregel komt voor in zowel het subsidieprogramma
voor de eerste als voor de tweede fase van Duurzaam Veilig (s.n., 1997;
s.n., 2001b).

Het onderzoek kent de volgende vraagstelling:

In hoeverre heeft de organisatie van de samenwerking tussen betrokken
actoren bijgedragen aan de effectiviteit van het beleid in de eerste fase
Duurzaam Veilig (DV) en wat kan op grond hiervan in prescriptieve zin
worden gezegd over de tweede fase Duurzaam Veilig?

We kijken hier specifiek naar gemeentelijke 60km-uur/wegen. Voor een
motivatie van deze keuze verwijzen we naar Bax et al. (2003). Een korte
toelichting staat in Paragraaf 1.3.

Samenwerking wordt hier gedefinieerd als de bewuste afstemming van
individuele doeleinden en handelingsplannen van de betrokken actoren,
gericht (in dit geval) op het vergroten van de verkeersveiligheid. Bij samen-
werking gaat het in deze definitie om het bundelen van krachten gericht op
een gemeenschappelijk doel.
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1.3.

1.4.

Korte beschrijving van het onderzoek

Leeswijzer

Concreet wordt bekeken hoe in veertien gemeenten 60km/uur-gebieden
worden ingevoerd. Deze maatregel is uitgekozen omdat hij zowel binnen het
Startprogramma (s.n., 1997) als in de Tweede Fase (s.n., 2001b) wordt
uitgevoerd. Gemeenten zijn nu reeds bezig met het invoeren van deze
gebieden en zullen daar in de toekomst mee doorgaan. Dit maakt het
mogelijk om casussen te onderzoeken en met de aanbevelingen gemeenten
nog van dienst te zijn voordat de maatregel volledig is uitgevoerd.

Bij de aanleg van 60km/uur-gebieden gaat het om de herinrichting van het
wegennet van verkeersluwe gebieden in landelijk gebied, in het Duurzaam
Veilig-jargon ook wel erftoegangswegen (ETW'’s) in verblijfsgebieden buiten
de bebouwde kom genoemd. Dat zijn bijvoorbeeld wegen waaraan
woningen liggen of wegen die voornamelijk gebruikt worden door landbouw-
verkeer of voor recreatie. Landelijk gezien betreft het ongeveer 75% van de
weglengte buiten de bebouwde kom. Zowel in het Startprogramma als voor
de Tweede Fase is afgesproken om een gedeelte van deze wegen zo in te
richten dat er maximaal 60 km/uur gereden kan en mag worden. In de eerste
plaats gebeurt dat door de inrichting van de weg aan te passen en de
maximumsnelheid te verlagen. Daarnaast spelen ook een goede voorlichting
en eventueel handhaving een rol.

Bij de besluitvorming over 60km/uur-gebieden zijn naast de gemeente veel
andere partijen betrokken. De samenwerking tussen deze partijen kan
beschouwd worden als een (klein) netwerk. Kickert, Klijn & Koppenjan
(1997) definiéren een netwerk als een 'min of meer stabiel patroon van
sociale relaties tussen afhankelijke actoren rondom beleidsproblemen en/of
beleidsprogramma's.

De beleidsnetwerktheorie beschrijft deze beleidsnetwerken en geeft aan hoe
het beste kan worden samengewerkt binnen deze netwerken. Hoewel de
meeste auteurs zich beperken tot het beschrijven van netwerken (Marin &
Mayntz, 1991; Marsh & Rhodes, 1992; Hanf & Scharpf, 1978), evalueren
sommigen de effectiviteit van deze netwerken in besluitvormingsprocessen
(De Bruijn & Ten Heuvelhof, 2002; De Bruijn & Ringeling, 1997). Een
enkeling betrekt bij deze evaluatie de uitkomsten van het besluitvormings-
proces (Provan & Milward, 2001; Daugbjerg, 1998) en zoekt daarmee de
criteria voor effectieve samenwerking buiten het beleidsnetwerk zelf. Dat
laatste doen wij in deze studie ook. We bekijken of effectief samenwerken
leidt tot een verbetering in de aanleg van de 60km/uur-zones, en brengen
daarmee een expliciete koppeling aan tussen het beleidsproces en het
vastgestelde en uitgevoerde beleid. Concreet beoordelen we de wegen met
de Duurzaam Veilig-meter (vroeger ook DV-gehaltemeter genoemd; Van der
Kooi & Dijkstra, 2000). Deze computertool meet op basis van weg-
kenmerken het gehalte aan 'duurzame veiligheid' in een bepaald gebied.

In Hoofdstuk 2 komen de drie vooronderstellingen in het onderzoek en de
gebruikte methoden aan bod. Hoofdstuk 3 geeft een analyse van de
casussen aan de hand van deze vooronderstellingen. Het laatste hoofdstuk,
Hoofdstuk 4, bevat conclusies en aanbevelingen, evenals een discussie
over de gevolgde aanpak.
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2. Vooronderstelling en methoden van onderzoek

Het theoretische onderzoekskader voor deze studie beslaat een aparte
rapportage (zie Bax et al., 2003, en Bax et al., 2007). In dit hoofdstuk geven
we een korte samenvatting van de vooronderstellingen. Ook verantwoorden
we in aanvulling op het onderzoekskader de onderzoeksmethode.

21. Vooronderstellingen in het onderzoek
2.1.1. Samenwerking met relevante andere partijen

Voor dit onderzoek veronderstellen we dat de structuur van het beleids-

netwerk en de relaties tussen noodzakelijke partijen aansluiten bij een

specifieke deelopgave. We delen de totaalopgave voor realisatie van

60km/uur-zones op in drie van elkaar te onderscheiden deelopgaven

waaraan iedere gemeente per wegdeel minimaal invulling zal moeten geven.

Het betreft de volgende deelopgaven:

1. samenwerking bij de detailinrichting met buurgemeenten en eventuele
andere wegbeheerders;

2. samenwerking bij de inrichting met politie, hulpdiensten en het openbaar
vervoer vanwege mogelijke hinder;

3. samenwerking met burgers en andere belanghebbenden vanwege de
maatschappelijke consequenties van het beleid.

Ad 1: samenwerking bij de detailinrichting met buurgemeenten en eventuele
andere wegbeheerders

In de meeste gemeenten overschrijden 60km/uur-wegen ook de grens met
buurgemeenten, of sluiten ze aan op provinciale wegen. Indien de weg-
inrichting van gemeenten (of andere wegbeheerders) niet goed op elkaar
aansluit kan dit tot onduidelijkheid leiden voor weggebruikers over het
gewenste verkeersgedrag. Dit komt de verkeersveiligheid niet ten goede.

Uit deze deelopgave volgt onze vooraanname dat minimaal bilateraal
contact vanuit de casusgemeente met andere wegbeheerders moet
plaatsvinden om tot een goed afgestemde situatie te komen. Het louter
rekening houden met elkaars standpunten of (eenzijdig) informeren vanuit
een gemeente naar een andere wegbeheerder biedt daarvoor onvoldoende
garanties.

Ad 2: samenwerking bij de inrichting met politie, hulpdiensten en ov-
maatschappijen, vanwege mogelijke hinder

Politie, hulpdiensten en ov-maatschappijen hebben een bijzonder belang bij
een duurzaam veilige inrichting. Voor hulpdiensten geldt enerzijds dat een
veilige weginrichting een ontlasting vormt voor de paraatheid, anderzijds
willen zij uit oogpunt van aanrijtijden en rijcomfort zo min mogelijk hinder van
de weginrichting ondervinden. Ook voor het openbaar vervoer geldt het
belang van rijcomfort en eventuele gevolgen voor de dienstregeling.

Voor de politie geldt aanvullend dat zij een belangrijke partij is bij de
handhaving in het gebied. Daarnaast is er regelgeving die de gemeente
verplicht tot overleg met de politie over het verkeersbesluit tot instelling van
een 60km/uur-zone (artikel 24 BABW).
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Uit deze deelopgave volgt de vooraanname dat de casusgemeente minimaal
een unilaterale relatie onderhoudt met de brandweer, de ambulancedienst
en het openbaar vervoer. Via deze relatie verstrekt de casusgemeente
informatie aan deze actoren over de inrichting die zij voor ogen heeft, met
het verzoek om reactie (uitnodigen tot bilateraal contact). Voor de politie
geldt aanvullend dat dit bilaterale contact ook feitelijk tot stand moet komen.

Ad 3: samenwerking met burgers en andere belanghebbenden in verband
met de maatschappelijke consequenties van het beleid

De derde deelopgave betreft de participatie van burgers, waaronder
ondernemers en andere belanghebbenden. Deze zeer diverse actoren zijn
bij elkaar in één groep geplaatst om twee redenen. Ten eerste hebben zij,
anders dan de actoren bij de vorige deelopgaven, geen publieke functie. Ten
tweede is deze groep zeer divers: per gemeente verschillen de betrokken
belanghebbenden zonder publieke functie sterk. Als we deze groep zouden
opsplitsen in bijvoorbeeld een actorgroep bedrijven, een groep burgers en
een groep belangenorganisaties, zou het aantal actoren per groep erg klein
zZijn en regelmatig zou een groep nul actoren bevatten. Daarom is besloten
om deze ongelijksoortige actoren toch in één actorgroep te plaatsen.

Burgers hebben in elk geval — via wettelijke inspraak — de mogelijkheid om
hun mening over het voorgestelde beleid te geven. Elke gemeente is
verplicht de inrichtingsbesluiten voor inspraak open te stellen. Daarnaast
kunnen gemeenten zelf besluiten tot ambitieuzere vormen van burger-
participatie, waarbij burgers bijvoorbeeld in een vroege fase al bijdragen met
alternatieve oplossingsrichtingen, de probleemdefinitie ter discussie kunnen
stellen, of misschien zelfs kunnen (mee)beslissen. Het vroeg betrekken van
een zo breed mogelijk publiek bevordert de democratische legitimatie van de
besluitvorming. Bovendien hebben burgers specifieke kennis over de
verkeersveiligheidsproblemen die de gemeenten wellicht niet bekend is. Ten
slotte is het vroeg betrekken van belanghebbenden belangrijk om draagvlak
voor het beleid te verwerven.

Hieruit volgt de vooraanname dat minimaal unilaterale relaties vanuit de
casusgemeente naar doelgroepen (inwoners, ondernemers) en belangen-
organisaties (zoals VVN, Fietsersbond, LTO) bestaan, voor het welslagen
van deze deelopgave. De casusgemeente geeft zelf de relevante actoren
voor deze deelopgave aan.

Schematisch zien de deelopgaven er uit als in Tabel 2.1.

Deelopgave Actoren Contact

1. Detailinrichting Wegbeheerders van wegen Minimaal bilateraal
waaraan 60km/uur-wegen grenzen

2. Hinder voor hulp- Politie, ambulancedienst, Politie: minimaal bilateraal,
diensten en brandweer, ov-maatschappij Overigen: minimaal
openbaar vervoer unilateraal

3. Burgerparticipatie | Burgers, waaronder ondernemers Minimaal unilateraal

over gevolgen van en andere belanghebbenden

beleid

Tabel 2.1. Overzicht van de deelopgaven en de veronderstelde contacten
van de casusgemeente met de diverse actoren.
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21.2. Relatie tussen samenwerking en een duurzaam veilige weginrichting

Het is te verwachten dat de organisatie van de samenwerking van invloed is
op de effectiviteit van het beleid, in termen van een duurzaam veilige
weginrichting. We verwachten een algemene invloed van de drie vormen
van samenwerking op het 'DV-gehalte' van wegvakken en kruispunten.
Verder veronderstellen we dat het afstemmen met buurgemeenten en
andere wegbeheerders (deelopgave 1) bijdraagt aan grensovergangen
zonder discontinuiteiten bij de overgang van de ene naar de andere weg-
beheerder. Afstemming met hulpdiensten en het openbaar vervoer
(deelopgave 2) draagt naar verwachting bij aan hulpdienst- en ov-
vriendelijke maatregelen op de gemeentelijke wegen. Voor de samen-
werking met burgers, bedrijven en belangenverenigingen (deelopgave 3) is
een objectieve maatstaf niet te bepalen. De belangen van burgers zijn
daarvoor te divers.

2.2. Instrumenten van onderzoek

Voor het onderzoek is gebruikgemaakt van diverse bronnen en methoden,
waaronder de Duurzaam Veilig-meter en sociaalnetwerkanalyse.

Allereerst is er een Duurzaam Veilig-meting in de onderzochte 60km/uur-
gebieden uitgevoerd. Daarbij is het gebied visueel geinspecteerd en
beoordeeld aan de hand van de Duurzaam Veilig-meter. Paragraaf 2.2.1
gaat hierop in. Na deze inspectie is de betrokken gemeenteambtenaar
(meestal de beleidsambtenaar voor verkeersveiligheid) als sleutelpersoon
geinterviewd. Hierbij is de besluitvorming over de aanleg van de wegen
uitgebreid besproken. Tevens heeft de ambtenaar een eerste globale schets
van het netwerk gegeven (zie voor het interviewprotocol Bijlage 1). In
aanvulling op het interview zijn relevante schriftelijke stukken van de
gemeenten bekeken. Ten slotte is een telefonische enquéte uitgevoerd
onder de actoren in het netwerk (zie Bijlage 2). De resultaten van de
enquéte zijn geanalyseerd met sociaalnetwerkanalyse (Paragraaf 2.2.2).

2.21.  Duurzaam Veilig-meter voor het vaststellen van de duurzaam veilige weginrichting

Om de duurzaam veilige weginrichting objectief vast te stellen is gebruik-
gemaakt van de Duurzaam Veilig-meter. De DV-meter is een door de SWOV
ontwikkelde algemene maatstaf om het Duurzaam Veilig-gehalte van de weg
te meten (Van der Kooi & Dijkstra, 2000). De DV-meter is een computer-
applicatie die op basis van wegkenmerken het Duurzaam Veilig-gehalte van
een weg of kruispunt of een selectie van beide kan meten.

In de DV-meter wordt elk kenmerk dichotoom gescoord, dat wil zeggen elk
wegkenmerk krijgt een score voldaan (1) of niet voldaan (0) aan het
criterium voor (in dit geval) het wegtype erftoegangswegen buiten de
bebouwde kom. De DV-meter levert vervolgens een gemiddeld DV-gehalte
per wegkenmerk in een percentage, gewogen naar weglengte. Aangezien
dit onderzoek zich louter op één wegtype focust, 60km/uur-wegen, is slechts
een deel van de DV-meter relevant. In Bijlage 3 staat voor wegvakken en
kruispunten aangegeven welke kenmerken zijn geinventariseerd en aan
welke eisen deze volgens de DV-meter moeten voldoen voor een 60km/uur-
erftoegangsweg.
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In het pilotonderzoek en de tussenrapportage (Bax et al., 2003; Bax et al.,
2007) bleken de gemeten kenmerken van de DV-meter niet onderscheidend
te zijn voor de verschillende gemeenten. Alle gemeenten scoorden extreem
hoog met een score van minstens 80% duurzaam veilig ingerichte wegen.
Bij nader onderzoek (Henkens, 2006) bleek dat een groot aantal gemeten
kenmerken op alle wegen bij alle gemeenten 100% duurzaam veilig scoren.
In veel gevallen bleken dit kenmerken te zijn die door de aard van de weg
nauwelijks fout konden gaan (bijvoorbeeld het ontbreken van een
vluchtstrook op 60km/uur-wegen) of kenmerken waarvan alle varianten
geoorloofd waren op 60km/uur-wegen (bijvoorbeeld de aanwezigheid van
erfaansluitingen of ov-haltes; deze zijn toegestaan, maar uiteraard niet
verplicht)1. Zowel binnen de wegvak- als kruispuntkenmerken scoorden
gemeenten op twee kenmerken wel onderscheidend. Bij de wegkenmerken
was dit op de rijrichtingscheiding en de kantmarkering. Voor de kruispunten
waren dit de voorrangsregeling en de snelheidsreductie. Uitgebreide
consultatie van diverse experts (Henkens, 2006) bevestigde dat deze
kenmerken ook theoretisch gezien de meest toonaangevende kenmerken
voor duurzaam veilige 60km/uur-wegen zijn. In onze analyses hebben we
ons dan ook beperkt tot een vergelijking van wegvakken en kruispunten van
de gemeenten op deze vier kenmerken.

Behalve naar de vier algemene kenmerken volgens de DV-meter is ook naar
de grensovergangen met wegen van andere wegbeheerders gekeken. Bij
een gemeentegrensovergang verandert idealiter enkel het wegbeheer en
niet de vormgeving van de infrastructuur, tenzij bij de grens ook het
snelheidsregime verandert. Bijlage 4 geeft in detail hoe deze
grensovergangen zijn beoordeeld.

Ten slotte is gekeken naar overlast voor hulpdiensten en het openbaar
vervoer in het 60km/uur-gebied. Hoewel snelheidsremmende maatregelen
een belangrijk onderdeel van Duurzaam Veilig zijn, moeten deze in principe
zo worden uitgevoerd dat hulpdiensten en het ov er zo min mogelijk last van
hebben. Bijlage 5 geeft weer hoe de snelheidsremmende maatregelen zijn
beoordeeld op 'vriendelijkheid' voor deze twee groepen.

2.2.2.  Sociaalnetwerkanalyse om de organisatie van de samenwerking te onderzoeken

Om de organisatie van samenwerking — als voorwaarde voor effectief beleid
— te onderzoeken is gebruikgemaakt van sociaalnetwerkanalyse (zie onder
meer: Wasserman & Faust, 1994; Scott, 1991). We hebben de beleids-
netwerken geanalyseerd door de actoren en relaties met een netwerk-
diagram in kaart te brengen en vervolgens de netwerken te vergelijken aan
de hand van enkele maatstaven.

De netwerkdata bestaan uit actoren en de door hen gemelde relaties tot
elkaar. Er zijn zowel data verzameld over contacten (fysiek, schriftelijk, e-
mail en dergelijke), als over de kennis die actoren van elkaars standpunten
hebben. Beide dataverzamelingen leidden tot een afzonderlijke netwerk-
afbeelding. Het 'standpuntennetwerk' is daarbij een aanvulling op het
‘contactennetwerk'. De verzamelde data zijn ‘asymmetrisch’, dat wil zeggen
dat de 'richting' van een relatie tussen twee actoren kan worden bepaald.

' Overigens bleek ook het kenmerk 'grootte van de obstakelvrije afstand' niet onderscheidend,
echter hier scoorden alle gemeenten extreem laag.
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De netwerken zijn vooral bekeken aan de hand van de zogeheten
centraliteit: het percentage actoren waarmee een actor directe relaties
onderhoudt, ongeacht de richting (‘in of uit’) van deze relatie. Centrale
actoren hebben doorgaans toegang tot meer, en meer diverse informatie (of
andere hulpbronnen).

2.3. Analysemethoden

De data uit de interviews, de sociaalnetwerkanalyse en de DV-meter zijn in
de eerste plaats kwalitatief geanalyseerd. Hiervoor is het kwalitatieve data-
analyseprogramma MaxQda gebruikt. Een gedeelte van de data kon
zodanig worden geclassificeerd dat ook een kwantitatieve analyse mogelijk
was. Daarvoor gebruikten we de statistische toetsen 'Spearman's Rho' (een
correlatiemaat voor ordinale data) en 'Fisher's Exact Test' (voor dichotome
variabelen). Omdat hier slechts veertien casussen onderzocht zijn, is het
lastiger om een statistisch significant resultaat te vinden dan bij een grote
steekproef. De statistisch niet-significante resultaten kunnen wel plausibele
aanwijzingen zijn voor de samenhang tussen samenwerking en het
Duurzaam Veilig-gehalte van 60km/uur-wegen. Daarom is de kwantitatieve
aanpak niet de hoofdmoot van onze analyses, maar krijgen de kwalitatieve
resultaten sterk de nadruk.

24, Conditionerende omstandigheden

Bij de opzet van het onderzoek hebben we een groot aantal omstandig-
heden geinventariseerd die niet gemeten worden, maar toch invloed kunnen
hebben op de uitkomst van het onderzoek. We hebben geprobeerd deze
omstandigheden constant te houden door ze op te nemen in de selectie-
criteria voor de casussen. Deze criteria zijn besproken in de tussen-
rapportage over dit onderzoek (Bax et al., 2007) en opgenomen in Bijlage 6.
Enkele omstandigheden konden bij de selectie niet meegenomen worden,
maar beinvloeden mogelijk toch de uitkomst van het onderzoek.

Ten eerste is dat het budget dat een gemeente beschikbaar heeft voor de
inrichting van duurzaam veilige 60km/uur-gebieden. De herkomst en
samenstelling van dat budget verschilt per gemeente zodanig, dat een
vergelijking of selectie niet gemakkelijk te maken is.

Ten tweede zijn dat lokale omstandigheden van allerlei aard, zoals bepaalde
fysieke kenmerken van een gebied (bodem, water) of bepaalde bedrijvigheid
(recreatie, boerenbedrijven). Deze omstandigheden zijn zo divers dat het
onmogelijk is om op voorhand met alle soorten omstandigheden rekening te
houden.

Ten derde is dat de uitgangssituatie van gemeenten. Gemeenten met een
wegennet dat al relatief duurzaam veilig was voor het aanleggen van de
60km/uur-wegen, hebben minder inspanningen hoeven leveren dan
gemeenten met een minder duurzaam veilig wegennet. Het is praktisch
gezien niet uitvoerbaar om de staat van het wegennet voorafgaand aan de
aanleg van 60km/uur-gebieden te bepalen.
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We beschrijven deze conditionerende omstandigheden in het volgende
hoofdstuk (Paragraaf 3.6) en geven aan in hoeverre zij invloed hebben
gehad op de onderzoeksresultaten.
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3. Samenwerking en effectiviteit van beleid

In dit onderzoek zijn veertien casusgemeenten onderzocht. Voor iedere
gemeente is een afzonderlijke rapportage opgesteld (zie Bijlage 7). In dit
hoofdstuk vergelijken we de gemeenten op hun organisatie van de samen-
werking en de effectiviteit van hun beleid voor de drie deelopgaven uit
Hoofdstuk 2.

3.1. Algemeen beeld van de netwerken

Voor een algemeen beeld van de netwerken, is allereerst onderzocht welke
actoren centrale posities innemen in het contactennetwerk (Wasserman &
Faust, 1994; Scott, 1991 )2 en welke actoren zich ophouden in de periferie
van het netwerk (Tabel B.48 in Bijlage 11). De onderlinge fysieke contacten
tussen de betrokken actoren, het contactennetwerk, bepalen de uitkomsten
van zo'n analyse.3

Uiteraard nemen de veertien casusgemeenten de meest centrale posities in.
Dat is inherent aan de wijze waarop dit onderzoek is opgezet: de sleutel-
personen uit de casusgemeenten noemen de relevante actoren voor hun
beleidsnetwerk voor de invoering van 60km/uur-wegen en zijn via deze
methode voor datavergaring dan tevens de ‘spin in het web’. Deze score ligt
verder voor de hand omdat de gemeente meestal (maar niet altijd!) de
initiatiefnemer en lokale regisseur is voor invoering van 60km/uur—wegen.4
Afbeelding 3.1 laat de centraliteit zien voor de verschillende actoren,
gerekend over alle netwerken.

Centrum 100
A 90 Casusgemeenten
[ ]
80
70
3
€ w0
S Adviesbureaus
2
s L C—
T 4 d .g Provincies
3 [ ]
Buurgemeenten
30 Rijk Brandweer
Burgers ‘ [ ] oV
20 ® Ambulance
[ )
10
Periferie 0
Centrum —p Periferie

Afbeelding 3.1. Gemiddelde centraliteit van elf actoren in de veertien
contactennetwerken (percentage actoren waarmee de actor directe relaties
onderhoudt, ongeacht de richting, 'in' of 'uit’).

2 De verzamelde data zijn ‘asymmetrisch’, dat wil zeggen dat de richting van een relatie tussen
twee actoren kan worden bepaald. De verzamelde data geven ook informatie over de frequentie
of intensiteit van de relatie. Voor dit algemene beeld van de netwerken zijn deze data bewerkt
tot dichotome data (‘wel' of 'geen' relatie).

® Beide netwerken zZijn in de veertien casusverslagen ook weergegeven als afbeeldingen van
het netwerk met punten (de actoren) en pijlen (de relaties).

* Soms nemen bijvoorbeeld ook burgers het initiatief voor het duurzaam veilig inrichten van
wegen.
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3.2.

Deelopgave 1:

Ten opzichte van de gemiddelde centraliteit van 34% (Tabel B.49, Bijlage
11) nemen de casusgemeenten, de door hen ingehuurde adviesbureaus, de
politie, regionale samenwerkingsverbanden en de provincie doorgaans
centrale posities binnen de netwerken in. Buurgemeenten scoren relatief
laag en het openbaar vervoer en de ambulancediensten houden zich
meestal op in de periferie van de netwerken. Behalve de casusgemeente
Zélf, zijn de overige actoren niet erg actief in de beleidsnetwerken. Blijkbaar
zijn de belangen om actief deel te nemen in de beleidsnetwerken voor
aanleg van 60km/uur-zones daarvoor te gering. De politie heeft als
handhaver en formele gesprekspartner van de gemeente een relatief hoge
centraliteit en is zodoende een actieve communicator in de diverse beleids-
netwerken. (De adviesbureaus zijn door hun inhuur feitelijk een verlengstuk
van de casusgemeenten.) De ambulancediensten zijn daarentegen
nauwelijks in beeld: niet bij de andere actoren, maar ook zijn zij zelf
nauwelijks actief om een centralere positie binnen het netwerk te verwerven.

Samenwerking met andere wegbeheerders

Vooronderstellingen

In het merendeel van de onderzochte gemeenten sluiten 60km/uur-gebieden
aan op het wegennet van andere wegbeheerders. We veronderstellen
daarom dat gemeenten bij de aanleg van 60km/uur-gebieden samenwerken
met deze wegbeheerders, zoals met de rijksoverheid, provincies, water-
schappen en buurgemeenten. De veiligheid is immers niet gebaat bij
onduidelijke grensovergangen van de ene naar de andere wegbeheerder
(CROW, 1997, p 14-16). Doel van de samenwerking is een naadloze
aansluiting van grenswegen. Om dat te bereiken stellen we als minimumeis
aan de samenwerking dat een bilateraal contact tussen de wegbeheerders
tot stand komt.

Wat het uitvoeringsresultaat betreft, veronderstellen we dat de fysieke
(detail)inrichting naadloos op elkaar aansluit wanneer de overgang voldoet
aan de eisen van een duurzaam veilige weginrichting volgens de CROW-
publicaties (zie bijvoorbeeld CROW, 2002c). We beperken ons in dit
onderzoek tot de samenwerking met buurgemeenten voor de aansluiting van
60km/uur-wegen op elkaar. Voor de overige aansluitingen — op het
wegennet van andere wegbeheerders met een ander snelheidsregime —
geldt dat een 'einde-60km/uur-bord' al voldoende voorwaarde is om aan de
Duurzaam Veilig-eisen te voldoen. In de praktijk ontbrak dit bord in geen
enkele gemeente.

Bevindingen

We toetsen de veronderstellingen bij de veertien gemeenten door de mate
van samenwerking met buurgemeenten te vergelijken met het beleids-
uitvoeringsresultaat van deze deelopgave: de continuiteit van de grens-
overgangen waar de wegcategorie (60 km/uur) gelijk blijft. Tabel 3.7 laat
deze bevindingen zien, evenals de uitkomsten van de Duurzaam Veilig-
meter. De gedetailleerde gegevens over samenwerking met andere
wegbeheerders staan in Bijlage 8.
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Totaal 60-60- Samen- | Continuiteit DV-score

grens- grenswegen werking 60-60- W Krai
Gemeente wegen met buur- | grenswegen €g- | Kruis-

vanuit gemeenten vak | punt

Zone 60

Aantal Aantal % % % | +/- % %
Leusden 10 5 50 80 20 - 91 59
Reeuwijk 7 5 71 40 20 - 79 53
Wik bij 17 17 | 100 71| 88| + 59 | 43
Duurstede
Marum 10 10 100 100 80 + 84 52
Bunschoten 5 3 60 67 67 + 99 61
Lemsterland 6 5 83 0 20 - 93 52
Roerdalen 2 2 100 100 | 100 + 92 45
Waalwijk 12 11 92 64 82 + 85 45
Hellendoorn 26 24 92 100 54 | +/— 92 52
Rucphen 30 0 0 N.v.t. | Novit. | Nt 100 43
Hof van 6 1 17 100 o] - 92| 70
Twente
Putten 10 10 100 100 60 | +- 93 54
Uden 18 18 100 61 28 - 92 52
Ommen 43 21 49 90 86 + 98 37
Gemiddeld 14 9 72 75 54 | +/— 89 51
Std. deviatie 11 8 33 30 33 10 8

Tabel 3.1. Samenwerking met buurgemeenten en het resultaat in termen
van de continuiteit van grensovergangen en de duurzaam veilige
weginrichting.

Toelichting bij de tabel

De kolom 'samenwerking met buurgemeenten’ geeft met een percentage
aan voor hoeveel grenswegen de gemeente minimaal bilaterale contacten
met haar buurgemeenten onderhoudt. Zie ook Bijlage 8.

In de kolom 'continuiteit 60-60 grenswegen' staat vermeld op hoeveel
procent van de wegen er sprake is van een goed uitvoeringsresultaat in
termen van een consistente aansluiting op basis van de CROW-richtlijnen.
Hierin zijn alleen 60-60km/uur-overgangen, dus overgangen zonder
verandering van snelheidsregime meegenomen. Situaties tot en met 35%
scoren ‘', situaties van 36 tot en met 65% scoren ‘+/—', en situaties boven
65% scoren ‘+’. De resultaten per casusgemeente zijn de vetgedrukte
percentages in Bijlage 8.

De kolom ‘60-60-grenswegen’ geeft het aantal en aandeel 60-60km/uur-
grensovergangen van het totaal aantal grensovergangen aan. Dit percen-
tage representeert de verhouding tussen het aantal 60km/uur-overgangen
en het aantal gemeenteovergangen naar een ander snelheidsregime (30, 50
en 80 km/uur). Een score van 100% geeft aan dat een gemeente alleen
doorlopende 60km/uur-overgangen met haar buurgemeenten onderhoudt.
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De laatste kolom geeft de Duurzaam Veilig-score weer voor alle wegvakken
en kruispunten binnen de gemeente. Zoals in Paragraaf 2.2.1 is aan-
gegeven, zijn deze percentages slechts gebaseerd op twee kenmerken voor
de wegvakken (rijrichtingscheiding en kantmarkering) en twee kenmerken
voor de kruispunten (voorrangsregeling en snelheidsreductie).

Deelconclusies

Gemeente Rucphen blijkt geen doorgaande 60km/uur-wegen met haar
buurgemeenten te onderhouden. Gemiddeld 72% van de grensovergangen
met buurgemeenten zijn aaneengesloten 60km/uur-zones. EIf gemeenten
onderhouden over het merendeel van de grenswegen bilaterale relaties met
buurgemeenten en voldoen daarmee aan de gestelde eisen voor samen-
werking. Dat is op zichzelf een goed resultaat. In slechts zes gemeenten is
sprake van adequate ('+'-score in de tabel) grensovergangen volgens
CROWe-richtlijnen. Slechts één van deze gemeenten (Roerdalen) scoort
daarbij maximaal. We constateren dat de inrichting van de grensovergangen
binnen een Zone 60 in veel gevallen te wensen overlaat. Dat is opmerkelijk
aangezien de samenwerking met buurgemeenten op relatief eenvoudige
wijze kan plaatsvinden en de CROW-publicaties voor de inrichting van de
wegen helder zijn. Dit resultaat sluit wel aan bij die uit de enquéte onder
actoren uit het gemeentelijk netwerk. Van de casusgemeenten vond slechts
15% een logische en consistente aansluiting op de wegen van de buur-
gemeenten belangrijk, terwijl 63% van de buurgemeenten hier belang aan
hechtten (Tabel B.50, Bijlage 11).

Vervolgens is het de vraag of er in praktijk inderdaad een samenhang te
Zien is tussen samenwerking en het beleidsuitvoeringsresultaat zoals wij dit
veronderstellen. Om dat te bepalen, is de statistische correlatie berekend
tussen de mate van samenwerking en het resultaat in termen van
continuiteit van de grensovergangen in de steekproef.5 Hiervoor zijn de
percentages gebruikt. De Spearman Rho bedraagt 0,25. Dit is een positief
verband, dat echter niet significant is. We kunnen onze veronderstelling dat
samenwerking in termen van bilaterale contacten bijdraagt aan een
kwalitatief beter beleidsuitvoeringsresultaat volgens CROW-richtlijnen
voorlopig niet bevestigen.

Er bestaat geen samenhang tussen de samenwerking met buurgemeenten
en de DV-scores, voor zowel wegvakken als kruispunten. Onze aanpassing
van de DV-meter (slechts twee parameters voor zowel kruispunten als
wegvakken, zie Paragraaf 2.2.1) geeft een groter onderscheidend vermogen
dan bij het gebruik van de oorspronkelijke DV-meter (Henkens, 2006). Toch
laten de cijfers zien dat de percentages voor de wegvakken voor alle
gemeenten nog relatief dicht bij elkaar liggen. Bovendien zijn ze aanzienlijk
hoger dan de percentages voor de kruispunten. Een verklaring hiervoor is
het feit dat gemeenten voor een 60km/uur-wegvak minder maatregelen
hoeven te nemen om het duurzaam veilig te laten scoren dan voor een
kruispunt. Op kruispunten moeten maatregelen getroffen worden zoals de

® Er is gebruikgemaakt van de non-parametrische Spearman Rho-correlatie (R,). De correlatie
geeft de mate van samenhang weer en ligt tussen -1 en 1. De correlatiewaarde 1 is de perfecte
(positieve) samenhang tussen samenwerking en het resultaat: meer samenwerking tussen
gemeenten draagt bij aan betere inrichting van de grensovergangen. De correlatiewaarde 0
geeft weer dat er geen enkele samenhang is en de correlatiewaarde -1 geeft weer dat er
perfecte (negatieve) samenhang is. Vanzelfsprekend verwachten we met name positieve
correlatiewaarden.
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aanleg van plateaus. Gemeenten stellen deze dure ingrepen uit indien er
niet voldoende budget is, of leggen op slechts een gedeelte van hun
kruispunten deze voorzieningen aan.

De uitkomsten van de interviews met beleidsambtenaren van de casus-
gemeenten geven een beter inzicht in de statistische analyse. Als redenen
om hun grensovergangen niet optimaal in te richten gaven gemeenten aan
dat zij een conflict hadden met hun buurgemeenten over diverse technische
aspecten van de inrichting, zoals wegafsluitingen, markeringen en de vorm
van poorten. Ook waren er conflicten over het uitvoeringsproces: sommige
gemeenten willen eerst een verkeersbesluit nemen en daarna (geleidelijk)
de wegen aanpassen, anderen passen eerst de wegen aan en nemen het
verkeersbesluit na de inrichting van het gebied.

Regionale aanpak

Bij de samenwerking met buurgemeenten is niet alleen naar de (ad hoc)
een-op-eenrelaties tussen casusgemeenten en hun buren gekeken. In de
interviews is aan de casusgemeenten ook gevraagd of zij een regionale
aanpak hanteerden. Onder een regionale aanpak verstaan we het samen
met één of meer buurgemeenten opstellen en uitvoeren van een plan voor
60km/uur-gebieden voor (gedeelten van) hun grondgebied. Vijf gemeenten
hebben gekozen voor een regionale aanpak, in vier gevallen betrof dat een
grotere gemeente (Tabel B.51 in Bijlage 11). We zien dat van de vijf
gemeenten die een ‘—' scoren voor de grensovergangen, slechts één een
regionale aanpak hanteert. Het regionaal samenwerken lijkt de continuiteit
van de grensovergangen ten goede te komen.

Ook is gekeken of gemeenten vooral binnen hun standaardverkeersnetwerk
(met buurgemeenten) contacten onderhouden, of dat zij voor het aanleggen
van de 60km/uur-gebieden ook buiten dit netwerk kijken. Onder een
standaardnetwerk vallen de partijen waarmee de casusgemeente regelmatig
in een vaste setting haar verkeersbeleid bespreekt. De meeste gemeenten
(negen van de veertien) gaven aan een standaardnetwerk met (enkele van)
hun buurgemeenten te hebben op het gebied van verkeer en vervoer. Het
hebben van een standaardnetwerk lijkt een regionale aanpak gemakkelijker
te maken. Van de negen gemeenten met een standaardnetwerk hebben er
vier een regionale aanpak gevolgd bij het aanleggen van hun 60km/uur-
gebieden. In de vijf gemeenten zonder standaardnetwerk heeft slechts één
gemeente gekozen voor een regionale aanpak.

Rol van de provincie in de samenwerking

De reden voor een casusgemeente om contact te onderhouden met de
provincie of het kaderwetgebied is in tien van de veertien gevallen de
toekenning van subsidies door die provincie of dat kaderwetgebied voor de
Duurzaam Veilig-maatregelen. In vier gevallen was de provincie of het
kaderwetgebied de trekker van de regionale aanpak rondom de 60km/uur-
gebieden. Het betrof de Regio Twente (tweemaal), de provincie Overijssel
en de provincie Friesland. In drie gemeenten legde de provincie Brabant een
extra voorwaarde op bij de subsidieverstrekking. De gemeenten werden
verplicht samen te werken met ov-maatschappijen indien zij subsidie van de
provincie aanvroegen. Deze verplichting kwam voort uit het feit dat de
provincie de dienstregeling van het ov in haar regio bepaalt. Echter, ook op
andere terreinen, zoals de intergemeentelijke samenwerking om continuiteit
bij grenswegen te bevorderen, zou de provincie subsidievoorwaarden
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3.3.

Deelopgave 2:

kunnen stellen. De provincie (of het kaderwetgebied) kan dus met deze twee
middelen de samenwerking tussen gemeenten en andere partijen
bevorderen.

We nemen waar dat provinciegrenzen in de praktijk vaak een belemmering
vormen voor intergemeentelijke samenwerking bij de realisatie van
60km/uur-zones. Vijf gemeenten grenzen aan buurgemeenten uit een
andere provincie. In vier gevallen werken de gemeenten niet of nauwelijks
met elkaar samen, terwijl ze met buurgemeenten in de eigen provincie wél
samenwerken. Opvallend is dat drie van deze gemeenten (Leusden,
Reeuwijk en Lemsterland) slecht scoren op de continuiteit van de 60-60-
grensovergangen naar hun buurgemeenten (20%), terwijl Bunschoten goed
scoort (67%). De vijfde gemeente, Marum, werkt wel goed samen met de
buurgemeente uit de aangrenzende provincie en scoort 80% op de
continuiteit van 60-60-grensovergangen. Een duidelijke relatie is hier dus
niet te zien.

Samenwerking met hulpdiensten en het ov

Vooronderstellingen

We veronderstellen dat gemeenten samenwerken met een bijzondere groep
weggebruikers: de hulpdiensten (politie, brandweer, ambulancedienst) en
voor zover relevant met het openbaar vervoer. Doel van deze samenwerking
is het verminderen van de overlast van snelheidsremmende maatregelen
voor de taakuitoefening van deze weggebruikers in het licht van aanrijtijden,
dienstregeling en rijcomfort. Hulpdiensten zijn niet altijd blij met verkeers-
remmende maatregelen: drempels, inritconstructies en wegversmallingen
kunnen ertoe bijdragen dat de aanrijtijden worden overschreden. Een
voorbeeld uit de gemeente Apeldoorn geeft het belang van een goede
samenwerking aan tussen de gemeente, de hulpdiensten en het openbaar
vervoer (zie Kader).

Het beleidsuitvoeringsresultaat van deze deelopgave is een ‘hulpdienst- en
ov-vriendelijke’ vormgeving van de duurzaam veilige weginrichting.G In
Bijlage 5 is verantwoord hoe de snelheidsremmende maatregelen op dit
punt zijn beoordeeld.

We stellen aan de samenwerking met de politie als minimumeis een
bilateraal contact. Regelgeving verplicht de gemeente immers tot overleg
met de politie over het verkeersbesluit tot instelling van een 60km/uur-zone
(artikel 24 BABW). Met de andere partijen stellen we minimaal een
unilateraal contact als minimumeis voor de samenwerking. Het verstrekken
van informatie over de voorgenomen plannen — met een uitnodiging tot
reactie — volstaat in die gevallen.

® De definitie van openbaarvervoer- en hulpdienstvriendelijkheid luidt: "Horizontale snelheids-
remmende maatregelen dienen een passeersnelheid te hebben van ten minste 50 km/uur,
zowel op wegvakken als op kruispunten (CROW, 2002b; 1999).
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Voorbeelden uit de praktijk van gemeente Apeldoorn’

"Verkeersremmende maatregelen, waaronder drempels, inritconstructies en wegversmal-
lingen zorgen er in toenemende mate voor dat de aanrijtijden worden overschreden”, zo
vertellen Rob Ignatius en Herman Koopman van de brandweer Apeldoorn. "In wijken waar
veel oudbouw is, waaronder Zuid, moeten wij binnen zes minuten ter plaatse zijn en in
nieuwbouwwijken binnen acht minuten. In het eerste geval gaat het vaak om woningen die
niet naar de huidige eisen gebouwd zijn, waardoor er voor de bewoners kans is op
insluitingsgevaar. Drempels zorgen er in de meeste gevallen voor dat we te laat komen. Een
volle tankautospuit is bijvoorbeeld 15 seconden meer kwijt per drempel. De chauffeur moet
ruim van tevoren afremmen, hij moet er overheen en vervolgens met een volle 'belading’
weer optrekken. Als je nagaat dat we vaak zo'n tien drempels over moeten dan is wel
duidelijk dat hier kostbare tijd is te besparen. Het vaak gehoorde argument dat je met 30
km/uur over een drempel kan geldt zeker niet voor de hulpdiensten, die moeten namelijk al
gauw afremmen tot 10 km/uur."

Hoofd ambulancedienst Joost Franck: "Steeds vaker blijken wij de aanrijtijd van maximaal
vijftien minuten te overschrijden. Uit onderzoek blijkt dit in 10 tot 15 procent van de gevallen
zo te zijn, terwijl wettelijk maar 5 procent is toegestaan. Drempels en andere maatregelen
zorgen ervoor dat een gebied in tijd uitgedrukt verder weg ligt. Met andere woorden, als we
er eerst vijf minuten over deden voordat we ter plekke waren doen we er nu zes minuten
over. Zes kostbare minuten. Bijzonder vervelend natuurlijk voor de patiént omdat die vaak
met ernstige aandoeningen, liggend op de brancard alle drempels over moet. Patiénten
lijiden er soms echt veel pijn onder.

Gerard van Leeuwen van de BBA: "De rijtijden van ons zijn er alleen niet op afgestemd,
waardoor we de dienstregeling vaak niet halen, en dan met name tijdens de spits. Er komen
ook steeds meer drempels bij en - om ervoor te zorgen dat de bussen wel op tijd bij een
halte zijn - tussentijds de dienstregeling aanpassen is niet mogelijk." Van Leeuwen heeft nog
wel andere oplossingen. "Versmallingen zijn bijvoorbeeld veel comfortabeler en zorgen er
ook voor dat de bussen beter door kunnen rijden en daardoor de dienstregeling halen. Bij
dergelijke wegversmallingen hoort ook een soort verhoging en als die niet te breed zijn dan
kan de bus daar prima overheen rijden. Alleen worden dergelijke voorzieningen nog te
weinig toegepast. Wij worden vaak pas in kennis gesteld als er al voor gekozen is
maatregelen te nemen en dan is het bijna onmogelijk om nog aanpassingen aan te
brengen."

Buschauffeurs klagen ook vaak over de vele drempels die zij "voor de kiezen krijgen". "Zeker
als je een aantal keer per dag een route rijdt is het erg vervelend om telkens de drempels
over te moeten", zo laat Van Leeuwen weten. "Maar vooral ook de passagiers vinden het
niet fijn om telkens met de drempels geconfronteerd te worden. Dit, en het al eerder
genoemde probleem van de rijtijden baart ons best wel zorgen." (bron: www.apeldoorn.nl)

Bevindingen

Tabel 3.2 geeft per gemeente de bevindingen weer van de samenwerking
met hulpdiensten en het openbaar vervoer en de mate waarin de gemeenten
hulpdienstvriendelijke maatregelen realiseren als beleidsuitvoerings-
resultaat. De tabel is gebaseerd op de gegevens uit Bijlage 9.

" Apeldoorn valt overigens buiten onze steekproef van veertien gemeenten. Het voorbeeld is
ontleend aan de invoering van 30 km/uur-zones in deze gemeente, maar is in de kern ook van
toepassing op de invoering van 60km/uur-zones.
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Samenwerking Hulpdienst- en DV-score
met ov en ov-vriendelijke -

Gemeente hulpdiensten maatregelen Wegvak Kruispunt

% % +/- % %
Leusden 33 33 - 91 59
Reeuwijk 75 57 +— 79 53
Wijk bij Duurstede 100 71 + 59 43
Marum 100 92 + 84 52
Bunschoten 75* 100 + 99 61
Lemsterland 50 40 +/— 93 52
Roerdalen 100 100 + 92 45
Waalwijk 100 37 +— 85 45
Hellendoorn 100 68 + 92 52
Rucphen 75* 53 +/— 100 43
Hof van Twente 100 71 + 92 70
Putten 50* 53 +— 93 54
Uden 100 35 - 92 52
Ommen 75* 63 +/- 98 37
Gemiddeld 81 62 +— 89 51
Std. deviatie 23 23 10 8

* Gemeente werkt niet samen met de ambulancedienst.

Tabel 3.2. Samenwerking met het openbaar vervoer en hulpdiensten en het
beleidsuitvoeringsresultaat.

Toelichting op de tabel

De kolom 'samenwerking met openbaar vervoer en hulpdiensten’ geeft aan
met hoeveel procent van de relevante actoren de gemeente de minimaal
vereiste contacten onderhoudt, volgens onze vooronderstellingen. Dat wil
zeggen minimaal bilateraal contact met de politie, en minimaal unilaterale
contacten met de andere partijen. Zie ook Bijlage 9.

De kolom ‘Hulpdienst- en ov-vriendelijke maatregelen' geeft aan hoeveel
procent van de snelheidsremmende maatregelen zowel hulpdienst- als ov-
vriendelijk is. Situaties tot en met 35% scoren ‘—, situaties van 36 tot en met
65% scoren ‘+/—, en situaties boven 65% scoren ‘+'.

Deelconclusies

Zeven van de veertien gemeenten werken adequaat samen met alle
relevante hulpdiensten en het openbaar vervoer (100% score in Tabel 3.2).
Dat is weinig, gezien het grote belang van deze samenwerking voor de
veiligheidssituatie en het aanbod van comfortabel openbaar vervoer.

Zes van de veertien gemeenten onderhouden géén contact met de
ambulancediensten, terwijl de politie en brandweer vaker zijn betrokken. Dat
is een opvallende uitkomst. De uitkomsten van de enquéte onder de actoren
van de netwerken is in lijn met deze bevindingen. Van de casusgemeenten
gaf slechts 8% aan dat men goede aanrijtijden voor hulpdiensten een
belangrijk thema vond bij de aanleg van 60km/uur-wegen. 63% van de
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hulpdiensten en ov-maatschappijen gaf aan hieraan belang te hechten
(Tabel B.50, Bijlage 11). De meeste gemeenten gaven als argument voor
het gebrek aan contact dat de brandweer de ambulance op de hoogte zou
stellen, maar in de meeste gevallen gebeurde dat niet. Enkele gemeenten
stelden dat zij de argumenten van de ambulancediensten al kenden, of dat
zij geen snelheidsremmende maatregelen zouden aanleggen.

We constateren tevens dat ambulancediensten in de meeste gevallen
passief zijn richting de gemeente. Slechts in twee gevallen communiceert de
ambulancedienst zelf met de casusgemeente.

Het beleidsuitvoeringsresultaat is overigens doorgaans positief. In de
veertien gemeenten is gemiddeld 62% van de snelheidsremmers hulpdienst-
en ov-vriendelijk ingericht. Hoewel dit een redelijke score lijkt, is het resultaat
minder rooskleurig voor de afzonderlijke gemeenten. Negen van de veertien
gemeenten scoren een ‘—* of een ‘+/-'. Gemeenten zouden véél meer werk
kunnen maken van een ov- en hulpdienstvriendelijke weginrichting. Dit
vraagt ook om een actievere rol van de hulpdiensten en het openbaar
vervoer zelf.

Of samenwerking inderdaad bijdraagt aan meer hulpdienstvriendelijke
maatregelen, is wederom statistisch getoetst. Ook hier gebruiken we de
percentages in de kolommen 'Samenwerking met ov en hulpdiensten’ en
'Hulpdienst- en ov-vriendelijke maatregelen'. De Spearman Rho-correlatie is
0,429. Er is sprake van een positief verband, maar dit is niet significant
(p>0,05). Indien we de kolom 'Samenwerken met ov en hulpdiensten' niet
vergelijken met de percentages van de kolom 'Hulpdienst- en ov-vriendelijke
maatregelen’, maar met de klassenindeling (+, +/—, —) van diezelfde kolom,
zien we dat de relatie sterker is. De Spearman Rho-correlatie is dan 0,544,
en deze relatie is ook significant (p < 0,05)8. We beschouwen deze uitkomst
daarom als een positieve indicatie over onze vooronderstelling.

Overigens treffen we een negatieve tendens (niet significant) aan in het
verband tussen de mate van samenwerking en de Duurzaam Veilig-score
voor de wegvakken (Spearman Rho is -0,417) en in mindere mate voor
kruispunten (Spearman Rho is -0,268). Binnen de steekproef van veertien
gemeenten lijkt hiermee de realisatie van hulpdienstvriendelijke maatregelen
wellicht ten koste te gaan van de duurzaam veilige weginrichting. Hier lijkt
sprake van een paradox: ‘meer veiligheid (hulpdienstvriendelijke
maatregelen) leidt tot minder veiligheid (lagere verkeersveiligheid op de
wegvakken)'. Het resultaat zou echter verklaard kunnen worden doordat in
de DV-meter geen rekening wordt gehouden met drempels op wegvakken.
Omdat volgens het Handboek wegontwerp (CROW, 2002c) alleen drempels
nodig zijn op conflictpunten (kruisingen), scoort de aanleg van drempels op
wegvakken niet positief op de DV-meter. Een wegvak kan dus ov-vriendelijk
scoren en tegelijkertijd een lage DV-score hebben.

® De mate van significantie wordt in een getal p uitgedrukt, waarbij meestal 0,05 als
grenswaarde wordt genomen: een kans van 5 op 100 op een toevallige correlatie met deze
waarde. Dus hoe kleiner p hoe kleiner de kans op een toevallige correlatie. Waarden groter dan
0,05 worden als niet significant beschouwd.
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3.4.

Deelopgave 3: Samenwerking met burgers en belangenorganisaties

Vooronderstellingen

We veronderstellen dat gemeenten eveneens — en niet in de laatste plaats —
samenwerken met burgers, bedrijven en relevante belangenorganisaties bij
het realiseren van verkeersveiligheidsbeleid. We nemen al deze groepen
hier samen onder de noemer ‘burgers’ (zie Paragraaf 2.1.1 voor een moti-
vatie). De invoering van 60km/uur-zones gaat de inwoners als omwonende
en weggebruiker direct aan. Zowel het ambitieniveau als de doelen van de
burgerparticipatie kunnen echter in grote mate verschillen tussen de
gemeenten. Een laag ambitieniveau is bijvoorbeeld een proces voor wettelijk
verplichte inspraak. Het beleid is dan al in concept gereed en burgers
mogen daar op reageren. Uitdragen van het gemeentelijke beleid staat
hierbij centraal. Bij een hogere ambitie voor burgerparticipatie betrekt de
gemeente burgers in een vroege fase van het beleid met veel ruimte voor
inbreng en discussie (zie Propper et al., 2006). De beleidsruimte is dan
groter.

Het doel van burgerparticipatie kan eveneens per gemeente verschillen, het
kan bijvoorbeeld gaan om het vergroten van democratie, bevorderen van
draagvlak en/of ideeénverrijking. Burgerparticipatie kan ook tot doel hebben
om de gewenste gedragsveranderingen te ondersteunen. De overheid is bij
verkeersveiligheidsbeleid afhankelijk van de medewerking van burgers. Als
burgers zich niet kunnen vinden in de maatregelen of de logica daarvan niet
inzien, zullen zij minder geneigd zijn om hun gedrag aan te passen.
Infrastructurele maatregelen kunnen dan zelfs averechts werken.

We vooronderstellen dat samenwerking met burgers minimaal bestaat uit
unilaterale contacten vanuit de casusgemeente. Feitelijk betekent dit dat de
gemeente met een vrij lage ambitie voor burgerparticipatie reeds voldoet
aan de gestelde eis: wanneer de gemeente — ongeacht het moment waarop
— inwoners informeert over haar beleid en/of invulling geeft aan de wettelijke
inspraak, noemen we dat samenwerking.9 In aanvulling daarop kijken we
naar het moment van betrokkenheid: zijn burgers vroeg of laat tijdens het
beleidsproces betrokken? Vroege participatie definiéren we als participatie
voordat de gemeente een conceptbeleidsplan heeft opgesteld, participatie
nadat de gemeente een conceptbeleidsplan heeft ontworpen definiéren we
als late participatie. Als beleidsuitvoeringsresultaat van deze deelopgave
hanteren we in dit onderzoek de Duurzaam Veilig-score. We beperken ons
tot de actoren die door de sleutelinformant van de casusgemeenten zijn
aangedragen.

Bevindingen

Tabel 3.3 geeft per gemeente de samenwerking met burgers weer in relatie
tot de Duurzaam Veilig-scores. De tabel is gebaseerd op gegevens uit
Bijlage 10.

® Inspraak bestaat vooral uit ‘eenzijdig reageren’ op plannen van de gemeente met weinig
ruimte voor alternatieven terwijl de gemeente bij interactief beleid meer invioed afstaat (Propper
& Steenbeek, 1999: 48-49).
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Samen- Aantal Moment DV-score

Gemeente Wegﬁir;irr:et W:;:ﬁ::g ::r?ijrzg Wegv(;ak Kruispl(J)nt

(+,++) wordt samen- betrokken (%) (%)

gewerkt zijn

Leusden ++ 5 Laat 91 59
Reeuwijk + 2 Vroeg 79 53
Wijk bij Duurstede ++ 5 Vroeg 59 43
Marum ++ 3 Laat 84 52
Bunschoten ++ 2 Laat 99 61
Lemsterland ++ 1 Laat 93 52
Roerdalen ++ 3 Vroeg 92 45
Waalwijk ++ 5 Vroeg 85 45
Hellendoorn ++ 6 Vroeg 92 52
Rucphen + 1 Laat 100 43
Hof van Twente ++ 6 Vroeg 92 70
Putten + 4 Laat 93 54
Uden ++ 4 Laat 92 52
Ommen ++ 6 Vroeg 98 37
Gemiddeld + 4 89 51
Std. deviatie 2 10 8

Tabel 3.3. Vergelijking tussen samenwerking met burgers en DV-score.

Toelichting op de tabel

De manier van scoren wijkt in Tabel 3.3 af van de aanpak in de twee voor-
gaande paragrafen (Tabel 3.1 en 3.2). De actoren voor deze deelopgave zijn
namelijk alleen in het onderzoek betrokken als de sleutelinformant van de
gemeente hen expliciet heeft genoemd als relevant contact van de
gemeente bij de realisatie van 60km/uur-zones. In dit geval is daarmee in
veruit de meeste gevallen reeds voldaan aan de vereiste van een unilateraal
contact met deze actor vanuit de casusgemeentem.

De score ‘+’ wordt toegekend indien het merendeel van de contacten plaats-
vond op een unilateraal niveau. Indien het merendeel van de contacten bi- of
multilateraal is, scoort de samenwerking ‘++’. We geven eveneens aan
hoeveel actoren de gemeente heeft genoemd. Dit geeft aan hoe groot of hoe
klein de gemeente het netwerk voor deze deelopgave trekt. Indien contacten
plaatsvinden met verschillende individuele inwoners en/of ondernemers,
merken we deze partijen aan als één actor (inwoners tellen als één actor en
ondernemers tellen eveneens als één actor). Belangenorganisaties zoals
VVN en de Land- en Tuinbouw Organisatie LTO beschouwen we wel als
afzonderlijke actoren.

“n Reeuwijk en Uden heeft de gemeente op voorhand een aantal actoren aan de
onderzoekers genoemd als relevante partijen voor deze deelopgave, maar tussen de gemeente
en deze partijen zijn op basis van terugontvangen vragenlijsten geen samenwerkingsrelaties
waar te nemen. Zie ook Bijlage 9.
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Deelconclusies

De invoering van 60km/uur-zones vindt meestal plaats in de buitengebieden
van de gemeenten en raakt daarmee relatief weinig inwoners. De belang-
stelling van inwoners is daarmee relatief gering. We zien juist wel veel
belangstelling bij ‘typische’ weggebruikers van het buitengebied: agrarische
ondernemers en hun belangenvertegenwoordigers zoals de regionale land-
en tuinbouworganisaties. De gemeenten betrekken gemiddeld vier
verschillende actoren bij de invoering van 60km/uur-zones. In de helft van
de gevallen vindt deze burgerparticipatie pas op een laat moment plaats.
Het beleid is dan reeds in concept gereed en de beleidsvrijheid is voor
burgers zodoende relatief gering. In veruit de meeste gemeenten zijn de
contacten met burgers over de invoering van 60km/uur-zones bilateraal, of
zelfs multilateraal (tussen gemeente en burgers onderling).

Tussen de samenwerking met burgers en de Duurzaam Veilig-score
(wegvak en kruispunten) treffen we geen statistisch significant verband
aan''. Wel is te zien dat de gemeenten die voor de samenwerking één ‘+’
scoorden, geen van alle een hoge score hebben op de kruispunten. Ook
tussen het moment waarop burgers participeren en de Duurzaam Veilig-
score (wegvak en kruispunten) is er geen statistisch significant verband. Wel
zien we in de kwalitatieve analyse dat gemeenten die meer actoren
betrekken, vooral bilateraal of multilateraal samenwerken. Gemeenten lijken
hun voorkeur voor een actieve inbreng van burgers dus zowel te laten zien
door het aantal actoren waarmee ze contacten onderhouden als door een
actieve communicatie naar hun burgers.

Gemeenten die hun burgers laat bij het proces betrokken lijken hoger te
scoren op het DV-gehalte van wegvakken en kruispunten dan gemeenten
die hun burgers vroeg betrokken in het proces. Dit is echter geen statistisch
significant verband. Hoewel een vroegtijdige participatie van burgers bij lijkt
te dragen aan een lager Duurzaam Veilig-gehalte van wegen en kruis-
punten, kunnen we deze uitkomst binnen onze steekproef dus niet
statistisch onderbouwen.

Dat gemeenten de inbreng van burgers belangrijk vinden, blijkt uit de
enquéte onder actoren in de netwerken. Van de casusgemeenten geeft 69%
aan dat draagvlak bij burgers een belangrijke overweging is bij het
aanleggen van 60km/uur-wegen. Acht gemeenten gaven aan dat contacten
met burgers geleid hebben tot het aanleggen van minder en minder hoge
drempels dan oorspronkelijk gepland. Een enkele keer is een weg niet
omgebouwd tot 60 km/uur omdat bewoners pleitten voor een limiet van 80
km/uur. Ook zien gemeenten af van sommige andere maatregelen als er
grote weerstand is vanuit de bewoners. Het betreft bijvoorbeeld het niet of
minder stringent instellen van geslotenverklaringen en de kleur van
fietsstrookmarkeringen.

Wat de belangenverenigingen betreft, weten vooral LTO en individuele
agrariérs de inspraakkanalen goed te vinden en maken ze hier in elf van de
veertien casusgemeenten gebruik van. Agrariérs protesteren met name
tegen plateaus, drempels en fysieke afsluitingen, waar zij met hun
landbouwvoertuigen last van hebben. Gemeenten honoreren deze klachten
regelmatig (in zeven gevallen genoemd). Ook ontheffingen voor zwaar

" We pasten de Fisher's Exact Test toe.
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verkeer worden door klachten van agrariérs minder stringent toegepast dan
de gemeente zou willen, en wegen worden vanwege dit zwaar verkeer soms
breder gelaten dan volgens Duurzaam Veilig wenselijk is.

Verder heeft slechts de helft van de gemeenten contact met VVN, slechts
twee gemeenten hebben contact met de Fietsersbond en slechts één met
een natuurorganisatie, hoewel drie gemeenten een natuurgebied in hun
buitengebied hebben.

Gebrek aan draagvlak onder burgers en boerenbedrijven (vertegenwoordigd
door bijvoorbeeld LTO en loonwerkersorganisaties) is daarmee een
belangrijke belemmering voor het voluit doorvoeren van een duurzaam
veilige weginrichting.

3.5. Beoordeling samenwerking door actoren in netwerk

In de telefonische enquéte onder alle actoren van de gemeentelijke
netwerken is gevraagd naar het oordeel van de actoren (uitgezonderd de
casusgemeenten) over de samenwerking met de casusgemeente. Er is
gekeken naar hun mening over de constructiviteit van de casusgemeente in
de samenwerking, naar hun mening over de gevolgen van de samenwerking
en de mogelijkheden tot inbreng in de besluitvorming. Ten slotte is gekeken
naar de tevredenheid over de informatievoorziening. De tabellen van deze
analyse zijn te vinden in Bijlage 11 (Tabel B.52 t/m B.55).

Het overgrote deel van de respondenten vindt de casusgemeente
constructief. Grote verschillen tussen de actorgroepen zijn er niet, de
'overige actoren' (burgers, bedrijven, belangengroeperingen) zijn iets minder
positief dan gemiddeld. De meeste actoren geven aan dat de gemeente de
gelegenheid tot inbreng in de besluitvorming bood, dat men hiervan ook
gebruik heeft gemaakt en dat de inbreng heeft doorgewerkt in de besluit-
vorming. Ook hier zijn burgers, bedrijven en belangengroeperingen iets
minder positief. Over het algemeen zijn de actoren tevreden over de
informatievoorziening vanuit de gemeente en vinden zij deze tijdig en
adequaat. De meeste actoren geven aan dat de samenwerking vooral heeft
geleid tot het uitwisselen van informatie. Ook hier zijn geen grote verschillen
tussen de actorgroepen te zien. Samenvattend kunnen we concluderen dat
de netwerkactoren positief ten opzichte van de samenwerking staan en dat
er hierin nauwelijks verschillen zijn tussen de onderzochte gemeenten of
tussen de actorgroepen.

3.6. Conditionerende omstandigheden

Niet alleen samenwerking met anderen beinvlioedt de weginrichting. Er zijn
verschillende factoren binnen de casusgemeenten die ervoor zorgen dat
gemeenten hun wegen niet altijd optimaal volgens de eisen van Duurzaam
Veilig inrichten. In Hoofdstuk 2 van dit rapport hebben we al expliciet
aangegeven dat wellicht het budget van gemeenten, de lokale omstandig-
heden en de uitgangssituatie van gemeenten wat betreft de veiligheid van
de wegen van invloed kunnen zijn op het resultaat. Hieronder bespreken we
de omstandigheden die we in de interviews tegenkwamen.

Lokaal maatwerk

Acht gemeenten zoeken naar de lokale beleidsruimte binnen de regelgeving
van het Duurzaam Veilig-beleid en ontwikkelen daarmee lokaal beleid. Soms
betreft het een eigen beleidsvisie. Zo zet één gemeente zwaar in op de
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veiligheid voor fietsers, door brede kantstroken aan te leggen, die bovendien
rood gekleurd zijn. Zij argumenteerde dat fietsers het recht hebben om naast
elkaar te fietsen, en dat auto's bovendien minder snel over een rode rijloper
rijden dan over een niet-gekleurde. Soms noopt de ligging van de gemeente
tot aanpassingen aan Duurzaam Veilig. Een gemeente met veel
overstekend wild legde meer wegvakmaatregelen aan en minder kruispunt-
maatregelen. Een andere gemeente, die op veen gelegen is, legde vanwege
verzakkingen en trillingsproblematiek minder en minder hoge drempels aan,
en gaf de ingangen naar een natuurgebied aan met bijzonder vormgegeven
poorten. Soms zien gemeenten een bepaalde weg als extra gevaarlijk
(bijvoorbeeld omdat er recent een ongeval is gebeurd) en hebben zij
daarvoor een speciale oplossing bedacht. Putten en Rucphen bijvoorbeeld,
stellen dat de Duurzaam Veilig-regels onveilig zijn in de unieke lokale
situatie. Zij maken eigen oplossingen voor deze situaties. Het betreft
bijvoorbeeld het handhaven van een bestaande voorrangssituatie, omdat
burgers "er nu eenmaal aan gewend zijn", het niet aanpassen van de
markering "omdat dat veiliger lijkt" en het toepassen van een niet-overrijd-
bare rijpaanscheiding op een bepaalde weg vanwege motoren die daar hun
bochttechniek oefenen. Deze oplossingen stemmen echter niet overeen met
de Duurzaam Veilig-principes en hebben voor de gemeenten geleid tot een
lagere DV-score in dit onderzoek.

Beperkte financiéle basis

Naast deze eigen oplossingen is het beperkte budget van gemeenten een
zeer belangrijke factor om wegen niet conform Duurzaam Veilig in te richten.
Alle gemeenten gaven aan vanwege financi€éle beperkingen maatregelen
niet in te voeren. Het betreft vooral de aanleg van drempels en plateaus.
Gemeenten handhaven daarbij de voorrangskruisingen totdat er geld is om
ook plateaus aan te leggen. Zij vinden de kruisingen zonder plateaus en
voorrangsregeling te gevaarlijk worden. Bovendien zijn weggebruikers
volgens hen zo gewend aan de voorrangsregeling dat alleen het verwijderen
van een voorrangsbord niet voldoende is om hun gedrag te veranderen.
Vaak wordt uit kostenoverwegingen besloten maatregelen te combineren
met regulier onderhoud aan de wegen. Hierbij is het onderhoudsschema in
alle gevallen leidend, waardoor de uitvoering van de Duurzaam Veilig-
maatregelen vertraging oploopt. Er ontstaat dan langere tijd een situatie die
vanuit Duurzaam Veilig-oogpunt niet ideaal is. Omgekeerd zorgt het er
echter ook voor dat verkeersveiligheidsplannen niet worden afgeblazen
wegens te weinig geld, maar worden getemporiseerd.

Bij een krap budget is prioritering noodzakelijk. De casusgemeenten
prioriteren vooral door voorrang te geven aan bepaalde gebieden, op basis
van verkeersongevallenconcentraties, maar zeker ook op basis van
subjectieve onveiligheidsgevoelens, zo blijkt uit de interviews. Burgers die
om 60km/uur-maatregelen vragen zijn een belangrijke reden voor de
gemeenten om een bepaald gebied voorrang te geven.

Staat van de wegen voorafgaand aan onderzoek

Gemeenten met een wegennet dat al relatief duurzaam veilig was voor de
aanleg van de 60km/uur-wegen, zouden met minder inspanningen een hoge
DV-score kunnen bereiken dan gemeenten die vooraf een minder duurzaam
veilig wegennet hadden. Praktisch gezien bleek het niet haalbaar om een
reconstructie te maken van de staat van de wegen voorafgaand aan de
invoering van de 60km/uur-zones om zo een nulmeting op de DV-score te
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geven. Wel hebben we de ongevallencijfers van de gemeenten bekeken in
de periode voorafgaand aan de invoering van de Zones 60 (1995 t/m 1999,
zie Bijlage 12, Tabel B.56). Hiervoor is het aantal ziekenhuisgewonden
buiten de bebouwde kom genomen. Er is geen verband te zien tussen het
aantal ziekenhuisgewonden in deze periode en de DV-scores van de
gemeenten op wegvakken en kruispunten (Spearman's Rho is respectieve-
lijk 0,288 en 0,247, beide niet significant). Als we aannemen dat het aantal
ziekenhuisgewonden een maat is voor de veiligheid en de staat van de
wegen, dan kunnen we concluderen dat de staat van de wegen voorafgaand
aan dit onderzoek geen verband heeft met de DV-scores.
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4,

41.

Conclusies en aanbevelingen

Conclusies

Dit onderzoek heeft als vraagstelling:

In hoeverre heeft de organisatie van de samenwerking tussen betrokken
actoren bijgedragen aan de effectiviteit van het beleid in de eerste fase
Duurzaam Veilig en wat kan op grond hiervan in prescriptieve zin worden
gezegd over de tweede fase Duurzaam Veilig?

Om deze vraag te beantwoorden hebben we de aanleg van 60km/uur-
wegen in veertien gemeenten bekeken. In Paragraaf 4.1 bespreken we de
conclusies uit het onderzoek, waarbij we een direct verband leggen tussen
de effectiviteit van de samenwerking, gemeten als de 'duurzame veiligheid'
van wegen, en de samenwerking tussen verschillende groepen actoren in
het netwerk. In Paragraaf 4.2 worden de gemaakte keuzen in dit onderzoek
beschouwd. Paragraaf 4.3 bevat aanbevelingen voor gemeenten die
(gedeelten van) hun wegen nog als 60km/uur-gebied gaan inrichten.

Samenwerking met andere overheden

e Weinig gemeenten geven prioriteit aan een goede afstemming met hun
buurgemeenten over de grensovergangen op hun wegen. Slechts zes
gemeenten hebben dan ook adequate grensovergangen in hun
gemeente.

e Er bestaat een positieve tendens (niet statistisch significant) tussen de
samenwerking met buurgemeenten en de continuiteit van de grens-
overgangen tussen gemeenten. Gemeenten die met hun buurgemeenten
samenwerken, lijken grensovergangen te hebben die meer in overeen-
stemming zijn met Duurzaam Veilig.

e Gemeenten die een regionale aanpak hanteren (het samen met één of
meer buurgemeenten opstellen en uitvoeren van een plan voor
60km/uur-gebieden), lijken grensovergangen te hebben die meer in
overeenstemming zijn met Duurzaam Veilig dan gemeenten die geen
regionale aanpak hebben. Gezien het kleine aantal casussen kunnen we
hiervoor geen statistische onderbouwing geven. Gemeenten gaan sneller
over tot zo'n regionale aanpak naarmate ze groter zijn, of indien zij over
een standaardnetwerk voor verkeerszaken beschikken.

e Provincies kunnen het initiatief nemen tot een regionale aanpak of via
subsidievoorwaarden sturend optreden in de contacten tussen
casusgemeenten en anderen.

Samenwerking met hulpdiensten en ov

e Gemeenten hechten weinig belang aan een goede samenwerking met
hulpdiensten en het ov. Slechts zeven gemeenten scoren op deze
afstemming dan ook positief.

e Er bestaat een duidelijke samenhang tussen de samenwerking met
hulpdiensten en ov-maatschappijen en de hulpdienst- en ov-vriendelijk-
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heid van de maatregelen. Casusgemeenten die goed samenwerkten met
hulpdiensten en ov, leggen significant meer hulpdienst- en ov-vriendelijke
maatregelen aan.

Samenwerking met burgers, belangengroeperingen en bedrijven

e Gemeenten laten in de helft van de gevallen hun burgers pas op een laat
moment meepraten over het beleid. We zien een negatieve tendens (niet
statistisch significant) tussen het moment van inbreng van deze actoren
en het Duurzaam Veilig-gehalte van wegvakken en kruispunten: hoe
eerder de inbreng, hoe lager de DV-scores en vice versa.

e Tussen het aantal participanten en de Duurzaam Veilig-score voor de
wegvakken en kruispunten zien we geen significante statistische relatie.
Onze kwalitatieve data laten echter zien dat burgers, bedrijven en
belangenorganisaties een grote invloed hebben op het beleid. Gemeen-
ten honoreren met name hun protesten tegen drempels, plateaus en
fysieke afsluitingen. Gebrek aan draagvlak onder burgers en boeren-
bedrijven (vertegenwoordigd door LTO en loonwerkersorganisaties) is
daarmee een belangrijke belemmering voor het voluit doorvoeren van
een duurzaam veilige weginrichting.

Mening actoren over de samenwerking

e De samenwerkingspartners staan in het algemeen positief ten opzichte
van de casusgemeente. Er bestaan wat dit betreft nauwelijks verschillen
tussen de casusgemeenten onderling of tussen de actorgroepen zoals
buurgemeenten, provincies, hulpdiensten of burgers.

Conditionerende factoren

e Ook andere factoren dan samenwerking beinvloeden het Duurzaam
Veilig-gehalte van de wegen. Gemeenten passen maatwerk toe in hun
60km/uur-gebieden, maar zij doen dit niet altijd volgens de Duurzaam
Veilig-principes. Ook de beperkte budgetten voor het aanleggen van
veilige infrastructuur zorgen ervoor dat de wegen niet optimaal scoren op
de DV-meter. De staat van de wegen van de casusgemeenten
voorafgaand aan ons onderzoek bleek geen invloed te hebben op de DV-
scores.

Resumerend: leidt samenwerking tot een effectiever beleid?

Samenvattend kunnen we aantonen dat met name samenwerking met
hulpdiensten en ov-maatschappijen positief en significant samenhangt met
een effectiever beleid op dit gebied. Samenwerking met buurgemeenten lijkt
positief, maar niet significant, samen te hangen met effectief beleid op het
gebied van grensovergangen. Samenwerking met burgers en agrariérs lijkt
vaak op een negatieve manier invloed te hebben op de effectiviteit van het
beleid. Samenwerking is echter niet het enige dat de effectiviteit van het
beleid beinvioedt. Minstens zo belangrijk lijken de beschikbare budgetten en
het lokale maatwerk.

Discussie over de gevolgde aanpak

In dit onderzoek is een voor de bestuurskundige traditie bijzondere aanpak
gevolgd. Enerzijds is bekeken hoe de samenwerking tussen gemeenten en
andere partijen verliep en anderzijds hoe duurzaam veilig de 60km/uur-
wegen van die gemeenten waren. Deze twee gegevens hebben we met
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elkaar in verband gebracht. Dit is een bijzondere aanpak, omdat binnen de
bestuurskundige traditie deze verbanden tussen samenwerken en de
gevolgen in het uiteindelijke beleid meestal niet worden gelegd (De Bruijn &
Ten Heuvelhof, 2002; De Bruijn & Ringeling, 1997). De traditionele literatuur
over het samenwerken in (overheids)netwerken (Marin & Mayntz, 1991;
Marsh & Rhodes, 1992; Hanf & Scharpf, 1978) bood dan ook niet voldoende
aanknopingspunten. We vonden slechts enkele voorbeelden van onder-
zoeken die de effectiviteit en de samenwerking wel met elkaar verbonden
(bijvoorbeeld Provan & Milward, 2001; Daugbjerg, 1998).

De operationalisering van de term 'effectiviteit van beleid' had daarom enige
voeten in de aarde. Niet alleen moest een maat voor de effectiviteit worden
gevonden, deze moest bij voorkeur ook gekoppeld kunnen worden aan de
samenwerking met de diverse partijen. We hebben gekozen voor
parameters die zo direct mogelijk het verband tussen de samenwerking en
het beleidsresultaat kunnen weergeven en meten. In het pilotonderzoek
(Bax et al., 2003) gebruikten we alleen de DV-scores, in het tussenrapport
(Bax et al., 2007) ook directere criteria, zoals de hulpdienstvriendelijkheid
van de snelheidsremmende maatregelen en de continuiteit van de grens-
overgangen tussen de casusgemeente en de buurgemeenten. Dit laatste
was een duidelijke vooruitgang. In dit eindrapport hebben we vooral de
samenwerking met burgers nog verder uitgesplitst en ook gekeken naar het
moment waarop contact was en het aantal actoren waarmee contact werd
onderhouden. Deze uitsplitsing levert een meer onderscheidend resultaat
op. Voor een goede beoordeling van de samenwerking aan de hand van het
resultaat blijkt een logische, meetbare koppeling nodig te zijn tussen
specifieke vormen van samenwerking en specifieke onderdelen van het
resultaat.

Fasering van het onderzoek

Het onderzoek is opgebouwd in een aantal fasen. Zo is na de onderzoeks-
opzet een pilotstudie van twee gemeenten uitgevoerd. Daarna is een eerste
analyse gemaakt van vier casussen waarvan verslag is gedaan in een
tussenrapport, en is het onderzoek afgerond met de rapportage van alle
veertien casussen in dit eindrapport. Deze trits van onderzoeken en
rapportages had als groot voordeel dat we met een klein aantal casussen
onze methodiek konden uittesten en verbeteringen konden doorvoeren in
het vervolg van het onderzoek. Zo is tijdens het onderzoek naar de vier
casussen voor het tussenrapport besloten de enquétes telefonisch af te
nemen en is zowel het interviewprotocol als de enquéte sterk gestandaar-
diseerd. Ook is na de pilotstudie een standaardlijst van mogelijke partijen in
het netwerk opgesteld om de netwerken onderling beter vergelijkbaar te
maken. Daarnaast hebben we na het pilotonderzoek de koppeling tussen
samenwerking en effectiviteit van beleid zoals boven beschreven
geoperationaliseerd. Tevens is besloten het infrastructurele onderzoek
vooraf te laten gaan aan de interviews met de gemeenteambtenaren. Veel
infrastructurele vragen naar aanleiding van de visuele inspectie konden zo
worden opgehelderd. Ten slotte pasten we de DV-meter aan ons onderzoek
aan (zie onder).

Meervoudig casusonderzoek

Dit onderzoek is opgezet als een meervoudig casusonderzoek met veertien
casussen, in eerste instantie om een bredere geldigheid van de conclusies
te bewerkstelligen. Gaandeweg het onderzoek bleek de opzet echter ook
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een positieve invloed te hebben op de analyse van de data. Analyse-
instrumenten zoals MaxQda (zie onder) waren noodzakelijk vanwege de
grote hoeveelheid data. Waar bij een enkelvoudig casusonderzoek het
anekdotische beeld vaak de analyse beheerst, bleken deze analyse-
instrumenten te helpen om hierboven uit te stijgen. Verder bleek het
meervoudig casusonderzoek een voordeel bij het selecteren op, of in kaart
brengen van externe variabelen in het onderzoek. Een nadeel van deze
aanpak is de arbeidsintensiviteit van het grote aantal casussen. We hebben
dit gedeeltelijk kunnen ondervangen door een goed gestructureerde
vragenlijst op te stellen, zodat de dataverzameling enigszins routinematig
kon verlopen en de analyse werd gestructureerd.

Gebruik van diverse analysemethoden

In aanvulling op de kwalitatieve analyses zijn in dit onderzoek de statistische
toetsen Spearman's Rho en Fisher's Exact Test gebruikt om verbanden
tussen variabelen aan te duiden. Deze toetsen maken het gemakkelijker om
de samenhang tussen de variabelen te zien; met veertien casussen is
handmatig vergelijken arbeidsintensief. Het berekenen van de significantie
geeft aan of uitkomsten op toeval berusten. Omdat hier slechts veertien
casussen onderzocht zijn, is het lastiger om een statistisch significant
resultaat te vinden dan bij een grote steekproef. De niet statistisch
significante resultaten kunnen wel plausibele aanwijzingen zijn voor de
samenhang tussen samenwerking en het Duurzaam Veilig-gehalte van
60km/uur-wegen. De kwalitatieve methoden blijven echter de belangrijkste
vormen van analyse. Bij het analyseren van de kwalitatieve data hebben we
de analyse gestructureerd door gebruik te maken van een kwalitatief
databaseprogramma (MaxQda). Hiermee kan op een gestructureerde
manier tekst gecodeerd worden in vooraf aangegeven of werkende weg
vastgestelde coderingen. Het grote voordeel hiervan is dat de kans sterk
afneemt dat de analist informatie over het hoofd ziet en de data interpreteert
naar een wenselijk of verwacht patroon. Ook in ons onderzoek hebben we
kunnen constateren dat we onze eerste tentatieve conclusies op basis van
het globaal doorlezen van de interviews, moesten bijstellen bij nadere
analyse met MaxQda. Het is daardoor een uiterst waardevol analyse-
instrument gebleken.

Aanbevelingen

Op grond van de conclusies is een aantal aanbevelingen te formuleren voor
het vervolg van het aanleggen van 60km/uur-gebieden, bijvoorbeeld voor de
tweede fase van Duurzaam Veilig. We verwachten dat het opvolgen van de
aanbevelingen zal bijdragen aan consistentere grensovergangen tussen
gemeenten, meer ov- en hulpdienstvriendelijke maatregelen, en in het
algemeen een wegennet dat meer in overeenstemming met Duurzaam
Veilig is ingericht.

e Gemeenten kunnen meer aandacht besteden aan het vormgeven van de
grensovergangen tussen gemeenten.
— Werk daarvoor samen met alle buurgemeenten.
— Werk bij voorkeur regionaal samen en zorg voor een standaard-
netwerk waarin verkeerszaken besproken kunnen worden.
— Besteed daarbij extra aandacht aan de gemeenten die buiten het
standaardnetwerk vallen of zelfs buiten de eigen provincie.
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e Provincies en kaderwetgebieden kunnen bij het tot stand komen van
deze regionale netwerken een initiérende en/of stimulerende rol spelen.
Ook kunnen zij via hun subsidievoorwaarden gemeenten extra stimuleren
samen te werken met actoren die normaliter snel over het hoofd worden
gezien, zoals bijvoorbeeld de ambulancedienst.
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Gemeenten kunnen meer aandacht en prioriteit geven aan het overleg
met hulpdiensten en ov-maatschappijen.

Laat politie, brandweer, ambulancedienst en ov-maatschappijen
meedenken en -praten over de snelheidsremmende maatregelen of
afsluitingen van wegen, bijvoorbeeld door een proefrit te maken door
een naburige gemeente die soortgelijke maatregelen al heeft
aangelegd.

Alleen een informerend schrijven is onvoldoende om een goed zicht te
krijgen op mogelijke problemen, met name ambulancediensten zijn
passief richting de gemeenten.

Gemeenten kunnen in een vroeg stadium overleggen met een brede
groep belanghebbenden, maar zouden daarbij van tevoren minimum-
eisen aan het niveau van verkeersveiligheid moeten stellen.

De gemeente kan voorafgaand aan het overleg die minimumeisen
vastleggen, bijvoorbeeld op basis van de CROW:-richtlijnen of op
basis van een score op de Duurzaam Veilig-meter (voor gemeenten
beschikbaar in het programma Wegkenmerken+).

Bij voorkeur onderschrijft ook de gemeenteraad dit minimumniveau
aan verkeersveiligheid. Het overleg met belanghebbenden kan dan
behalve over de details van de inrichting bijvoorbeeld gaan over de
prioritering van de maatregelen.
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Bijlagen 1 t/m 12

Interviewprotocol voor gemeenteambtenaar

2 Telefonische enquéte voor partijen in het netwerk

3 Geinventariseerde kenmerken DV-meter

4 Beoordeling gemeentegrensovergangen

5 Beoordeling van de maatregelen op ov- en hulpdienstvriendelijkheid

6 Selectiecriteria voor casusgemeenten

7 Lijst van casusrapporten

8 Samenwerking andere wegbeheerders per gemeente

9 Samenwerking ov-maatschappijen en hulpdiensten per gemeente

10 Samenwerking burgers, bedrijven en belangenorganisaties per
gemeente

11 Beeld van de netwerken

12 Verkeersgewonden 1995-1999 per gemeente
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Bijlage 1

1. ACTORENANALYSE

Interviewprotocol voor gemeenteambtenaar

Dit document bevat een uitgebreide beschrijving van het interview. Let op:
het is niet noodzakelijk deze vragen exact over te nemen en in dezelfde
volgorde te stellen. Wel moeten de verschillende items aan bod komen (de
items zijn tevens in de 'itemlijst' nog apart op een rijtie benoemd). Het
document is als volgt opgebouwd: doel van het onderdeel, vraag en
gewenste antwoordomschrijving. Om onderscheid te maken tussen vraag en
antwoord zijn de vragen vet gedrukt en zijn de antwoorden als volgt
weergegeven: [antw: ....]. Aangezien we met minimaal vier mensen de
interviews in de verschillende gemeenten gaan afnemen is het voor de
analyses van belang je te richten op antwoorden volgens de gegeven
voorbeelden.

Doel: het gehele beleidsnetwerk in kaart brengen zowel voor wat betreft
welke actoren hier thuis horen alsmede de mogelijkheden, afhankelijkheden
en het belang van aanwezigheid van de verschillende actoren

i. Welke essentiéle actoren zijn betrokken bij de besluitvorming
omtrent de aanleg van 60 km wegen in uw gemeente? controleer in
elk geval de volgende lijst:

i. Omliggende gemeenten grenzende aan 60 km/uur-gebieden
ii. Adviesbureau indien betrokken

iii. Waterschap

iv. Bestuur/ambtelijke organisatie provincie
v. Rov/Pov

vi. Politie

vii. Brandweer
viii. Ambulancedienst
ix. ov maatschappij(en)
x. Openbaar ministerie
xi. Belangenorganisatie: lokale land en tuinbouw organisatie (LTO),
bewonersvereniging, natuur en milieuorganisaties,
gehandicaptenraad, werkgeversvereniging (waar contact met is
geweest), VVN-plaatslijke afdeling
xii. Onderwijsinstellingen
xiii. Individuele bedrijven (met name die bezwaar hebben ingediend)
xiv. Individuele burgers (met name die bezwaar hebben ingediend)
xv. Overige...
[antw: Geef voor de organisatie aan of er WEL of GEEN contact mee is
geweest, vul de lijst ook aan voor zover actoren ontbreken]
ITEM: ACTORENLIJST

ii. Welke actoren zijn onontbeerlijk bij het besluitvormingsproces
over deze wegen?

[antw: Actoren uit de lijst die vanuit de vorige vraag ontstaat aangeven +

korte toelichting]

ITEM: NOODZAKELIJKE ACTOREN
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2. ORGANISATIEPRINCIPES

Interactie

Doel: nagaan in hoeverre er sprake is van aanwezigheid van elk van de drie
organisatieprincipes gedurende het besluitvormingsproces. Daarbij gaat het
om de manier van samenwerken (interactie, afstemmen of achteraf
anticiperen), de frequenties, betrokken partijen voor specifieke thema’s
waarover contacten zijn geweest, e.d.

i. Welke officiéle overlegstructuur en/of -organen zijn er benut
tijdens de besluitvormingen over 60 km/uur-wegen? Welke
actoren hebben daarin plaats?

[antw: het gaat hier om bestaande bestuurlijke structuren zoals inter-

bestuurlijk overleg infrastructuren, overleg verkeershandhaving, e.d.;

benoem tevens de actoren betrokken in zo'n overlegstructuur/orgaan]

ITEM: OVERLEGSTRUCTUUR/ORGAAN

Fysiek overleg/besluitvorming

i.  Kunt u aangeven over welke van de volgende thema's er overleg,
afstemming heeft plaatsgevonden t.b.v. de besluitvorming over 60
km/uur-wegen en welke actoren daarbij betrokken waren? Dit kan
ook betrekking hebben op niet officiéle overlegstructuren of organen.
We onderscheiden de volgende thema's {voorbeelden geven indien de
geinterviewde hier geen beeld van kan scheppen}:

A. Overleg over de detailinrichting 60 km/uur-gebieden {denk aan
andere gemeenten, provincie, Rov}

B. Afstemming met belanghebbenden als onderdeel van regulier
overleg anders dan hierboven bedoeld {denk aan hulpdiensten,
belangen organisaties indien regulier!}

C. Afstemming met belanghebbenden op incidentele basis {denk aan
individuele bedrijven, burgers, hulpdiensten, allemaal dus
incidenteel, lees niet-regulier}

[antw: Vul voor iedere groep in aan de hand van de lijst van actoren bij 1;

mocht de geinterviewde nog op nieuwe actoren komen, dan kunnen deze

gewoon worden toegevoegd]

ITEM: ACTOREN DEELTHEMA'S

ii. Van welk type overleg is sprake geweest voor elk van de thema's
t.b.v. de besluitvorming 60 km/uur-wegen? Denk daarbij aan
vergaderen, overleg, afstemmen (betrokken fysiek bijeen), telefonisch,
per post; alsmede multi- of bilateraal.

[antw: Geeft per thema A, B en C aan van welke typen overleggen sprake

was, zie hierboven en geef aan of daarbij telkens alle actoren betrokken

waren]

ITEM: TYPE OVERLEG DEELTHEMA's

iii. Wat was de frequentie van het overleg t.b.v. elk van de drie
thema's?

[antw: Geef per thema A, B en C aan wat de frequentie van de overleggen

was, gebruik hierbij indicaties als: wekelijks, maandelijks, jaarlijks, nooit]

ITEM: FREQUENTIE DEELTHEMA'S
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iv. Zijn de besluiten m.b.t. de aanleg 60 km/uur-wegen binnen elk van
de drie thema's gezamenlijke besluiten tot stand gekomen? Zo
nee, Wie beslist?

[antw: Geef per thema A, B en C aan of al dan niet gezamenlijk besluit-

vorming heeft plaatsgevonden; indien nee, actor of actoren die besloten

hebben]

ITEM: (GEZAMELIJKE) BESLUITEN DEELTHEMA'S

Informatie uitwisselen (Kennisuitwisseling & afstemming via anticipatie)

Autonoom handelen

Dit onderdeel beperken tot actoren waarmee geen fysiek overleg heeft

plaatsgevonden, en dus nog niet hierboven reeds besproken zijn.

i. Met welke actoren heeft u wel contact gehad, doch geen fysiek
overleg? Denk daarbij aan enkel contact via telefoon, brieven of
e-mail.

[antw: Vul actoren in aan de hand van de lijst bij 1; mocht de geinterviewde

nog op nieuwe actoren komen, dan kunnen deze gewoon worden

toegevoegd]

ITEM: ACTOREN INFORMATIE

ii. Watwas de inhoud van de informatie uitwisseling bij elk van deze
actoren?

[antw: Geef per actor aan waar de informatie uitwisseling betrekking op had]

ITEM: INHOUD INFORMATIE

iii. Wat was de rol van uw gemeente bij de uitwisseling van informatie
ten aanzien van elk van deze actoren? Denk hierbij aan geven,
krijgen of uitwisselen (zowel geven als krijgen) van informatie.

[antw: Geef per actor aan of er sprake was van geven, krijgen of uitwisselen

van informatie]

ITEM: DOEL INFORMATIE

iv. Wat was de frequentie van de informatie-uitwisseling met de
verschillende actoren?

[antw: Geef per actor aan wat de frequentie van de overleggen was, gebruik

hierbij indicaties als: wekelijks, maandelijks, jaarlijks, nooit]

ITEM: FREQUENTIE INFORMATIE

v. Wat heeft u naar aanleiding of een andere actoren naar aanleiding
van de informatie-uitwisseling gewijzigd?

[antw: Geef per actor aan of er sprake was van wijzigingen in plannen en

wat voor typen dit betrof]

ITEM: IMPACT INFORMATIE

i.  Zijn er partijen waarmee u geen contact heeft gehad m.b.t. de
besluitvorming rond 60 km/uur-wegen uit de gepresenteerde lijst,
of eventueel anderen?

[antw: Vul actoren in aan de hand van de lijst bij 1; mocht de geinterviewde

nog op nieuwe actoren komen, dan kunnen deze gewoon worden

toegevoeqd]

ITEM: ACTOREN NIET BETROKKEN
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ii. Bentu op de hoogte van de standpunten van deze actoren inzake
de aanleg van 60 km/uur-wegen die het hier betrof?

[antw: Ja, nee, zo'n beetje]

ITEM: STANDPUNTEN NIET BETROKKEN ACTOREN

iii. Was het een bewuste keuze met deze actoren geen overleg of
contact te hebben? + toelichting

[antw: Ja of Nee en toelichting waarom wellicht op specifiek tijdstip geen

sprake van samenwerking is geweest]

ITEM: REDEN NIET BETROKKEN

iv. Zijn er (achteraf gezien) actoren waarvan u denk dat die wel
betrokken hadden moeten zijn in het overleg dan wel door
informatie mee uit te wisselen? Indien Ja, welke actoren en
toelichting

[antw: Ja of Nee; partij(en) die het betreft + reden]

ITEM: ACTOREN GEMIST

v. Is er achteraf nog informatie gezonden aan actoren? Indien Ja, wat
voor informatie betrof het?

[antw: Ja of Nee; inhoud van die informatie]

ITEM: INFORMATIE ACHTERAF

3. NETWERKANALYSE

Doel: een beeld schetsen van het beleidsnetwerk van actoren dat betrokken
is/is geweest bij de besluitvorming over 60km/uur-gebieden in de casus-
gemeente.

i.  Schets van het netwerk van actoren door de gemeente

[antw: een te tekenen plaatje met de relaties tussen verschillende actoren
met waar mogelijk korte toelichting op de relaties; denk aan structurele/
incidentele; frequentie. Het gaat niet alleen om de relaties tot de gemeente,
maar ook tussen de andere actoren.]

ITEM: NETWERK

4. RESULTATEN EN EFFECTIVITEIT

Doel: een beeld krijgen van de resultaten van het beleid en nagaan in
hoeverre het beleid effectief is geweest. De resultaten worden beoordeeld
aan de hand van de Duurzaam Veilig-meting uit te voeren door de SWOV
(Robert Louwerse). In dit gedeelte van het interview is ruimte ingelast voor
vragen naar aanleiding van DV-meting.

i.  Aanvulling vragen DV-meting via Robert Louwerse
[antw: afhankelijk van de vragen die worden toegevoegd]
ITEM: ADDITIONEEL DV-METING

5. CONDITIONERENDE OMSTANDIGHEDEN / ALTERNATIEVE VERKLARINGEN
Doel: indruk verkrijgen van de externe factoren die een rol gespeeld kunnen

hebben bij de totstandkoming van het beleid; andere factoren die van
invioed kunnen zijn geweest op de resultaten en de effectiviteit.
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i.  Financiéle / economische aspecten
ITEM: FINJECO OMSTANDIGHEDEN

ii. Bestuurlijke aspecten (herindeling, verkiezingen, vertrek
personen)
ITEM: BESTUURLIJKE OMSTANDIGHEDEN

iii. Overige aspecten
ITEM: OVERIGE OMSTANDIGHEDEN
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Bijlage 2 Telefonische enquéte voor partijen in het

netwerk
A Voorvragen
1 Bij welke organisatie bent u werkzaam?
2 Wat is uw functie?
3 Hoe veel jaren bent u momenteel werkzaam in deze functie?

O minder dan 1 jaar
O 1tot 2 jaar
O 2 tot 4 jaar
O langer dan 4 jaar

Opmerking
Wanneer in deze vragenlijst wordt gesproken over de maatregel 60km/uur-gebied in de gemeente X
doelen wij op de volgende locatie:
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B Belangen rond de maatregel 60km/uur-gebied in de gemeente X
4a. Kies uit de onderstaande lijst maximaal 5 belangen die voor uw organisatie centraal staan bij
de besluitvorming over de inrichting van 60km/uur-gebieden in de gemeente X

4b. Geef elk belang dat u kiest een volgordecijfer van belangrijkheid beginnend bij 1=grootste
belang; 2=op één na grootste belang etc.

Maximaal vijf a. Omschrijving van belang b. Volgordecijfer (1 - 5)
belangen Grootste belang=1, op één na grootste
aankruisen belang = 2 etc., kleinste belang = 5.
O Meewerken aan landelijk beleid Cijfer:
O Betere verkeersveiligheid Cijfer:
@) Minder sluipverkeer Cijfer:
O Goede aanrijtijden hulpdiensten Cijfer:
O Doorstroming en rijcomfort landbouw- Cijfer:
verkeer/beroepsverkeer
0] Lagere rijsnelheden Cijfer:
@) Draagvlak bij burgers voor verkeersbeleid Cijfer:
@) Draagvlak bij politieke besluitvormers voor Cijfer:
verkeersbeleid
O Behoud van landelijk karakter omgeving Cijfer:
O Efficiénte combinatie van verkeersveilig- Cijfer:
heidsmaatregel met andere maatregelen
(bijv. onderhoud)
O Financiéle verantwoording Cijfer:
O Logische, consistente aansluiting op weg Cijfer:
buurgemeente
O Anders namelijk ... Cijfer:
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In welke mate kent u de standpunten van andere partijen die betrokken zijn geweest bij
overleg en besluitvorming over de maatregel 60km/uur-gebieden in de gemeente X?

Indien een partij niet betrokken is geweest bij de besluitvorming over 60km/uur-gebieden
vragen wij u de optie 'n.v.t." te kiezen. Mocht u het standpunt van een partij die wel betrokken
was niet kennen, dan vragen wij u de optie 'niet' aan te geven.

Niet Een Redelijk Zeer goed N.V.T.

beetje

Gemeente X 100 20 30 40 50
Omliggende gemeente Y 10 20 30 40 50
Omliggende gemeente Z 10 20 30 40 500

10 20 30 40 50

10 20 30 40 50
Adviesbureau indien betrokken ... {naam
invullen} 10 20 30 40 50
Waterschap 10 20 30 40 50
Bestuur/ambtelijke organisatie provincie 10 20 300 40 50
Rov/Pov 10 20 30 40 500
Politie 10 20 30 40 50
Brandweer 10 20 30 40 50
Ambulancedienst 10 20 30 40 50
Ov-maatschappij(en) 10 20 30 40 50
Openbaar Ministerie 10 20 300 40 50
Lokale Land- en Tuinbouworganisatie (LTO) 10 20 30 4 50
Bewonersvereniging 10 20 30 40 50
Natuur- en milieuorganisaties 10 20 30 40 50
Gehandicaptenraad 10 20 30 40 50
Werkgeversvereniging 10 20 30 40 50
Onderwijsinstellingen 10 20 30 40 500
Individuele bedrijven (met name die
bezwaar hebben ingediend) 10 20 30 40 500
Individuele burgers (met name die bezwaar
hebben ingediend) 10 20 30 40 50
Andere partij namelijk... 10 20 30 40 50
Andere partij namelijk... 10 20 30 40 50
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C Relaties tot andere partijen

De volgende vragen 6a en 6b gaan over uw relaties met andere partijen inzake overleg en
besluitvorming over de maatregel 60 km/uur-gebied in de gemeente X. Hieronder kunt u de
antwoorden geven in een tabel.

Leest u beide vragen met de gegeven toelichting erop eerst even door.

6a. Met wie en hoe vaak onderhoudt uw organisatie relaties voor het aanleggen van 60 km/uur-
gebieden in de gemeente X vanaf januari xxxx?

Toelichting op vraag 6a:

e Bij het bepalen van de frequentie van de relatie gaat het om alle zogenoemde formele en
informele contacten van uw organisatie met andere partijen over de aanleg van 60 km/uur-
gebieden in de gemeente X. Dat betekent dus zowel overleg in eventuele project-, werk- of
stuurgroepen, correspondentie via brieven, e-mail, telefoon, (uitgezonderd communicatie over
uitnodigingen, agenda’s e.d.) en andere persoonlijke ontmoetingen waarbij over dit onderwerp
wordt besproken.

e Hetis mogelijk dat u wel degelijk relaties onderhoudt met een partij maar geen contact heeft
gehad over de aanleg van 60 km/uur-gebieden in de gemeente X. We vragen u dan de kiezen
voor de optie 'nooit'. Indien u geen relatie (nog formeel of informeel) onderhoudt met een partij
vragen wij u de optie 'n.v.t." aan te geven.

¢ Indien u slechts voor een beperkte periode contact heeft gehad over de aanleg van 60
km/uur-gebieden in de gemeente X vragen wij u de frequentie gedurende die periode aan te
geven en in de lege kolom deze periode te specificeren.

Partij Hoe vaak hebt u contact sinds januari xxxx?
2
3 o E S > Periode van
= € < c c contact
Gemeente X 0] (0] (0] o 0]
Omliggende gemeente Y...Z (0] (0] (0] 0] 0]
Adviesbureau indien betrokken ... {naam invullen} (0] (0] @) 0] (0]
Waterschap (0] (0] (0] o (0]
Bestuur/ambtelijke organisatie provincie (0] (0] 0] (0] (0]
Rov/Pov 0] (0] (0] @) (0]
Politie o (0] (0] 0] o
Brandweer 0] (0] (0] O (0]
Ambulancedienst 0] (0] (0] 0] (0]
Ov-maatschappij(en) (0] (0] 0] 0] (0]
Openbaar Ministerie (0] (0] 0 (0] (0]
Lokale Land- en Tuinbouworganisatie (LTO) (0] (0] 0] (0] (0]
Bewonersvereniging (0] (0] @) 0] (0]
Natuur- en milieuorganisaties (0] (0] 0 (0] (0]
Gehandicaptenraad (0] (0] 0] (0] (0]
Werkgeversvereniging (0] (0] O o 0]
Onderwijsinstellingen 0] (0] (0] o o
Individuele bedrijven (m.n. die bezwaar hebben ingediend) (0] (0] 0] 0] (0]
Individuele burgers (m.n. die bezwaar hebben ingediend) (0] (0] 0] (0] (0]
Andere partij namelijk. .. (0] (0] o o O
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6b. Hoe constructief beoordeelt u de andere partijen wat betreft overleg over de maatregel
60 km/uur-gebied ?

Toelichting op vraag 6b:

¢ Onder een constructieve partij verstaan wij een partij die bereid is over de grenzen van zijn
eigen belang heen te kijken. Kenmerken van een constructieve partij zijn bijvoorbeeld de wil
tot het sluiten van compromissen, het verstrekken van informatie, het overbruggen van
belangentegenstellingen en het zoeken naar alternatieven. Onder een niet-constructieve partij
verstaan we een partij die informatie niet of pas laat doorgeeft, en die zeer eenzijdig vasthoudt
aan het eigen belang zonder mogelijkheden voor compromis te willen verkennen.
Voor partijen waar u bij vraag 6a 'nooit' of 'n.v.t." heeft aangegeven hoeft u vraag 6b niet te

beantwoorden.
Partij Hoe constructief stelt deze partij zich
naar u op?

k)

3 - . £

fo k3 o 2

Gemeente X 0] (0] (0] (0]
Omliggende gemeente Y 0] (0] (0] (0]
Omliggende gemeente Z 0] (0] O O
Adviesbureau indien betrokken ... {naam invullen} (0] (0] (0] (0]
Waterschap (0] (0] (0] (0]
Bestuur/ambtelijke organisatie provincie (0] (0] (0] (0]
Rov/Pov 0] (0] (0] (0]
Politie 0] (0] (0] (0]
Brandweer 0] 0] (0] (0]
Ambulancedienst o 0] O O
Ov-maatschappij(en) (0] (0] (0] (0]
Openbaar Ministerie (0] (0] (0] (0]
Lokale Land- en Tuinbouworganisatie (LTO) (0] (0] (0] O
Bewonersvereniging (0] (0] (0] (0]
Natuur- en milieuorganisaties (0] (0] (0] (0]
Gehandicaptenraad 0] (0] (0] (0]
Werkgeversvereniging (0] (0] (0] (0]
Onderwijsinstellingen 0] (0] (0] (0]
Individuele bedrijven (met name die bezwaar hebben ingediend) (0] (0] (0] 0]
Individuele burgers (met name die bezwaar hebben ingediend) (0] (0] (0] (0]
Andere partij namelik... (0] (0] (0] (0]
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7 Hoe typeert u de belangrijkste gevolgen van de samenwerking met de gemeente X zoals juist
aan gegeven. (maximaal 3 gevolgen aangeven)

O averechtse gevolgen voor de samenwerking

O geen gevolgen

O onderlinge informatie-uitwisseling

O voorkomen hinder of tegenwerking

O voorkomen van onnodig dubbelwerk

O versterking activiteiten zonder gemeenschappelijk plan
O samenwerking via gemeenschappelijk plan/beleid

O anders, namelijk ...

D Resultaten en beleidsproces 60 km/uur-gebieden

8. Is er bij de aanleg van 60 km/uur-gebieden in X door de gemeente X sprake van een aanpak
waarbij andere partijen inbreng kunnen bieden?

O ja (ga verder met vraag 8a)
O nee (ga verder met vraag 9)

8a Indien van toepassing, heeft uzelf of uw organisatie gebruik gemaakt van de
mogelijkheid om inbreng te bieden?

O ja (ga verder met vraag 8b)
O nee (ga verder met vraag 9)

8b Waaruit bestaat deze inbreng? U kunt enkel één mogelijkheid aangeven.

O Geven van advies bij het opstellen van het conceptplan(*)

O Geven van advies uitsluitend na de totstandkoming van het conceptplan(*)

O Meebeslissen over het beleid met de gemeente X over de invulling van 60 km/u-
gebieden.

O Gezamenlijk beslissen met de gemeente X over gezamenlijk beleid.

(*) Met conceptplan wordt gedoeld op de stukken die voor de inspraakprocedure aanleg/herinrichting 60
km/uur-gebieden zijn opgesteld.

8c Is uw inbreng in voldoende mate tot uitdrukking gekomen in het uiteindelijke beleid of
aanleg van 60 km/uur-gebieden in de gemeente X?

O Niet
O Een beetje
O Redelijk

O In hoge mate
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10.

11.

Wat was uw voornaamste wijze van contact met de gemeente X met betrekking tot de aan te
leggen 60 km/uur-gebieden?

vergadering/  telefonisch e-mail/ anders,
bijeenkomst schriftelijk namelijk
contact met
gemeente X 103 2] 30 a1

In vraag 8 is gesproken over een aanpak van het beleid inzake het 60 km/uur-gebied, waarbij
met name gedoeld is op hoe de inbreng van andere partijen in dit beleid door de gemeente
geregeld is. Kunt u aangeven of de effectiviteit, efficiéntie, ambitieniveau en snelheid van de
maatregel 60 km/uur-gebied is afgenomen of juist is toegenomen door deze aanpak?

Sterk lets lets Sterk
afgenomen afgenomen toegenomen  toegenomen
Effectiviteit
van de
maatregel 103 2] 30 4
Efficiéntie
van de
maatregel 10 21 30 41
Ambitieniveau
inzake de
maatregel 100 2 3 4
Snelheid
van het
proces 103 2] 30 4

(inclusief realisatie)

Bent u tevreden over de informatievoorziening van de gemeente over de maatregel 60km/uur-
gebied in de gemeente X?

Niet Beetje Redelijk Zeer

tevreden tevreden tevreden tevreden
Tijdigheid 10 201 30 4]
Adequaatheid 10 20 3 V1|

Hartelijk dank voor uw medewerking.
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Bijlage 3

Geinventariseerde kenmerken DV-meter

Wegvak

DV-eis ETW60

1. Rijrichtingscheiding

Mag niet aanwezig zijn, er mag geen asmarkering
zijn

2. Kantmarkering

Bij wegbreedte van 2,5-4,5 m: kantmarkering
toegestaan, niet verplicht.

Bij wegbreedte van 4,5-6,2 m: onderbroken
kantmarkering verplicht.

3. Vooraankondiging bewegwijzering

Mag niet aanwezig zijn

4. Erfaansluitingen

Bij voorkeur aanwezig

5. Obstakelvrije afstand

Moet ten minste 4 meter zijn vanaf de kant van de
weg of vanaf de markering

6. Vluchtstrook

Mag niet aanwezig zijn

7. Parkeren

Hiervoor mogen geen voorzieningen zijn getroffen

8. Ov-haltes

Als aanwezig dan moeten ze op de rijpbaan
geplaatst zijn

9. Pechvoorzieningen

Mogen niet aanwezig zijn

10. Fietsers

Mogen op de rijpaan, mogen ook op aparte
fietsvoorziening

11. Bromfietsers

Moeten verplicht op de rijbaan

12. Langzaam gemotoriseerd verkeer

Moet verplicht op de rijpbaan

13. Structuur verharding wegdek

Asfalt, beton of elementen (klinkers) zijn toegestaan

Tabel B.1. Kenmerken van wegvakken onderscheiden in de DV-meter en de

bijbehorende criteria.

Kruispunt

DV-eis ETW60

1. Kruispunttype

4-taks- of T-kruising toegestaan

2. Voorrangsregeling

Gelijkwaardige kruising verplicht

3. Verkeerslichten

Mogen niet aanwezig zijn

4. Bewegwijzering

Mag alleen klein aanwezig zijn

5. Snelheidsreductie

Bij voorkeur aanwezig

Tabel B.2. Kenmerken van kruispunten onderscheiden in de DV-meter en de

bijbehorende criteria
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Bijlage 4

Beoordeling gemeentegrensovergangen

zonebord/
portaal***

Gemeentegrens- | Goed Voldoende Onvoldoende
overgangen
120/100-60 Volgens categorisering
niet correct
60-80 Minimaal enkel Idem, als Geen
zonebord/ buurgemeente zonebord/portaal*
portaal* nog geen Zone 60
heeft ingesteld in
verblijfsgebied
buiten de
bebouwde kom
60-60 Géén Discontinuiteit in
discontinuiteit in dwarsprofiel of einde-
dwarsprofiel. Wel Zone 60-bord of Zone
toegestaan is 60-bord, terwijl
herhalingsbord buurgemeente ook
Zone 60 Zone 60 heeft
60-50 Minimaal enkel Geen
zonebord/ zonebord/portaal**
portaal**
60-30 Minimaal enkel Geen

zonebord/portaal***

* Zone 60-bord/portaal (vanuit Zone 60: einde-Zone 60-bord/portaal)

** Zone 60-bord/portaal plus eindebebouwdekombord (vanuit Zone 60: einde-Zone 60-
bord of 50-bord plus bebouwdekombord)

*** Zone 60-bord plus eindebebouwdekombord (vanuit Zone 60: Zone 30-bord plus
bebouwdekombord)

Tabel B.3. Criteria ter beoordeling van gemeentegrensovergangen.
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Bijlage 5

Beoordeling van de maatregelen op ov- en
hulpdienstvriendelijkheid

De mate van ov- en hulpdienstvriendelijkheid van de infrastructuur is
kwalitatief uitgedrukt (met +, +/-, en -) op basis van het percentage van de
snelheidsremmers in de Zones 60 van een gemeente dat voldoet aan onze
definitie van ov- en hulpdienstvriendelijk). Er zijn twee redenen om niet het
percentage, maar het kwalitatieve oordeel als uiteindelijke uitkomst te
gebruiken:

— Ten eerste zijn de snelheidsremmers visueel beoordeeld, de tijd en het
materiaal om metingen te verrichten naar exacte lengtes, hoogtes en
hellingspercentages van drempels en plateaus ontbrak. Het presenteren
van een percentage zou een schijnnauwkeurigheid opwekken.

— Ten tweede ontbreekt er gedetailleerde informatie over de exacte
aanrijroutes van ov-maatschappijen en hulpdiensten.

Om deze twee redenen is ervoor gekozen om de infrastructuur van de Zone
60 kwalitatief te beoordelen met goed (+), voldoende (+/-) of onvoldoende
(-). Dit vermijdt de schijn dat de ov- en hulpdienstvriendelijkheid van
infrastructuur exact is uit te drukken in één cijfer.

Het waardeoordeel is bepaald door het percentage van de snelheids-
remmende maatregelen te nemen dat voldoet aan onze definitie van ov- en
hulpdienstvriendelijkheid. Als 0-35% van deze maatregelen ov- én
hulpdienstvriendelijk is, wordt dit beoordeeld als 'onvoldoende'. Bij 36-65%
wordt dit 'voldoende' en 66% of hoger is 'goed'.

Overigens kan opgemerkt worden dat de beoordeling van de vier casussen
in het tussenrapport (Bax et al, 2007) afwijkt van de normen die we hier
aanleggen. Voorschrijdend inzicht heeft de normen aangescherpt tot de
criteria die in deze bijlage worden besproken. Uiteraard zijn de vier
casussen uit het tussenrapport opnieuw beoordeeld naar de normen van
deze bijlage.

Onze definitie van ov- en hulpdienstvriendelijkheid luidt: "Horizontale
snelheidsremmende maatregelen dienen een passeersnelheid te hebben
van ten minste 50 km/uur, zowel op wegvakken als op kruispunten. Bij een
lagere passeersnelheid worden deze als ov- en hulpdienstonvriendelijk
beoordeeld. Horizontale snelheidsremmers (bijvoorbeeld asverspringing) en
optische snelheidsremmers worden als ov- en hulpdienstvriendelijk
beoordeeld."

De minimum passeersnelheid van 50 km/uur is gebaseerd op de maximaal
gewenste helling op wegen in een Zone 60, zoals omschreven in CROW-
uitgaven Hulpdiensten snel op weg (CROW, 2002b) en OV-vriendelijke
infrastructuur (CROW, 1999). Bij het optisch bepalen van de ontwerp-
snelheid van een drempel of plateau is gebruikgemaakt van de Richtlijnen
verkeersdrempels (CROW, 2002a) en verkeersplateaus (CROW, 2007). Er
is geen onderscheid gemaakt tussen wegvakken en kruispunten, omdat de
drie genoemde CROW-uitgaven (CROW, 2002a, 2002b, 1999) dit ook niet
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doen. Daarnaast is er geen richtlijn over de aanbevolen snelheid op
kruispunten per weg- of kruispunttype. Uiteraard is het vanuit de
verkeersveiligheid gezien, wel gewenst dat er langzamer gereden wordt op
potentiéle conflictpunten.

Passeersnelheid Profiel Hoogte | Lengte oprit Lengte plateau | Lengte afrit Totale lengte Helling
(v8s5) (m) (m) (m) (m) (m) | (Top..m)
20 Sinus 0,12 1,70 - 1,70 3,40 14,17
20 Sinus 0,08 1,00 - 1,00 2,00 12,50
30 Sinus 0,12 2,40 - 2,40 4,80 20,00
30 Sinus 0,08 1,75 - 1,75 3,50 21,88
50 Trapezium 0,12 4,80 2,40 4,80 12,00 40,00
50 Sinus 0,08 3,00 - 3,00 6,00 37,50
60 Sinus 0,12 6,00 - 6,00 12,00 50,00
60 Sinus 0,08 4,00 - 4,00 8,00 50,00

Tabel B.5. Afmetingen verkeersdrempels over de volle breedte van de weg, uit CROW (2002b). De
vetgedrukte gegevens zijn hier voor de beoordeling van de ov- en hulpdienstvriendelijkheid relevant.
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Bijlage 6

Selectiecriteria voor casusgemeenten

De selectie van geschikte gemeenten is verlopen in drie fasen: er is een
groslijst samengesteld, deze groslijst is gereduceerd tot een selectielijst, en
op basis van deze laatste lijst zijn de gemeenten geselecteerd.

De groslijst is samengesteld aan de hand van een drietal informatiebronnen.
Allereerst was dit de lijst van gemeenten waaruit de twee gemeenten voor
het pilotonderzoek (Bax et al., 2003) zijn geselecteerd. Ten tweede zijn de
gemeenten die in de telefonische interviewronde destijds hebben aan-
gegeven de besluitvorming rond 60km/uur-gebieden nog niet te hebben
afgerond opnieuw toegevoegd aan de groslijst. Vervolgens is via een web-
search en telefoonronde bij provincies en regionale en provinciale
verkeersveiligheidsoverlegorganen (ROV's/ POV's) de nieuwe groslijst
aangevuld. Deze lijst bestaat uit 86 gemeenten.

Vervolgens is de groslijst gereduceerd op basis van criteria die met
databases te achterhalen zijn. Dit betreft de gemeentegrootte en de omvang
van het buitengebied. Het doel was om gemeenten te selecteren die zo veel
mogelijk dezelfde kenmerken hebben, zodat zij goed vergelijkbaar zijn en
verschillen tussen de gemeenten zo min mogelijk te wijten zijn aan andere
factoren dan die waarvan we het effect willen meten. Bij elk criterium is
nagegaan of er sprake is van 'uitbijters' in de groslijst van gemeenten. De
CBS-classificatie voor het aantal inwoners is samen met de CBS-gegevens
over oppervlakte van gemeenten benut om de gemeentegrootte te bepalen.
Meer dan 85% van de gemeenten bleek te behoren tot CBS-klassen 6
(10.000 tot 20.000 inwoners) en 7 (20.000 tot 50.000). De overige
gemeenten zijn verwijderd. Verder zijn gemeenten met een opperviakte
kleiner dan 10 km? en groter dan 350 km? uit de groslijst verwijderd. De
weglengte binnen een gemeente is geen criterium voor selectie geweest,
aangezien dit geen andere onderverdeling van gemeenten opleverde dan
die op basis van de oppervlakte. De grootte van het buitengebied kan helaas
niet uit een landelijke database worden verkregen. Om een schatting te
maken is derhalve gebruikgemaakt van CBS-statistieken met de weglengte
in beheer van gemeente en/of waterschappen. Op basis van deze
weglengten bleek de groslijst zowel één hoge als één lage uitbijter te
bevatten, die beide ook zijn verwijderd.

Om deze lijst verder onder te verdelen in groepen die redelijk constant zijn is
voor het criterium weglengte een onderverdeling gemaakt in relatief laag en
hoog. Alhoewel het criterium redelijk arbitrair is, is gekozen voor een grens
van 200 kilometer, wat een stuk onder de mediaan van 284 kilometer is. Een
verschil tussen de groepen met een relatief klein en groot wegennet zal
liggen in de kosten die inrichting van deze wegen met zich meebrengt. Deze
kosten kunnen gemeenten ervan weerhouden om in dure inrichtings-
varianten van 60km/uur-gebieden te investeren.

In de derde fase zijn de overgebleven 23 gemeenten gebeld om hieruit
veertien gemeenten voor dit onderzoek te selecteren. In deze belronde is
een kort vraaggesprek gevoerd waarin werd gevraagd naar de
aanwezigheid van 60km/uur-wegen in beheer van de gemeente, de mate
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van voltooiing van de inrichting van 30km/uur-wegen (deze geldstroom
concurreert vaak met de geldstroom voor 60km/uur-gebieden), de afronding
van de besluitvorming, het bestuurlijk draagvlak, eventuele personele
wijzigingen tijdens het proces, en tot slot in hoeverre de gemeenten overleg
en/of contact met andere gemeenten, bedrijven, instellingen of burgers heeft
gehad naar aanleiding van de aanleg van 60km/uur-wegen. De uiteindelijke
selectie is gebaseerd op enerzijds de regio (overlap tussen de netwerken
van de verschillende casussen is ongewenst en zo veel mogelijk
voorkomen) en anderzijds de diversiteit in de contacten met andere actoren
over de 60km/uur-wegen.
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Bijlage 7
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Bijlage 8

Samenwerking andere wegbeheerders per
gemeente

Deze bijlage geeft per gemeente de samenwerking met buurgemeenten
weer, en de resultaten daarvan in het licht van de CROW-richtlijnen (CROW,
1997; 2002c) als maatstaf voor een duurzaam veilige weginrichting.

1 Gemeente Leusden

Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-

samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder

discontinuiteiten

Autonoom 1 2 1 20% 0 0%

Unilateraal 1 3 0 0% n.v.t.

Bilateraal 1 5 4 80% 1 25%

Multilateraal

Totaal 3 10 5 100% 1 20%

Tabel B.6. De situatie in gemeente Leusden: de wijze van samenwerken met
buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen.

Toelichting op Tabel B.6. Gemeente Leusden onderhoudt met drie buur-
gemeenten een totaal van tien grensovergangen vanuit haar 60km/uur-
zones. Uit deze groep van tien zijn vijf wegen doorgaande of aaneen-
gesloten 60km/uur-wegen. Dat betekent dat de 60km/uur-weg vanaf
Leusdens grondgebied niet van snelheidsregime verandert bij de grens-
overgang. Aansluitingen van 60km/uur-wegen van gemeente Leusden op
wegen van andere wegbeheerders dan buurgemeenten (rijksoverheid,

provincie en waterschappen) blijven hier buiten beschouwing.

Van de vijf wegen is in één geval (20%) autonoom gehandeld door Leusden
en in vier gevallen (80%)bilateraal. In geen geval (0%) is unilateraal of
multilateraal gehandeld. Van de vier wegen waarover bilateraal is overlegd,
heeft slechts één (25%) een grensovergang zonder discontinuiteiten. Het
effect van de bilaterale samenwerking is dus beperkt.
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2 Gemeente Reeuwijk

Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-
samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder
discontinuiteiten

Autonoom 1 1 1 20% 0 0%
Unilateraal 1 2 2 40% 0 0%
Bilateraal 3 4 2 40% 1 50%
Multilateraal

Totaal 5 7 5 100% 1 20%

Tabel B.7. De situatie in gemeente Reeuwijk: de wijze van samenwerken
met buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen.

3 Gemeente Wijk bij Duurstede

Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-

samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder

discontinuiteiten

Autonoom

Unilateraal 1 5 5 29% 3 60%

Bilateraal 5 12 12 1% 12 100%

Multilateraal

Totaal 6 17 17 100% 15 88%

Tabel B.8. De situatie in gemeente Wijk bij Duurstede: de wijze van samen-
werken met buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen.
De grenswegen met gemeente Buren vallen buiten de analyse aangezien
deze een overgang per veerdienst over de rivier de Lek betreffen.

4 Gemeente Marum

Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-
samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder
discontinuiteiten

Autonoom

Unilateraal

Bilateraal 1 1 1 10% 1 100%
Multilateraal 2 9 9 90% 7 78%
Totaal 3 10 10 100% 8 80%

Tabel B.9. De situatie in gemeente Marum: wijze van samenwerking met
buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen. In Marum zijn
niet alle relevante grenswegen geinspecteerd. We kijken hier alleen naar de
10 geinspecteerde grenswegen (in totaal zijn er 17 grenswegen vanuit de
Zones 60 naar drie andere gemeenten).
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5 Gemeente Bunschoten

Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-

samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder

discontinuiteiten

Autonoom 2 2 1 33% 0

Unilateraal

Bilateraal 1 3 2 67% 2 100%

Multilateraal

Totaal 3 5 3 100% 2 67%

Tabel B.10 De situatie in gemeente Bunschoten: wijze van samenwerking
met buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen.

6 Gemeente Lemsterland

Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-

samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder

discontinuiteiten

Autonoom 3 5 4 80% 0 0%

Unilateraal 1 1 1 20% 1 100%

Bilateraal

Multilateraal

Totaal 4 6 5 100% 1 20%

Tabel B.11. De situatie in gemeente Lemsterland: wijze van samenwerking
met buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen.

7 Gemeente Roerdalen

Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-

samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder

discontinuiteiten

Autonoom

Unilateraal

Bilateraal 1 2 2 100% 2 100%

Multilateraal

Totaal 1 2 2 100% 2 100%

Tabel B.12. De situatie in gemeente Roerdalen: wijze van samenwerking
met buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen.
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8 Gemeente Waalwijk

Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-

samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder

discontinuiteiten

Autonoom 2 5 4 36% 4 100%

Unilateraal

Bilateraal 1 7 7 64% 5 71%

Multilateraal

Totaal 3 12 11 100% 9 82%

Tabel B.13. De situatie in gemeente Waalwijk: wijze van samenwerking met
buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen. De
grenswegen met de gemeenten Aalburg en Werkendam vallen buiten de
analyse aangezien deze een overgang per veerdienst over de rivier de

Bergsche Maas betreffen.

9 Gemeente Hellendoorn

Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-

samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder

discontinuiteiten

Autonoom

Unilateraal

Bilateraal 4 26 24 100% 13 54%

Multilateraal

Totaal 4 26 24 100% 13 54%

Tabel B.14. De situatie in gemeente Hellendoorn: wijze van samenwerking
met buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen.

10 Gemeente Rucphen

Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-

samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder

discontinuiteiten

Autonoom 1 4 0 n.v.t.

Unilateraal

Bilateraal 4 26 0 n.v.t.

Multilateraal

Totaal 5 30 0 n.v.t.

Tabel B.15. De situatie in gemeente Rupchen: wijze van samenwerking met
buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen.
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11 Gemeente Hof van Twente

Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-

samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder

discontinuiteiten

Autonoom

Unilateraal

Bilateraal 3 6 1 100% 0 0%

Multilateraal

Totaal 3 6 1 100% 0 0%

Tabel B.16. De situatie in gemeente Hof van Twente: wijze van samen-
werking met buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen.

12 Putten
Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-
samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen

overgangen zonder
discontinuiteiten

Autonoom
Unilateraal
Bilateraal 2 10 10 100% 6 60%
Multilateraal
Totaal 2 10 10 100% 6 60%

Tabel B.17. De situatie in gemeente Putten: wijze van samenwerking met
buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen.

13 Uden
Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-
samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder
discontinuiteiten
Autonoom 1 7 7 39% 1 14%
Unilateraal
Bilateraal 3 11 11 61% 4 36%
Multilateraal
Totaal 4 18 18 100% 5 28%

Tabel B.18. De situatie in gemeente Uden: wijze van samenwerking met
buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen.
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14 Ommen

Wijze van Aantal grens- | Totaal aantal Aantal 60-60- 60-60-grens-

samenwerking gemeenten grens- | grensovergangen overgangen
overgangen zonder

discontinuiteiten

Autonoom 2 8 2 10% 1 50%

Unilateraal 1 1 0 n.v.t.

Bilateraal 2 34 19 90% 17 89%

Multilateraal

Totaal 5 43 21 100% 18 86%

Tabel B.19. De situatie in gemeente Ommen: wijze van samenwerking met
buurgemeenten over de detailinrichting van grensovergangen.
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Bijlage 9

Samenwerking ov-maatschappijen en
hulpdiensten per gemeente

Deze bijlage geeft per gemeente de samenwerking met hulpdiensten en ov-
maatschappijen en het resultaat daarvan, afgezet tegen de CROW-
aanbevelingen (CROW, 1999; 2002a; 2002b). We veronderstellen minimaal
een bilateraal contact met de politie en minimaal een unilateraal contact met
de overige partijen. De score ‘autonoom’ betekent dat er geen sprake is van
fysieke contacten en/of kennisuitwisseling.

1 Leusden

Partij Wijze van samenwerking Hulpdienstvriendelijke
maatregelen

Politie Bilateraal

Brandweer Autonoom
Onvoldoende (33% = -)

Ambulancedienst Autonoom

Openbaar vervoer N.v.t.

Tabel B.20. Gemeente Leusden, samenwerking met hulpdiensten en
openbaar vervoer en het resultaat daarvan.

Toelichting: de gemeente Leusden onderhoudt een bilaterale samenwerking
met de politie. Met de brandweer en de ambulancedienst werkt de gemeente
niet samen. In Leusden maakt het openbaar vervoer geen gebruik van de
60km/uur-wegen. De gemeente realiseert meer hulpdienstonvriendelijke dan
-vriendelijke maatregelen. De gemeente scoort zodoende ‘onvoldoende’ in
de derde kolom: 33% van de snelheidsremmende maatregelen is
hulpdienstvriendelijk.

2 Reeuwijk

Partij Wijze van samenwerking Hulpdienstvriendelijke
maatregelen

Politie Unilateraal

Brandweer Unilateraal
Voldoende (57% = +/-)

Ambulancedienst Unilateraal

Openbaar vervoer Unilateraal

Tabel B.21. Gemeente Reeuwijk, samenwerking met hulpdiensten en
openbaar vervoer en het resultaat daarvan.
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3 Wijk bij Duurstede

Hulpdienstvriendelijke

Partij Wijze van samenwerking

maatregelen
Politie Bilateraal
Brandweer Bilateraal

Goed (71% = +)
Ambulancedienst Unilateraal
Openbaar vervoer N.v.t.

Tabel B.22. Gemeente Wijk bij Duurstede, samenwerking met hulpdiensten
en openbaar vervoer en het resultaat daarvan.

4 Marum

Partij Wijze van samenwerking Hulpdienstvriendelijke
maatregelen

Politie Bilateraal

Brandweer Unilateraal
Goed (92% = +)

Ambulancedienst Unilateraal

Openbaar vervoer N.v.t.

Tabel B.23. Gemeente Marum, samenwerking met hulpdiensten en
openbaar vervoer en het resultaat daarvan.

5 Bunschoten

Hulpdienstvriendelijke

Partij Wijze van samenwerking

maatregelen
Politie Bilateraal
Brandweer Unilateraal

Goed (100% = +)
Ambulancedienst Autonoom
Openbaar vervoer Unilateraal

Tabel B.24. Gemeente Bunschoten, samenwerking met hulpdiensten en

openbaar vervoer en het resultaat daarvan.

6 Lemsterland

Hulpdienstvriendelijke

Partij Wijze van samenwerking
maatregelen
Politie Bilateraal
Brandweer Autonoom
Voldoende ( 40% = +/-)
Ambulancedienst Autonoom
Openbaar vervoer Bilateraal

Tabel B.25. Gemeente Lemsterland, samenwerking met hulpdiensten en

openbaar vervoer en het resultaat daarvan.
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7 Roerdalen

Hulpdienstvriendelijke

Partij Wijze van samenwerking

maatregelen
Politie Bilateraal
Brandweer Bilateraal

Goed (100% = +)
Ambulancedienst Unilateraal
Openbaar vervoer Bilateraal

Tabel B.26. Gemeente Roerdalen, samenwerking met hulpdiensten en

openbaar vervoer en het resultaat daarvan.

8 Waalwijk

Partij Wijze van samenwerking Hulpdienstvriendelijke
maatregelen

Politie Bilateraal

Brandweer Unilateraal
Voldoende ( 37% = +/-)

Ambulancedienst Unilateraal

Openbaar vervoer Bilateraal.

Tabel B.27. Gemeente Waalwijk, samenwerking met hulpdiensten en
openbaar vervoer en het resultaat daarvan.

9 Hellendoorn

Hulpdienstvriendelijke

Partij Wijze van samenwerking

maatregelen
Politie Bilateraal
Brandweer Bilateraal

Goed (68% = +)
Ambulancedienst Bilateraal
Openbaar vervoer Bilateraal

Tabel B.28. Gemeente Hellendoorn, samenwerking met hulpdiensten en

openbaar vervoer en het resultaat daarvan.

10 Rucphen

Partij Wijze van samenwerking Hulpdienstvriendelijke
maatregelen

Politie Bilateraal

Brandweer Bilateraal
Voldoende ( 53% = +/-)

Ambulancedienst Autonoom

Openbaar vervoer Bilateraal

Tabel B.29. Gemeente Rucphen, samenwerking met hulpdiensten en
openbaar vervoer en het resultaat daarvan.
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11 Hof van Twente

Hulpdienstvriendelijke

Partij Wijze van samenwerking

maatregelen
Politie Bilateraal
Brandweer Bilateraal

Goed (71% = +)
Ambulancedienst Bilateraal
Openbaar vervoer N.v.t.

Tabel B.30. Gemeente Hof van Twente, samenwerking met hulpdiensten en

openbaar vervoer en het resultaat daarvan.

12 Putten

Partij Wijze van samenwerking Hulpdienstvriendelijke
maatregelen

Politie Bilateraal

Brandweer Bilateraal
Voldoende (53% = +/-)

Ambulancedienst Autonoom

Openbaar vervoer Autonoom

Tabel B.31. Gemeente Putten, samenwerking met hulpdiensten en
openbaar vervoer en het resultaat daarvan.

13 Uden

Partij Wijze van samenwerking Hulpdienstvriendelijke
maatregelen

Politie Bilateraal

Brandweer Bilateraal
Onvoldoende ( 35% = -)

Ambulancedienst Unilateraal

Openbaar vervoer Bilateraal

Tabel B.32. Gemeente Uden, samenwerking met hulpdiensten en openbaar

vervoer en het resultaat daarvan.

14 Ommen

Partij Wijze van samenwerking Hulpdienstvriendelijke
maatregelen

Politie Bilateraal

Brandweer Bilateraal
Voldoende (63% = +/-)

Ambulancedienst Autonoom

Openbaar vervoer Bilateraal

Tabel B.33. Gemeente Ommen, samenwerking met hulpdiensten en
openbaar vervoer en het resultaat daarvan.
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Bijlage 10 Samenwerking burgers, bedrijven en
belangenorganisaties per gemeente

1 Gemeente Leusden

" . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal Percentage | Omschrijving of naam

Unilateraal 1 20% | Individuele bedrijven
Bilateraal 1 20% | Fietsersbond
Multilateraal 3 60% | LTO

Cumula (agrarisch)

Inwoners '
Totaal 5 100%

Tabel B.34. Gemeente Leusden: samenwerking met burgers.

Moment van betrokkenheid: laat. Reactie van belanghebbenden op
inspraakavonden was mogelijk, waarbij het plan in concept gereed was.
Formele bezwaren hebben geleid tot een nieuw plan.

2 Gemeente Reeuwijk

. . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal Percentage | Omschrijving of naam
Unilateraal 2 100% | WLTO
Inwoners
Bilateraal
Multilateraal
Totaal 2 100%

Tabel B.35. Gemeente Reeuwijk: samenwerking met burgers.

Moment van betrokkenheid: vroegtijdige participatie tijdens drie
verschillende ‘meedenkavonden’.

"2 Individuele inwoners beschouwen we in totaliteit als één groep.

SWOV-rapport R-2008-7
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV - Leidschendam



3 Wijk bij Duurstede

" . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal Percentage | Omschrijving of naam

Unilateraal 1 20% | Fietserbond
Bilateraal 4 80%

Gebiedscommissie

Inwoners
Multilateraal
Totaal 5 100%

Tabel B.36. Gemeente Wijk bij Duurstede: samenwerking met burgers.

Moment van betrokkenheid: vroegtijdige participatie tijdens vier
bijeenkomsten per gebied. Het totaalplan was in concept gereed maar er
bestond wel ruimte voor een nadere uitwerking op wegniveau.

4 Gemeente Marum

. . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal Percentage | Omschrijving of naam
Unilateraal
Bilateraal 3 100%
Bewonersvereniging Boerakker
Multilateraal
Totaal 3 100%

Tabel B.37. Gemeente Marum: samenwerking met burgers.

Moment van betrokkenheid: voornamelijk in een late fase tijdens formele

inspraakprocedures.

5 Gemeente Bunschoten

" . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal Percentage | Omschrijving of naam
Unilateraal
Bilateraal 2 100%
Buurtvereniging
Multilateraal
Totaal 2 100%

Tabel B.38. Gemeente Bunschoten: samenwerking met burgers.
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Moment van betrokkenheid: voornamelijk in een late fase tijdens formele

inspraakprocedures. Uitzondering daarop is het lidmaatschap van VVN en
twee inwoners in de Verkeerscommissie van de gemeente Bunschoten en

het initiatief van een buurtvereniging voor overleg over inrichting van de

Eemdijk.

6 Gemeente Lemsterland

. . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal Percentage | Omschrijving of naam
Unilateraal
Bilateraal 1" 100% | Plaatselijke belangen
(bewonersverenigingen) en de
Commissie kleine kernen
Multilateraal
Totaal 1 100%

Tabel B.39. Gemeente Lemsterland: samenwerking met burgers.

Moment van betrokkenheid: laat. Bewoners, georganiseerd in de Plaatselijke
Belangen, hebben over praktische inrichtingszaken een gestandaardiseerd
overleg met de gemeente. Overige belangengroeperingen zijn niet
betrokken. De gemeente zet vooral in op informeren achteraf.

7 Gemeente Roerdalen

" . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal Percentage | Omschrijving of naam
Unilateraal 1 33% | Limburgse Land- en
Tuinbouworganisatie (LLTB)
Bilateraal 2 67% | Ondernemers
Inwoners
Multilateraal
Totaal 3 100%

Tabel B.40. Gemeente Roerdalen: samenwerking met burgers.

Moment van betrokkenheid: vroegtijdige participatie tijdens diverse
informatie- en klankbordgroepen.

" Het gaat feitelijk om verschillende partijen die hier zijn samengevoegd omdat zij tot hetzelfde

type behoren.
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8 Gemeente Waalwijk

" . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal Percentage | Omschrijving of naam
Unilateraal 1 20% | Bedrijven
Bilateraal 4 80% | Inwoners
VVN
Zuidelijke Land- en Tuinbouw-
organisatie
Scholen™
Multilateraal
Totaal 5 100%

Tabel B.41. Gemeente Waalwijk: samenwerking met burgers.

Moment van betrokkenheid: vroegtijdig tijdens diverse bewonersavonden en
afzonderlijke overleggen met andere belanghebbenden: de ZLTO en VVN
op initiatief van de gemeente en met enkele scholen op initiatief van de
scholen.

9 Gemeente Hellendoorn

" . Partijen
Wijze van samenwerking

Aantal | Percentage | Omschrijving of naam

Unilateraal 1 17% | School

Bilateraal 5 83% | Plaatselijk belangen/ buurtschappen
Transport en Logistiek Nederland
Land en Tuinbouw Organisatie

Noord
Ondernemers
Inwoners
Multilateraal
Totaal 6 83%

Tabel B.42. Gemeente Hellendoorn: samenwerking met burgers.

Moment van betrokkenheid: vroegtijdige participatie tijdens diverse
‘interactieve workshops’ en diverse interviews.

De gevolgen van de participatie zijn overigens aanzienlijk. Het
gemeentebestuur neemt op basis van de burgerparticipatie de beslissing op
diverse wegen af te zien van invoering van 60km/uur-zones en de 80km/uur-
inrichting te handhaven. De duurzaam veilig-meting corrigeert niet voor deze
ambitieverlaging voor het duurzaam verkeersveiligheidsbeleid aangezien
alleen wegen worden onderzocht die als 60km/uur-zone zijn gerealiseerd.

' De scholen behandelen we hier in totaliteit als €én groep. Dit geldt ook voor de groep
inwoners.
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10 Rucphen

. . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal Percentage | Omschrijving of naam
Unilateraal 1 100% | Inwoners
Bilateraal
Multilateraal
Totaal 1 100%

Tabel B.43. Gemeente Rucphen: samenwerking met burgers.

Moment van betrokkenheid: in een laat stadium tijdens formele inspraak.
Tijdens en na uitvoering van de maatregelen ontvangt de gemeente zestig
reacties van bewoners en motorrijders over toepassing van plastic drempels
en veelvuldig oversteken op een weg. De gemeente besluit tot enkele kleine
aanpassingen en laat bewoners schriftelijk weten dat verder geen
wijzigingen worden aangebracht.

11 Hof van Twente

" . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal | Percentage | Omschrijving of naam

Unilateraal

Bilateraal 6 100% | Land en Tuinbouworganisatie (LTO)
Stichting Twickel
Staatsbosbeheer
Ondernemersvereniging
Inwoners
Buurtschappen (en Raad van
Buurtschappen)

Multilateraal

Totaal 6 100%

Tabel B.44. Gemeente Hof van Twente: samenwerking met burgers.

Moment van betrokkenheid: vroegtijdige participatie via de
participatiestructuur van buurtschappen en de Raad van buurtschappen.
Daarnaast organiseert de gemeente Twente per plangebied een
informatieavond voor burgers. De gemeente overlegt daarnaast met
Stichting Twickel die een landgoed beheert en met de
Ondernemersvereniging, de Land en Tuinbouworganisatie en
Staatsbosbeheer.
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12 Putten

" . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal Percentage | Omschrijving of naam
Unilateraal 2 50% | Inwoners
Industrieel overleg Putten
Bilateraal 2 50% | Gewestelijke Land- en
Tuinbouworganisatie (GLTO)
VVN
Multilateraal
Totaal 4

Tabel B.45. Gemeente Putten: samenwerking met burgers.

Moment van betrokkenheid: in een laat stadium tijdens de formele inspraak.

13 Uden
. . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal Percentage | Omschrijving of naam

Unilateraal

Bilateraal 4 100% | Wijk- en Dorpsraden
Kamer van Koophandel
Ondernemersvereniging
Land- en Tuinbouworganisatie

Multilateraal

Totaal 4 100%

Tabel B.46. Gemeente Uden: samenwerking met burgers.

Moment van betrokkenheid: voornamelijk in een laat stadium tijdens
“overlegavonden” met de wijk- en dorpsraden georganiseerd. In
verschillende wijken zijn tevens voorlichtingsbijeenkomsten georganiseerd.

14 Ommen

" . Partijen
Wijze van samenwerking
Aantal Percentage | Omschrijving of naam
Unilateraal 1 17% | Individuele bedrijven
Bilateraal 5 83% | Plaatselijke belangen en buurt-
schappen
Land- en Tuinbouworganisatie
VVN
Motorrijders Actie Groep (MAG)
Multilateraal
Totaal 6 100%

Tabel B.47. Gemeente Ommen: samenwerking met burgers.
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Moment van betrokkenheid: enkele partijen zijn op uitnodiging van de
gemeente weliswaar vroegtijdig betrokken in Klankbordgroepen (inwoners,
land en tuinbouworganisatie, VVN), maar de gemeente geeft aan dat
voornamelijk min of meer uitgewerkte plannen worden voorgelegd. De
gemeente legt de plannen ook voor aan de Plaatselijke belangen en
buurtschappen.
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Bijlage 11

Beeld van de netwerken

In totaal zijn voor de veertien casussen 229 verschillende actoren benaderd,
inclusief de casusgemeenten zelf. De respons is per enquétevraag ver-
schillend. Zo hebben diverse actoren die aangeven geen contact te hebben
gehad met de casusgemeente wel de algemene vragen beantwoord. Soms
is meer dan één organisatie of persoon benaderd om een afspiegeling van
een actor te krijgen.

De actoren hadden diverse rollen in de samenwerking. Naast de casus-
gemeenten zelf waren de actoren buurgemeenten en andere weg-
beheerders of overheden (voor de eerste deelopgave), politie, hulpdiensten
en ov-maatschappijen (voor de tweede deelopgave), en belangen-
organisaties, bedrijven en burgers (voor de derde deelopgave; hier verder
aangeduid met 'burgers'). Tot slot waren er adviesbureaus in het spel, die
voor diverse doeleinden door de casusgemeenten zijn betrokken.

Er moet worden opgemerkt dat een aantal actoren verschillende keren,
namelijk voor verschillen casusgemeenten, is benaderd. Dit is het gevolg
van het feit dat er provincies zijn met meer dan één casusgemeente, en dat
twee casusgemeenten (Hellendoorn en Ommen) gedeeltelijk dezelfde
buurgemeenten hebben. Actoren die voor verschillende casusgemeenten
zijn benaderd, zijn in de hier gepresenteerde data twee- of drievoudig
vertegenwoordigd. Deze keuze is gemaakt omdat de actoren voor een
specifieke casus zijn benaderd. Hoewel belangen voor samenwerken veelal
algemeen van aard zijn, kunnen voor een actor die meermalen benaderd is,
bepaalde belangen casusspecifiek zijn door lokale omstandigheden. Het
twee of drie keer meenemen van een actor in de analyse doet recht aan de
relatie die de betreffende actoren tot de casusgemeenten hebben.
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5| % _3 g % sz :8; 3 'E e | _

| ¢E3|2|lal8|&|=s| 2| 2|a|3]|56]8
Casusgemeente | 100 | 75 88| 94| 70| 50| 91| 88 | 100 | 85 | 100 | 86 | 75| 90 | 85
Buurgemeenten 27 | 31 38| 47 | 13 2| 61| 12| 41| 14| 43| 29| 24| 25| 29
Provincie 27 - 31| 69| 30| 14| 18| 35| 47| 15 65| 8 | 13| 50 | 38
Rijksoverheid - - - | 44 - 0 - - - - - - -| 30| 25
Regio -1 25 -1 81 - 7| 36| 24 61 -| 44| 39| 56 - 41
Politie 36 | 35 25| 75| 30| 21| 64 | 12 53 | 23 82| 57| 31| 73| 44
Brandweer 0| 30 50 | 31| 10 0| 55 6 26 | 15 29| 36| 25| 40 | 25
Ambulance 0| 20 13| 38| 10 0| 36 6 26 | 15 12 71 13| 20| 15
Openbaar verv. - 15 - - 10| 21 64 6 16 15 - 0 19| 35| 20
Burgers15 43 | 24 36 | 67 2|1 21| 21| 35 36 | 15 32| 22| 24| 23| 29
Adviesbureau 27 | 15| 100 | 56 -| 42| 55 - 89 | 38 35 - -| 50 | 51

Tabel B.48. Centraliteit van de actoren per gemeente in het contactennetwerk (percentage

actoren waarmee de actor directe relaties onderhoudt, ongeacht de richting van die relaties).
' staat voor actoren die geen deel uit maken van netwerk, '0' staat voor actoren die wel deel
uitmaken van het netwerk, maar waarmee niemand contact heeft gehad.

"® De actor ‘burgers’ bestaat uit individuele burgers, georganiseerde burgers (zoals
buurtverenigingen), ondernemers en belangengroepen (zoals Land- en Tuinbouworganisaties,

VVN). De actor ‘regio’ bestaat (indien van toepassing) uit de Regionale Organen

Verkeersveiligheid en/of andere regionale samenwerkingsverbanden, vooral samenwerking als
verlengd lokaal bestuur tussen gemeenten. Waterschappen en het Openbaar Ministerie zijn niet
opgenomen omdat deze in weinig gemeenten onderdeel van het netwerk uitmaken.
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Omvang | Centraliteit Centraliteit
Gemeente netwerk'® | contacten- | standpunten-
netwerk netwerk
Aantal % %
Leusden 12 45 48
Reeuwijk 20 29 27
Wijk bij 17 42 63
Duurstede
Marum 17 62 68
Bunschoten 11 22 23
Lemsterland 15 13 19
Roerdalen 12 37 59
Waalwijk 18 19 34
Hellendoorn 20 45 64
Rucphen 14 28 45
Hof van Twente 18 42 50
Putten 15 30 59
Uden 17 25 45
Ommen 23 36 42
Gemiddeld 16 34 46

Tabel B.49. Vergelijking van de netwerken op basis van
de gemiddelde centraliteit per netwerk.

1 Op basis van het aantal actoren dat de sleutelinformant van de gemeente zelf noemt als
relevante actoren binnen het beleidsnetwerk voor realisatie van 60km/uur-wegen.
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Betere verkeersveiligheid 100% | 100% | 86% | 85% | 93% | 89% | 92%

Draagvlak bij burgers voor

: 69% | 55% | 49% 25% | 43% | 67% | 46%
verkeersbeleid

Lagere rijsnelheden 54% | 50% | 40% | 30% | 48% | 33% | 43%

Meewerken aan landelijk beleid 62% | 53% | 57% | 33% | 18% | 22% | 38%

Minder sluipverkeer 46% | 45% | 29% 18% | 52% | 44% | 38%

Logische consistente aansluiting

15% | 63% | 49% | 28% | 23% | 22% | 36%
op weg buurgemeente

Doorstroming en rijcomfort

8% | 13% 6% | 43% | 50% | 22% | 28%
landbouwverkeer/beroepsverkeer

Efficiénte combinatie verkeers-
veiligheidsmaatregel met andere 23% | 33% | 49% | 15% | 23% | 33% | 28%
maatregel

Behoud van landelijk karakter

) 38% 25% 20% 5% 36% 22% 24%
omgeving

Goede aanrijtijden hulpdiensten 8% | 13% 3% | 63% | 16% | 33% | 23%

Draagvlak bij politieke besluit-

. 46% | 23% 34% 13% 16% | 22% | 22%
vormers voor verkeersbeleid

Anders, namelijk 8% 5% | 14% | 10% | 16% | 1% | 11%

Financiéle verantwoording 8% 8% 3% 5% 4% | 1% 5%

Tabel B.50. Belangen naar rol van actoren (actoren kunnen maximaal vijf
belangen aangeven).
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Gemeente Regionale Gemeentegrootte Continuiteit 60-60-overgangen
aanpak? Klassen %
Leusden Nee Klein - 20
Reeuwijk Nee Klein - 20
Wijk bij Duurstede | Nee Klein + 88
Marum Ja Klein + 80
Bunschoten Nee Klein + 67
Lemsterland Nee Klein - 20
Roerdalen Nee Klein + 100
Waalwijk Ja Groot + 82
Hellendoorn Ja Groot +/- 54
Rucphen Nee Groot N.v.t. N.v.t.
Hof van Twente Ja Groot - 0
Putten Nee Groot +/— 60
Uden Nee Groot - 28
Ommen Ja Groot + 86

Tabel B.51. Samenhang regionale aanpak, gemeentegrootte en continuiteit
van gemeentegrensovergangen.

3
2 R
g 18 |28 3
& | ¢ 58 z
Constructiviteit 5 v 2 - ® el 3
[ o < Q3> (9] [0} =
casusgemeente 5 g S = 3 o 2 g
[0
@ <3 e & @ 2 o
Helemaal niet constructief 0% 0% 3% 7% 0% 3%
Weinig constructief 13% 0% 17% 22% 0% 13%
Redelijk constructief 38% 52% 55% 37% 40% 42%
Zeer constructief 50% 48% 24% 35% 60% 40%

Tabel B.52. Beoordeling van constructiviteit van casusgemeenten door de
verschillende actorgroepen.
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Gevolgen van de samenwerking = o< = 3 o 2 €
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Onderlinge informatie-uitwisseling 84% 88% 5% | 77% | 89% | 81%
Samenwerking via gemeenschappelijk 41% 50% 41% | 40% | 67% | 44%
plan/beleid
Voorkomen hinder of tegenwerking 41% 38% 41% | 25% | 22% | 34%
Voorkomen van onnodig dubbelwerk 34% 19% 16% | 17% | 33% | 22%
Versterking activiteiten zonder 28% 19% 13% | 23% 0% | 20%
gemeenschappelijk plan
Anders, namelijk 3% 4% 9% | 13% | 11% 8%
Geen gevolgen 6% 8% 6% | 10% 0% 7%
Averechtse gevolgen voor de 3% 0% 13% 4% 0% 5%
samenwerking
Tabel B.53. Gevolgen van de samenwerking met de casusgemeenten,
volgens de verschillende actorgroepen.
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£ 2 33 2
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° g g8 5 2
I E ) a8 c ® 2 (3}
g [ G 3 S ® 3
Invioed en doorwerking S 8 < £ 3 o 2 e
S c 9 ©° € S ke ]
@ < d o ® @ < (0]
Inbreng gehad 84% 83% 1% 75% 90% 81%
Geen inbreng gehad 16% 17% 29% 26% 10% 20%
Advies bij maken conceptplan 48% 26% 57% 59% 89% 56%
Advies na conceptplan 14% 16% 26% 35% 0% 18%
Meebeslissen invulling 10% 1% 4% 6% 0% 6%
Gezamenlijk beslissen en beleid 29% 47% 13% 0% 0% 18%
Anders 0% 0% 0% 0% 1% 2%
Geen doorwerking 0% 0% 9% 6% 1% 5%
Beetje doorwerking 15% 0% 14% 32% 0% 12%
Redelijke doorwerking 55% 47% 50% 53% 44% 50%
In hoge mate doorwerking 30% 53% 27% 9% 44% 33%
Tabel B.54. Invloed en doorwerking van de actoren, volgens de

verschillende actorgroepen. Antwoorden op de vragen: - Heeft u inbreng

gehad in het beleid? - Op welke wijze heeft u invioed gehad? en - Is uw

invloed doorgewerkt in het beleid van de casusgemeente?
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Tevredenheid over 5 °3 8 ) 3
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Tijdigheid
Niet tevreden 10% 12% 20% 20% 16%
Beetje tevreden 13% 12% 11% 22% 15%
Redelijk tevreden 48% 76% 44% 41% 52%
Zeer tevreden 29% 0% 14% 16% 15%
Adequaatheid
Niet tevreden 13% 12% 23% 21% 17%
Beetje tevreden 10% 16% 11% 19% 14%
Redelijk tevreden 48% 72% 51% 48% 55%
Zeer tevreden 29% 0% 14% 13% 14%
Tabel B.55. Tevredenheid over de informatievoorziening door de
casusgemeente, per soort actor.
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Bijlage 12 Verkeersgewonden 1995-1999 per gemeente

Gemeente Gemiddeld aantal zieken-
huisgewonden per jaar
Leusden 13
Reeuwijk 6
Wijk bij Duurstede 7
Marum 12
Bunschoten 5
Lemsterland 6
Roerdalen 6
Waalwijk 15
Hellendoorn 12
Rucphen 13
Hof van Twente 37
Putten 23
Uden 21
Ommen 28

Tabel B.56. Aantal ziekenhuisgewonden buiten de bebouwde
kom van de verschillende casusgemeenten, 1995-1999.
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