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Het effect van buurtacties in 30km/uur-
straten van vijf gemeenten

Samenvatting

Dit onderzoek bekeek het effect van
buurtacties op gereden snelheden en
op verkeersveiligheidsgevoelens van
bewoners in vijf 30km/uur-straten. De
buurtacties bestonden bijvoorbeeld uit
remwegdemonstraties, lasergunmetin-
gen met bewoners of verkeersborden
gemaakt door kinderen uit de buurt.

In dit onderzoek is geen statistisch signi-
ficant effect gevonden van buurtacties op
de verkeersveiligheidsgevoelens van de
bewoners, op hun motivatie om niet meer
dan 30 km/uur te rijden en op de werkelijk
gereden snelheden:

e Voor en na de buurtactie is er nauwelijks
verschil in verkeersveiligheidsgevoelens
en motivatie in de betreffende
straat in vergelijking met die in een
controlestraat. Een statistische toets
levert geen bewijs voor een effect van
de buurtactie.

¢ In twee gemeenten is er een kleine
afname van de gereden snelheden in
de straat met de buurtactie ten opzichte
van die in de controlestraat, maar een
statistische toets laat geen bewijs zien
dat dit het effect is van de buurtactie.

Het ontbreken van statistisch significan-
te effecten kan te maken hebben met

onvolkomenheden in de dataverzameling
(weinig beschikbare data, slechte verge-
lijkbaarheid tussen casussen). Ongeacht
de uitkomst van de statistische toets, zijn
de verschillen in verkeersveiligheidsge-
voelens, motivatie en gereden snelheden
klein tot afwezig. De gereden snelheden
blijven boven de gewenste 30 km/uur

liggen.

Effecten meten van buurtacties

Het objectief meten van de effecten

van een buurtactie is een goede manier
om te laten zien of verkeersveiligheids-
budgetten effectief besteed worden en
om buurtbewoners een terugkoppeling
te kunnen geven over hun inspannin-
gen. Een betrouwbare aanpak om een
effect op de snelheid vast te stellen is
het meten van de snelheid vlak voor en
vlak na de buurtactie. Door op dezelfde
momenten ook snelheidsmetingen uit te
voeren in een goede controlestraat, kan
worden gecorrigeerd voor veranderin-
gen als gevolg van andere zaken dan de
buurtactie, zoals het weer. Om een effect
op de subjectieve veiligheid vast te
stellen, kunnen voor en na de buurtactie
enquétes worden afgenomen, opnieuw
zowel in de buurtactie-straat als in een
controlestraat.
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1. Inleiding

In 2015 vielen in 30km/uur-zones 40 ver-
keersdoden.” Ook rijden automobilisten
in 30km/uur-zones regelmatig te hard.2
Bovendien voelen mensen zich onveiliger
wanneer verkeerssoorten niet geschei-
den zijn en er meer gemotoriseerd ver-
keer rijdt.® Er is dus alle reden om 30km/
uur-zones veiliger te maken.

In het huidige project heeft SWOV in
opdracht van CROW in vijf gemeenten
(Groningen, Houten, Leeuwarden, Nijkerk,
Rotterdam) onderzoek laten doen naar
het effect van buurtacties in 30km/uur-

zones, zoals bijvoorbeeld Veilig Verkeer
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Nederland regelmatig uitvoert en onder-
steunt. Onderzocht zijn het effect op de
gereden snelheid, op de verkeersveilig-
heidsgevoelens van de omwonenden en
op hun motivatie om 30 km/uur of lang-
zamer te rijden. Dit was de hoofdvraag van
het onderzoek.

De buurtacties varieerden van remweg-
demonstraties, lasergunmetingen met
bewoners en kleine infrastructurele aanpas-
singen tot verkeersborden gemaakt door/
met kinderen uit de buurt of plaatselijke
kunstenaars.
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2. Methode

CROW heeft vijf gemeenten (Groningen,
Houten, Leeuwarden, Nijkerk, Rotterdam)
gevraagd een 30km/uur-zone te selecte-
ren voor een buurtactie en de buurtactie
in samenspraak met de bewoners uit te
voeren. Onderstaande foto's tonen de
geselecteerde straten.

Om het effect van de buurtacties te meten
was het plan om voor elke locatie voor-
afgaand aan de buurtactie, kort na de
buurtactie en een half jaar na de buurtactie
de subjectieve veiligheid, de motivatie om
30 km/uur te rijden en de gereden snelheid
te meten. Bovendien was de opzet om per
locatie ook steeds op een controlelocatie
in dezelfde gemeente te meten, om te

Gemeente Leeuwarden, de Buorkerij

controleren voor eventuele effecten van ex-
terne factoren zoals weersomstandigheden.

Gemeenten verzamelden zelf de data. Zij
gebruikten daarvoor een online-enquéte
en een protocol voor snelheidsmetingen
die allebei door SWOV waren ontwikkeld.
In de enquéte werd gevraagd hoe veilig
men zich in de straat voelde en hoe ge-
motiveerd men was om zich aan de limiet
van 30 km/uur te houden. Bij de snelheids-
metingen zijn de gemiddelde snelheid en
de V85 bepaald; de laatstgenoemde is de
snelheid die door 85% van de automobi-
listen niet wordt overschreden. Voor beide
onderdelen van de vragenlijst en voor de
gereden snelheden zijn statistische toetsen

Rotterdam, Pupillenstraat

-

Gemeente Leeuwarden, de Molkenkelder
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Voormeting Voormeting Nameting Nameting 2¢ Nameting 2¢ Nameting
Testgroep Controlegroep Testgroep Controlegroep Testgroep Controlegroep
Aantal 215 24 79 5 29 0
respondenten

Tabel 1. Aantallen respondenten per meting in alle vijf gemeenten samen.

4 Zie voor meer details het

achtergrondrapport bij

deze studie: Bax, C., et al.
(2019). Evaluatie buurt-
acties in 30km/uur-straten;
Verkeersveiligheidsgevoelens,
motivatie en gereden
snelheden onderzocht in vijf
gemeenten. R-2019-4. SWOV,
Den Haag.

Uiteraard vormen de res-
pondenten geen representa-
tieve steekproef van 30km/
uur-straatbewoners in het
algemeen, aangezien in het
onderzoek alleen straten zijn
meegenomen waar bewo-
ners klachten hadden over
snelheidsoverschrijdingen.

uitgevoerd om te bepalen of eventuele
verschillen tussen de voor- en nameting al
dan niet aan toeval te wijten zijn.

Niet alle vijf gemeenten konden alle beno-
digde data beschikbaar stellen voor dit on-
derzoek: de gereden snelheden zijn alleen
adequaat gemeten in Groningen, Houten
en Nijkerk, dat wil zeggen zowel in de voor-
als nameting met een controlegroep. De
verkeersveiligheidsgevoelens en motivatie
zijn alleen in Groningen en Houten geme-

ten met zowel een voor- als nameting.

In totaal over alle vijf gemeenten telde

de enquéte 352 responsen, waarvan een
klein deel mensen betreft die zowel voor
als na de buurtactie de enquéte hebben
ingevuld (een vereiste voor de statistische
toets). De meeste respons kwam op de
voormetingen; respons op de nametingen
kwam zoals gezegd alleen uit Groningen en
Houten (zie Tabel 1).°> Onbekend is hoeveel
mensen de vragenlijst hebben ontvangen,
waardoor er geen responspercentage kan
worden bepaald.
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3. Resultaten

Verkeersveiligheidsgevoelens

Als we op het oog de verkeersveiligheids-

gevoelens voor en na de buurtactie verge-

lijken voor straten met en zonder buurt-
actie, zien we kleine of geen veranderingen

en geen eenduidig patroon.® Afbeelding 1

laat daarom alleen wat grote lijnen zien in

de verkeersveiligheidsgevoelens van res-
pondenten uit de buurten waar buurtacties
zullen gaan plaatsvinden (voormeting):

e Een overgrote meerderheid van de
respondenten vindt dat er te hard wordt
gereden in hun straat.

* Een flinke meerderheid van de respon-
denten vindt hun straat gevaarlijk voor
kinderen.

e Een minderheid van de respondenten
vindt hun straat voldoende overzichtelijk.

* Weinig mensen denken dat bijna-
ongevallen tussen fietsers en voet-
gangers of tussen fietsers onderling vaak
voorkomen.

Analyse van de resultaten uit voor- en
nametingen laat zien dat er geen statistisch
significant verschil is tussen de verande-
ring in verkeersveiligheidsgevoelens in

buurten met en zonder buurtactie. Dat
betekent dat we niet kunnen aantonen
dat een buurtactie invloed heeft op de
verkeersveiligheidsgevoelens.

Motivatie om maximaal 30 km/uur

te rijden

De motivatie om zich aan de limiet van 30

km/uur te houden is onderzocht aan de

hand van stellingen over de rijsnelheid in
de betreffende straat. Als we louter kijken
naar de antwoorden uit de vijf buurten
waar buurtacties zullen gaan plaatsvinden,
zien we onder andere het volgende:

* Meer dan de helft van de respondenten
is het eens met stellingen waarin de
motivatie om maximaal 30 km/uur te
rijden voortkomt uit de persoon zelf
(bijvoorbeeld: ‘ik vind het belangrijk’)
en met de stelling dat van de
respondent verwacht wordt dat die 30
km/uur rijdt.

* Ruim minder dan de helft is het eens
met stellingen waarin de motivatie om
niet meer dan 30 km/uur te rijden uit
een externe bron komt, bijvoorbeeld ‘ik
ben bang om een boete te krijgen’.

Aandeel 'eens' of 'helemaal eens'

Gebeuren veel bijna-ongevallen tussen fietsers onderling
Gebeuren veel bijna-ongevallen tussen fietsers en voetgangers
Gebeuren veel bijna-ongevallen tussen auto’s en fietsers

Is het te gevaarlijk voor kwetsbare verkeersdeelnemers

Vermijd ik liever door om te rijden

Is de verkeerssituatie voldoende overzichtelijk

Houden verkeersdeelnemers onvoldoende rekening met elkaar
Vind ik 30 km/uur te hard

Nemen fietsers gevaarlijke risico’s

Wordt te hard gereden

o

20% 40% 60%

Afbeelding 1. Percentage respondenten dat het (helemaal) eens is met de stellingen over de

ervaren verkeersonveiligheid in de voormeting van alle vijf straten met geplande buurtacties

(N=204; 11 mensen hebben deze stellingen niet beantwoord).

¢ Zie het achtergrondrapport
bij deze studie: Bax, C., et al.
(2019). Evaluatie buurt-
acties in 30km/uur-straten;
Verkeersveiligheidsgevoelens,
motivatie en gereden snel-
heden onderzocht in vijf
gemeenten. R-2019-4. SWOV,
Den Haag.



Afbeelding 2. Gemiddeld
gereden snelheden en V85

voor de voor- en nametingen

in drie gemeenten.
[ | Voormeting
Nameting

Nameting 2

D’'Haens, J.P. & G. Pienbroek,
van (2017). Evaluatiestudie.
Pilot snelheidscampagne
Bedankt dat je langzamer
rijdt. Juust BV, Kapelle.
McDougal, F. & Hermans,

J. (2018). Subjectieve
effecten van de buurtac-

tie Snelheidsmeting. Een
kwantitatief onderzoek
onder omwonenden in
opdracht van Veilig Verkeer
Nederland. Ruigrol NetPanel,
Amsterdam.
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De analyses laten ook nu geen statistisch
significant verschil zien tussen de antwoor-
den van de respondenten in buurten met
en zonder buurtactie. Dat betekent dat we
niet kunnen aantonen dat een buurtactie
invloed heeft op de motivatie om zich aan
de limiet van 30 km/uur te houden.

Gereden snelheden

Op de testlocaties waren de gemiddelde
snelheid en de V85 na de buurtacties lager
dan ervéor. Echter, ook op de locaties
waar geen buurtacties waren gehouden
was de snelheid bij de nameting lager, ook
al was het verschil minder groot. De V85
blijft in de nameting overal boven 30 km/
uur, de gemiddelde snelheid duikt alleen
in Groningen net onder 30 km/uur. Bij één
gemeente is juist een toename van de
snelheid te zien in de nameting, ook bij de
controlegroep, zie Afbeelding 2.

Ook hier laat analyse zien dat de geconsta-
teerde verschillen statistisch niet significant
zijn. Dit betekent dat we niet kunnen aan-
tonen dat de buurtacties invloed hebben
gehad op de gereden snelheid.

Vergelijking met eerdere
onderzoeken

Recent zijn twee andere onderzoeken uit-
gevoerd naar het effect van burgerparticipatie
en buurtacties. Het huidige onderzoek naar
buurtacties in 30km/uur-zones is in lijn met de
bevindingen uit deze eerdere onderzoeken.

Een evaluatie van de campagne Bedankt
dat je langzamer rijdt’ liet zien dat de abso-
lute afname van de gereden snelheid klein
was (1-3 km/uur) en dat de rijsnelheden
gemiddeld boven 35 km/uur bleven. Dat
onderzoek bevatte geen statistische toets.

De evaluatie van de buurtactie Snelheids-
meting door VVNE toont geen toename van
het veiligheidsgevoel onder buurtbewoners
na de buurtactie en ook is geen daling in
de gereden snelheid te zien bij de snel-
heidsmetingen. Wel laat de evaluatie van
VVN zien dat mensen zelf vaker aangeven
zich aan de snelheidslimiet te houden.
Gezien de uitkomsten van de snelheids-
metingen, bestaat de mogelijkheid dat

die laatste uitkomst is beinvioed door de
sociale wenselijkheid van het antwoord.
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4. Conclusie

Hoewel er in twee buurten iets langza-
mer werd gereden na een buurtactie, is
de conclusie van dit onderzoek dat er
geen statistisch significant effect is van
de buurtacties op gereden snelheden,
noch op verkeersveiligheidsgevoelens of
de motivatie om niet harder dan 30 km/
uur te rijden.

We kunnen een aantal mogelijke verklarin-

gen voor deze uitkomst aandragen:

1. De buurtacties hebben geen effect op
veiligheidsgevoelens, op de motivatie
om maximaal 30 km/uur te rijden en op
daadwerkelijke rijsnelheden.

2. De effecten zijn te beperkt om met het
kleine aantal test- en controlelocaties in
dit onderzoek aan te kunnen tonen.

3. Eris iets bijzonders aan de hand met
de gekozen locaties waardoor deze
niet representatief zijn voor 30km/uur-
wegen.

Het valt op basis van dit onderzoek niet
te zeggen welke van deze drie verklarin-
gen de juiste is. Wel kunnen we consta-
teren dat er grote verschillen zijn tussen

de gemeenten en de kenmerken van de
verschillende locaties. Zo deden aan het
onderzoek zowel straten in woonwijken als
straten aan de rand van of in het buitenge-
bied mee. Ook de inrichting van de 30km/
uur-wegen verschilde: er waren wegen
met een inrichting zoals voorgeschreven

in de CROW-richtlijnen en wegen met een
inrichting die voor de weggebruiker niet
doet denken aan een 30km/uur-zone. We
weten op basis van dit onderzoek niet of
en in welke mate deze kenmerken invioed
hebben gehad op het vaststellen van het
effect van de buurtacties. Bovendien is het
aantal gemeenten met bruikbare metin-
gen klein, en ook dat heeft de analyse
beinvloed. De statistische test corrigeert
namelijk voor het aantal locaties (of casus-
sen) in de test. Dat betekent dat naarmate
het aantal locaties kleiner is, de toets
strenger wordt en een groter effect nodig
is om dat statistisch aan te kunnen tonen.
Overigens moet vermeld worden dat ook
los van de statistische toets de gemeten
verkeersveiligheidsgevoelens, motivatie
en gereden snelheden weinig tot niet
verschilden.
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5. Leerpunten

Het objectief meten van de effecten van
een buurtactie is een goede manier om
te laten zien of verkeersveiligheidsbud-
getten effectief besteed worden en om
buurtbewoners een terugkoppeling te
kunnen geven over hun inspanningen.

Een betrouwbare aanpak om een effect
op de snelheid vast te stellen is het meten
van de snelheid vlak voor en vlak na de
buurtactie. Door op dezelfde momenten
ook snelheidsmetingen uit te voeren in een
goede controlestraat, kan worden gecorri-
geerd voor veranderingen als gevolg van
andere zaken dan de buurtactie, zoals het
weer. De controlestraat moet veel lijken op
de buurtactie-straat, maar moet op enige
afstand liggen en er mogen geen activi-
teiten hebben plaatsgevonden. Om een
effect op de subjectieve veiligheid vast te
stellen, kunnen voor en na de buurtactie
enquétes worden afgenomen, opnieuw
zowel in de buurtactiestraat als in een con-
trolestraat. Tips om het onderzoek zo goed
mogelijk te laten verlopen zijn:
 Zorg bij de enquéte voor een zo
hoog mogelijke respons door de
buurtbewoners goed bij de buurtactie
en het onderzoek te betrekken en uit te
leggen waarom het belangrijk is om de
enquéte zowel voor als na de buurtactie
in te vullen. Een hogere respons bij de
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enquéte kan ook bereikt worden door
langs de deuren te gaan om de enquéte
te laten invullen.

Let er bij het houden van snelheids-
metingen op dat telkens op dezelfde
dag(en) en tijd(en) wordt gemeten, niet
in schoolvakantie, op precies dezelfde
locaties, daar waar het verkeer vrij kan
rijden en, als mogelijk, niet met extreem
slecht weer. Neem alleen de snelheden
mee van bestuurders die vrij door
kunnen rijden, niet de bestuurders die
op korte afstand van een andere auto
rijden.

Voer de metingen niet te ver voor of na
de buurtactie uit; dit kan een vertekend
beeld geven doordat tussentijds andere
factoren van invloed kunnen zijn en een
goede inschatting van het effect in de
weg staan. Door een tweede nameting
te houden, langer (3 tot 6 maanden) na
de buurtactie, kan worden gemeten of
de buurtactie een kort of langer effect
heeft.

Maak de buurtactie en de metingen
(snelheid en subjectieve veiligheid) een
prioriteit binnen de gemeente, zodat
de metingen op tijd en op de juiste
wijze worden uitgevoerd. Dat is zowel
goed voor het contact met de betrokken
burgers, als voor de kwaliteit van het
onderzoek.
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6. Meer informatie

Achterliggend onderzoeksrapport

Bax, C., Goldenbeld, C., Petegem,
J.W.H. van, Mons, C., Commandeur,
J.J.F., Hoekstra, T. & Tuijp, I. (2019).
Evaluatie buurtacties in 30km/uur-straten;
Verkeersveiligheidsgevoelens, motivatie

en gereden snelheden onderzocht in vijf
gemeenten. R-2019-4. SWQOV, Den Haag.
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