Geachte raadsleden Gemeente Dalfsen,

Wij maken ons ernstig zorgen over de matige reacties op onze brandbrief. Hoewel er kennelijk al
10 jaar het één en ander onder de aandacht wordt gebracht lijken deze zorgen nog steeds niet te
landen binnen de gemeente. Wij hebben de commissievergadering van 14 oktober 2024 gevolgd
en aangehoord. Dat stemde ons weinig hoopvol en vandaar onze reactie hierop.

Wij hopen serieus genomen te worden. Wij hopen dat u zelf gaat zien wat er plaatsvindt op de
Heinoseweg en dan niet alleen wanneer u er eens overheen rijdt. Wij zijn ervan overtuigd dat u
het leuk vindt dat er eens een muziekkorps of orgeldraaier voor uw huis langs komt. Hoe zou u
reageren als deze er de hele dag staat voor uw huis?

Bewonerscomité Heinoseweg
Dhr. B.

Dhr. J.
Dhr. A.



Aan: Gemeenteraad
gemeente Dalfsen

betreft: reactie de raadsvergadering Ruimte d.d. 14 oktober 2024.

Dalfsen, 05 november 2024.

Geachte raadsleden,

Punt.1 Commissievergadering Ruimte.

In uw commissievergadering van 14 oktober 2024 zijn er vragen gesteld over de Heinoseweg
naar aanleiding van onze brandbrief. De gelatenheid van de raadsleden op de antwoorden van
de wethouder hebben ons hoogst verwonderd. Geen enkele empathie voor de inwoners van uw
gemeente wonende aan de Heinoseweg die een brandbrief hebben ingestuurd na 10 jaar praten
over deze zorgen.

De wethouder geeft in de vergadering toe dat 60 km niet te handhaven is. Citaat: “Meer borden
van 60km is omgevingsvervuiling en; Je zou de smiley neer kunnen zetten maar als die daarna
weer weg is zal het gedrag van mensen de snelheid weer doen laten toenemen”.

Citaat: “Het vrachtverkeer is veelal voor bestemming. Er zitten veel bedrijven in het gebied. Die
moeten toegeleverd worden.”

Punt 2. Verkeersveiligheid

In het aan ons toegezonden, overigens incorrecte, rapport is vast te stellen dat de snelheid op de
Heinoseweg zeer vaak wordt overschreden. De wethouder zegt het zelf.

Uit de commissievergadering lijkt het dat de gemeente Dalfsen de verkeersdruk, toename van
vrachtverkeer, de snelheidsoverschrijding en de daaraan gerelateerde overlast, schade aan de
weg en natuur wilt laten zoals die nu is terwijl deze steeds meer stijgt. De gemeente geeft
hiermee toe aan het gemotoriseerde verkeer en laat de verkeersonveiligheid, de overlast en
schade aan de natuur groeien.

Punt 3. Tegenstrijdigheden raaduitspraken.

- Zowel wethouder mw. Ramerman als raadslid de heer Ruitenberg(CDA) geven in de
vergadering van de commissievergadering aan dat zij heel veel aanwonenden hebben
gesproken die vinden dat het allemaal wel meevalt.

- Raadslid de heer Van Lenthe (GB) zegt in 2018 aanwonenden te hebben gesproken die
ook onze zorgen delen over toename vrachtverkeer.

Aanvullend.

- Wethouder Van Leeuwen zegt sinds 2017 in gesprek te zijn met bewoners over de
overlast op de Heinoseweg, met name over motoren.

Zie ook commissievragen 26-11-2018. We zijn nu zes jaar verder, in die vergadering wordt onder
andere dezelfde vraag gesteld als 6 jaar geleden.

De gemeente Dalfsen blijft alleen praten, de genomen “maatregelen” hebben geen effect.

Verder lijken de schuingedrukte opmerkingen uit de commissievergadering alleen te verwijzen
naar verkeersveiligheid op de Heinoseweg! Daarom verwijzen wij nogmaals naar onze
brandbrief. Over de andere onderwerpen daarin is verder geen vraag over gesteld. Wij brengen
dat hierbij nogmaals onder de aandacht. De volgende is;



Geluidsoverlast.

Over verlagen van de snelheid van 50 km naar 30 km wordt door het CROW gesteld;

Bij toepassing van 30 km/uur in plaats van 50 km/uur is het geluidsniveau in dB(A) gemeten 10%
lager, dus wanneer het huidige verkeer bijvoorbeeld 55 dB(A) produceert zal dat na verlaging van
de snelheid 50 dB(A) zijn. Aangezien een verlaging van 3 dB(A) een halvering van de hoeveelheid
geluid(-senergie) betekent, is dit dus een zeer relevante afname. Wat doet dat als de snelheid
van 90 km/u naar b.v. gewoon 60/ km/u gaat door handhaving?

Aan de Heinoseweg zijn 24 woonpercelen gesitueerd.
- 13 direct aanpalende woonpercelen staan achter het initiatief.
- 8 omgeving gesitueerde percelen maken veelvuldig gebruik van de Heinoseweg en staan
achter hetinitiatief.
- 5B percelen zijn agrarisch gerelateerd, 4 daarvan staan niet achter het initiatief, 1 heeft
niet geantwoord.
- 1 heeft een horecafunctie en heeft niet geantwoord.
- 5woonpercelen hebben niet geantwoord
- Percelen die wel aan maar verder van de Heinoseweg liggen zijn abusievelijk niet
benaderd.
Er hebben zich 21 woonpercelen geschaard achter de Brandbrief tegen 7 onbeantwoorde
woonpercelen en 4 woonpercelen die tegen zijn.
De meerderheid van de bewoners aan de Heinoseweg spreekt u aan! Zij hebben recht op een
veilige weg, woongenot en willen gezondheidsschade voorkomen. Er wordt u al 10 jaar gewezen
op de genoemde zorgen over de Heinoseweg. Dat kunt u niet wegwuiven met “het valt allemaal
wel mee”.

Dan nog Schade aan de natuur.

De hele EU is bezig met Klimaatverandering. Volgens uw rapport in februari 2022 en 2023 rijden
er per etmaal ongeveer 1.400 voertuigen. Bij 1.750 voertuigen per dag levert 20 km langzamer
een reductie van 24.5 kton Co2 uitstoot per kilometer op per jaar op. (zie CROWrapport) Vanaf
de gemeentegrens Overijsselsche Kanaal tot aan het station is 5 km. Dan kan dat een reductie
zijn van 122 Kton CO2 uitstoot per jaar. Dat staat gelijk aan 180 huishoudens en is niet alleen
goed voor het klimaat maar ook zeker een goed bericht voor onze natuur aan de Heinoseweg.
Dan kunnen bramen en brandnetels weer ruimte maken voor andere flora.

Oh ja, motoren waarvan er een paar duizend per jaar over de Heinoseweg rijden, stoten 6x meer
CO2 uit dan auto’s. Dat is nog niet mee berekend.

Schade aan weg en bermen.

Door het vrachtverkeer ontstaat er schade aan de weg en bermen die de verkeersonveiligheid
vergroten. In de periode van 1 maart tm 30 oktober neemt het langzame verkeer op de
Heinoseweg sterk toe. Voor die periode verzoeken wij wijziging van de bebording naar een
verplichte rijrichting voor vrachtverkeer behoudens bestemmingsverkeer met een éénrichting
aanwijzing. Hiermee creéer je meer passageruimte.

Uw opmerking in uw antwoord dat “er relatief weinig geschikte alternatieve routes zijn’’ is ook
niet juist.

U verwijst zelf naar een alternatieve route die uitermate geschikt is voor zwaar verkeer namelijk
via het bord bij de rotonde Rechterensedijk/ Poppenallee richting Wijthmen en de N 35.
Handhaving hoeft helemaal niet moeilijk te zijn. Dit kan eenvoudig gebeuren door middel van
steekproefsgewijze controle van vrachtbrieven.



Onze conclusie.
De gemeente Dalfsen bagatelliseert onze zorgen.

“er komen weleens stukjes modder op de weg “ Hele grastegels worden weggedrukt,
gevaarlijke gleuven ontstaan naast de weg. Het lijkt dat u- en de raad zich vooral
gefocust heeft op de boodschap “het meevallen” en “wij rijden er ook weleens en dan..”.
“Vrachtwagens moeten in dit gebied zijn, er zitten bedrijven” Er zitten zeker geen Action,
Kruidvat, Lidl enz.

Gemeente Dalfsen neemt als enige maatregelen het plaatsen van verkeersborden.
Wethouder Van Leeuwen geeft in 2018 nog aan dat niet iedereen zich aan de toegestane
snelheid houdt. Er worden echter geen handhavende maatregelen genomen.

Het plaatsen van een “smiley” heeft een tijdelijk effect. Na het verwijderen hiervan
stijgen de snelheden, dit zegt wethouder Ramerman ook zelf in de
commissievergadering.

Onze standpunten:

De bewoners aan de Heinoseweg willen trachten te voorkomen dat er op de Heinoseweg
ongelukken met ernstige afloop gaan gebeuren en zij willen de overlast die zij vaststellen en
ervaren terugdringen. Er wordt voorbij gegaan aan de klachten van de meerderheid van de
aanwonenden in de brandbrief over verkeersveiligheid, geluidsoverlast, schade aan de weg
en bomen en bescherming natuur.

1.

Willen wij de overtreden snelheden van de Heinoseweg weghalen? Ja!

De verkeersveiligheid, geluidsoverlast voor omwonenden, gevaar volksgezondheid,
schade aan de natuur vragen dit.

Willen wij vrachtwagens weren van de Heinoseweg? Ja!

Vrachtwagens zorgen voor onveilige passageruimtes op de Heinoseweg voor het
wandelaars, langzame verkeer, voor personenauto’s en voor onze landbouwvoertuigen
waardoor schade aan de bermen en bomen ontstaan en de veiligheid voor fietsers,
bromfietsen, E-bikes enz. in gevaar komt omdat de grasbetonblokken weggeduwd
worden waardoor spleten tussen het wegdek en grasbetonblokken ontstaan.
Bestemmingsverkeer moet mogelijk blijven doch wel in éénrichtingsverkeer.

Willen wij motoren weren van de Heinoseweg? Ja!

Allereerst ja voor in de weekenden in de periode van 1 april tm 30 oktober. Omwonenden
hebben recht op woongenot. In de ons genoemde periode hebben ook wij het recht om
op ons terras of in de tuin te zitten. Dit wordt op mooie dagen veelal onmogelijk gemaakt
door de honderden passerende motoren die vooral in/ na bochten de snelheid ernstig
verhogen met het daarbij vrijkomende geluid.

Zien wij graag handhaving van snelheid in het seizoen van 1 april tm 30 oktober?Ja.
Technisch en/ of fysiek.

Dat is onze stip aan de horizon. Dit omdat nu al een groot deel van het verkeer rijdt met een
snelheid van ver boven de 60km/u en de verkeersdruk enorm toeneemt.

Naast het feit dat wij aandacht blijven vragen voor de onderwerpen in de brandbrief zouden wij
ook graag antwoorden willen ontvangen op de 10 onderstaande vragen die wij in deze reactie

stellen.

Mogen wij van u antwoorden op de volgende vragen?



Over punt 1.

Vraag 1: Wil de gemeente Dalfsen voorbij gaan aan de zorgen van de aan- en omwonenden van
de Heinoseweg?

Vraag 2: Hoe- en wanneer gaat de gemeente haar inwoners rond de Heinoseweg na 10 jaar nu
eens serieus nemen en tegemoet komen?

Over punt 2.

Vraag 3: Er lijken 7 bedrijven gesitueerd te zijn aan de Heinoseweg. Graag zien wij hoe vaak deze
toegeleverd worden met vrachtwagens per dag?

Vraag 4: Zijn de wensen van de EU/NL en haar Klimaatbeleid ook niet in het belang voor de
natuur- en haar inwoners en zal de gemeente Dalfsen ook niet moeten meewerken aan dit
klimaatbeleid?

Vraag 5: Is wijziging van adviesroute vrachtverkeer naar verbodsbebording bij de Poppenalle/
rotonde mogelijk en zo ja ook graag bij de N35 afslag Dalfserweg. Kunt u zich hier hard voor
maken?

ZONE
uitgezonderd

uitgezonderd bestemmings-
bestemmingsverkeer verkeer

Vraag 6: U geeft toe dat de snelheden worden overtreden. Wij zien graag technische handhaving
op snelheid in ieder geval voor de periode van 1 april tm 30 oktober. Is dit mogelijk en zo nee
waarom niet?

Over punt 3.

Vraag 7: Wij willen graag weten hoeveel andere bewoners de wethouder Ramerman en raadslid
Ruitenberg gesproken hebben die het mee vinden vallen maar vooral waar/welk gebied deze
wonen?

Vraag 8: Wethouder Van Leeuwen en raadslid Van Lenthe hebben in het verleden medio 2017/
2018 ook bewoners gesproken, kennelijk anderen dan die van wethouder Ramerman en raadslid
Ruitenberg. Waar wonen deze bewoners?

Vraag 9: Wethouder Van Leeuwen zegt in 2017 in gesprek te zijn geweest met bewoners over de
motoren-overlast. Welk resultaat is daar uitgekomen?

Vraag 10: Wethouder Van Leeuwen geeft in 2017 aan dat hij in overleg zal treden met de
gemeente Raalte over het vrachtverkeer. Geeft verder aan dat als het goedschiks niet lukt dan
maar kwaadschiks. Wat is hiervan het resultaat?

Bij voorbaat dank.

Met vriendelijke groet,
Bewonerscomité Heinoseweg.
Dhr. A.

Dhr. J.

Dhr. B.

e-mail: @outlook.com

Dalfsen, 05 november 2024.
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Aan: Wethouder mw. B. Ramerman
Gemeenteraad
Gemeente Dalfsen

Betreft: reactie op antwoord van gemeente op Brandbrief Heinoseweg

Dalfsen, 05 november 2024.

Geachte mevrouw Ramerman, geachte heer , geachte Gemeenteraad,

Hartelijk dank voor uw e-mail d.d. 24 september 2024 als respons op de bespreking van
09 september 2024 en op onze Brandbrief.

Wij stellen het zeer op prijs dat u uitvoerig reageert.
Graag willen wij ingaan op uw antwoorden op uw weergave van de punten die tijdens het
genoemde overleg aan de orde kwamen.

Gesprek Politie
Hartelijk dank dat u bij de politie een verzoek voor een gesprek heeft uitstaan. Wij wachten met
belangstelling op een antwoord en hopen dat dit gesprek op korte termijn kan plaatsvinden.

Onderhoud
Hartelijk dank ook voor het verstrekken van de gegevens van wijkuitvoerder en
wegbeheerder . Wij zullen contact opnemen met de heren om een afspraak te

maken voor een “inspectie” op locatie.

Inzage cijfers.
Wij verzochten cijfers beschikbaar te stellen van recente tellingen van de verkeersintensiteit en

verkeerssnelheid op de Heinoseweg. Wij ontvingen van u resultaten van tellingen die uitgevoerd
zijn in februari 2022 en in februari 2023.  Ter inzage bij de griffie

Maar er is nog een ander onderzoek geweest waarvan wij de resultaten ook graag zien.

In 2022 is namelijk het Rapport Onderzoek doorgaand verkeer Rondweg gepresenteerd. Er zijn
op diverse locaties ANPR camera’s geplaatst gedurende de data 6,7 en 8 september 2022.
Toelichting: Rapp. OdvR. 2.3 Registratiepunten Het verkeer is op de volgende locaties
geregistreerd: Ten slotte is het verkeer op de Heinoseweg (telpunt 9) geregistreerd om inzicht te
krijgen in welke mate deze weg als sluiproute tussen Dalfsen en Heino/Raalte wordt gebruikt.
VRAAG 1 : Graag zien wij de resultaten van meetpunt 9, Heinoseweg tussen de Blauwe Dijk en
Slennebroekerweg.

Omdat de door u toegezonden cijfers kennelijk de uitgangspunten zijn voor de besluiten van de
Politie en Gemeente om geen actie te nemen inzake de verkeersveiligheid op de Heinoseweg
hebben wij de cijfers uitvoerig bestudeerd. Wij zijn tot de volgende constateringen en conclusies
gekomen.



HEINOSEWEG VERKEERSVEILIGHEID: EVALUATIE METINGEN:

A. PERIODE VAN HET JAAR
Er zijn metingen verricht in de tweede week van februari in 2022 en 2023. Het is de vraag of dit
representatieve perioden zijn. Normaliter is het gedurende deze perioden vrij rustig. De dagen
zijn ook nog kort. De verkeersdrukte is vele malen lager dan in de zomermaanden bijvoorbeeld
april tot en met september. Vooral in de weekenden is er dan veel recreatieverkeer, vooral
motoren.
VRAAG 2 : Bent u bereid om nieuwe metingen uit te voeren zoals bovengenoemd?

B. PLAATS VAN METING
Er zijn op twee plaatsen metingen verricht, namelijk in de buurt van Restaurant De Witte Gans en
op het weggedeelte tegenover de havezate Den Berg.
De locatie van laatstgenoemde meting is ongelukkig. Het gemotoriseerde verkeer richting
Dalfsen bereikt pas maximale snelheid op een afstand van ongeveer 30-40 meter van de haakse
bocht voor de havezate en verkeer in de tegenovergestelde richting pas 30-40 meter voor de
haakse bocht.
Een meting op het weggedeelte tussen de havezate en het station zou ook zeer wenselijk zijn
omdat op dit rechte stuk veelal zeer snel wordt gereden.
VRAAG 3: Bent u bereid om nieuwe metingen uit te voeren zoals bovengenoemd?
C. AARD VAN DE VOERTUIGEN
De voertuigen zijn ingedeeld in de klassen "licht", "middel" en "zwaar".
De motoren, die een belangrijk deel van het verkeer uitmaken en zeer veel overlast (hoge
snelheden=gevaar; geluidshinder) veroorzaken, zijn helaas niet vermeld. Dit is een ernstige
omissie.
VRAAG 4 : Bent u bereid metingen uit te voeren waarbij ook motoren worden betrokken?

D. DAGEN VAN DE WEEK

Er wordt onderscheid gemaakt tussen "werkdag", "weekend" en "weekdag". Het is niet duidelijk
waar "weekend" voor staat. Wij nemen aan voor "zondag". Ook is onduidelijk wat een "weekdag"
is. Wij nemen aan voor “zaterdag”.
VRAAG 5 : Wilt u bevestigen dat onze veronderstelling juist is?

E. EVALUATIE VERKEERSSNELHEID EN INTENSITEIT

Boven de tabel van de aantallen gemeten voertuigen staat "gemiddelde".

Wij gaan ervan uit dat dit betekent dat het de gemiddelde waarden zijn van de aantallen
voertuigen die van A naar B gingen en van de voertuigen die van B naar A gaan. Met deze
gemiddelden is statistiek bedreven. Dat is rekenkundig onjuist. Statistische berekeningen
moeten altijd gedaan worden met individuele waarden (“ruwe data”).
Aan de vermelde uitkomsten van de gedane berekening mag dus geen enkele waarde worden
toegekend.
VRAAG 6: Wilt u de ruwe data van alle tellingen aan ons beschikbaar stellen?
Afgezien van deze ernstige fout willen wij toch reageren, vooral ook omdat nog meer statistische
fouten zijn gemaakt. De snelheid van de voertuigen wordt geévalueerd voor de "werkdag" en de
"weekdag". De evaluatie voor het "weekend" ontbreekt en moet nog toegevoegd worden. Voor de
vermelding van V85, Vgem en Vmax refereren wij naar de rapportage van T13 Heinoseweg
Noordzijde februari 2022. Voor de overige drie rapportages gelden dezelfde opmerkingen.
V85: Dit staat voor de laagste snelheid die door 85% van de voertuigen wordt aangehouden. Er is
één getal vermeld. Dit zouden zes getallen moeten zijn, namelijk voor "werkdag", "weekend" en
"weekdag" en dat ook nog tweemaal, namelijk voor elk van de richtingen.



Het is dus niet duidelijk hoe dit getal tot stand is gekomen. Het moet vervangen worden door zes
getallen voor V85.

(NB: uit de gegevens zoals ze nu vermeld zijn kan worden geconcludeerd dat 85% van de
voertuigen (=1090) langzamer reden dan 73,4 km/u en dus 15% (= 163) sneller reden dan 73,4
km/uur terwijl de maximumsnelheid 60 km/uur is! Het is een gemiddelde van twee metingen,
dus het werkelijke aantal is 2x163=326).

Vgem: Dit staat voor de gemiddelde snelheid. Bij statistische evaluaties moet naast een
gemiddelde ook altijd de standaard deviatie worden vermeld. Deze ontbreekt hier en moet nog
worden toegevoegd. Ook hier is onduidelijk hoe dit getal is berekend. Er zouden zes getallen
moeten worden vermeld.

(NB: Uit de gegevens zoals die nu vermeld zijn kan worden geconcludeerd dat de gemiddelde
snelheid aanmerkelijk hoger is dan de toegestane snelheid!).

VMax: Dit getal geeft aan welk percentage van de voertuigen de maximaal toegestane snelheid
overschreed. Ook hier is onduidelijk hoe dit getal is berekend. Er zouden zes getallen moeten
staan.

(NB: Uit de gegevens zoals die nu vermeld zijn zou blijken dat meer dan twee derde van de
voertuigen de maximumsnelheid van 60 km/uur overschreed!).

Conclusie: De verstrekte informatie is helaas zeer onvolledig en (mede daardoor) misleidend.
Een goede, statistisch verantwoorde, evaluatie van de gemeten waarden kan alleen gedaan
worden als in de eerste plaats alle gemeten individuele waarden (“ruwe data”), zowel voor
snelheden als voor aantallen voertuigen, worden vermeld en gebruikt.

In de tweede plaats moet aan alle vereisten voor dergelijke statistische berekeningen worden
voldaan.

Van beide is in het onderhavige geval geen sprake.

Uit de vermelde uitkomsten van deze foutief uitgevoerde berekeningen mogen dus beslist géén
conclusies worden getrokken en het is niet juist om er beleid op te baseren.

Tot zover ons commentaar op de rapporten metingen/ tellingen.

Vervolgens willen wij graag respons geven op de andere punten die u nhoemde.

‘’Reactie op brandbrief”
U verdeelde de reactie van de Gemeente op onze Brandbrief in 5 hoofdpunten.
Wij willen op elk van de hoofdpunten graag het volgende commentaar geven.

1. Intensiteiten, breedte rijbaan en hard rijden.
Intensiteit
Wij beschikken ook niet over harde cijfers met betrekking tot de intensiteit van het verkeer op de
Heinoseweg, maar van omwonenden die hier al jaren wonen horen wij dat de verkeersintensiteit
de laatste jaren sterk is toegenomen. Om een exact beeld te krijgen zou het verstandig zijn om
de metingen zoals die in 2022 en 2023 zijn gedaan (zie hierboven) elk jaar te herhalen.
VRAAG 7 : Bent u bereid de tellingen voorlopig enkele jaren te herhalen?
Breedte rijbaan
Terecht stelt u dat de rijbaan op sommige plekken zeer beperkt is. Verbreden van de weg is ook
zeker geen wens van ons.
Snelheid
Over snelheid is in het voorgaande al het nodige geschreven.




Als buurtbewoners merken wij dagelijks dat er op de Heinoseweg veel te hard en gevaarlijk wordt
gereden. De resultaten van uw eigen metingen bevestigen dit.

Het is voor ons buurtbewoners onbegrijpelijk dat zowel de Gemeente als de Politie weigert
maatregelen te nemen nadat eigen metingen hebben aangetoond dat er zeer veel wettelijke
overtredingen worden gemaakt en de weg dus als “onveilig’” kan worden aangemerkt.

Justitie mist door deze nalatigheid overigens een groot bedrag aan inkomsten voor boetes.

Uit de eerder vermelde meetgegevens nemen we een voorbeeld: per dag reden 326 voertuigen
minimaal 13,4 km/uur te hard. Dat is 326 x € 84=€ 27.384,= aan boetes per dag. Of te wel
€9.995.160,= dus zeg maar 10 miljoen euro per jaar! Dit is een minimumbedrag. Waarschijnlijk
ligt het werkelijke bedrag aanzienlijk hoger omdat de categorie motoren niet is meegenomen.
(Terzijde: voor dit bedrag zouden meerdere flitspalen en enkele tientallen verkeershandhavers
full-time betaald kunnen worden!).

Kortom: onbegrijpelijk beleid van Gemeente en Politie. Maatregelen ter verhoging van de
verkeersveiligheid op de Heinoseweg zou hoge prioriteit moeten hebben.

Wij willen hier nog het volgende aan toevoegen.

Wij zijn geen verkeersdeskundigen, maar we hebben de afgelopen tijd intensief op internet
gezocht naar informatie over verkeersveiligheid.

Belangrijke informatie werd verkregen uit belangrijke recente rapporten zoals het SWOV
Factsheet “Principes voor een veilig wegennet” (Stichting Wetenschappelijk Onderzoek
Verkeersveiligheid, april 2023) en CROW Kennisplatform “Afwegingskader 30 km/uur”’
(november 2021). Zie Bijlagen.

In het eerstgenoemde wetenschappelijke rapport wordt voorgesteld dat er ’Recent een nieuw
type gebiedsontsluitingsweg is voorgesteld, met een limiet van 30 km/uur. Dit zijn
gebiedsontsluitingswegen die niet als 50 km/uur-weg kunnen worden ingericht en/of zowel een
verkeers- als een verblijfsfunctie hebben”.

In het tweede genoemde rapport wordt onomwonden in het flowschema “Afwegingsschema 30
km/uur” geillustreerd dat de Heinoseweg een 30 km/uur weg is. Zie bijlage.

De conclusie is dat de Heinoseweg een zgn. “grijze weg”’ is. Een weg, die door de inrichting (b.v.
het ontbreken van een trottoir en/of een fietspad) en door het gebruik (voetgangers, fietsers,
bromfietsen, motoren, personenauto’s en vrachtverkeer) ongeschikt is om een
maximumsnelheid van 60 km/uur toe te staan en dus een 30 km/uur weg moet worden.

Een 30 km/uur zone heeft onder anderen de volgende voordelen. (bron: CROW)
Verkeersveiligheid

Wanneer een zwakke verkeersdeelnemer aangereden wordt door een auto die 50 km/uur rijdt, is
de kans dat hij een dergelijke aanrijding overleeft iets kleiner dan 50%. Wanneer dezelfde auto
30 km/uur zou rijden is de overlevingskans 96%. Dit nog afgezien van het feit dat de kans op een
dergelijke aanrijding veel kleiner wordt als een auto 30 km/uur rijdt door de kortere remweg.
Geluidsoverlast

Bij toepassing van 30 km/uur in plaats van 50 km/uur is het geluidsniveau in dB(A) gemeten 10%
lager, dus wanneer het huidige verkeer bijvoorbeeld 55 dB(A) produceert zal dat na verlaging van
de snelheid 50 dB(A) zijn. Aangezien een verlaging van 3 dB(A) een halvering van de hoeveelheid
geluid(-senergie) betekent, is dit dus een zeer relevante afname. Geluidsoverlast leidt
bijvoorbeeld tot slechtere nachtrust, wat leidt tot meer stress en andere gevolgen, bijvoorbeeld
hartfalen.
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Uitstoot CO,

Wanneer op een weg met een intensiteit van 1.750 voertuigen per etmaal, de snelheid van 50
km/uur naar 30 km/uur wordt verlaagd, levert dat jaarlijks een reductie van ruim 11 kton CO,-
uitstoot per km op.

Lokale luchtkwaliteit

Ook de emissies van NOx en PM10 gaan omlaag. Van NOx met 99 kg/jaar en PM 10 met bijna 3
kg/jaar per km bij een intensiteit van 1.750 kg/jaar. Door fijnstof en NOx leeft de gemiddelde
Nederlander dertien maanden korter dan bij afwezigheid van deze stoffen. Ook leidt dit tot
schade aan gebouwen.

Belevingswaarde

Waar 30 km/uur wordt gereden, vinden mensen het prettiger wonen. Mensen laten met een
geruster hart hun kinderen op straat spelen, maar vinden het ook zelf een prettig en veilig gevoel
als het verkeer niet te hard rijdt. Niet voor niets staat in veel gemeenten het te hard rijden in 30
km-zones in de top 3 van klachten op het gebied van mobiliteit.

Brandstofgebruik

Doordat er langzamer gereden wordt, gaat ook het brandstofgebruik omlaag.

Deze informatie kunt u vinden in de bijlagen.

VRAAG 8 : Bent u het met ons eens dat uit bovenstaande rapporten van deskundigen kan
worden geconcludeerd dat een weg zoals de Heinoseweg nu is, ongeschikt is als 60 km/uur weg
en dat de maximum snelheid 30 km/uur zou moeten zijn?

2) Schade wegdek en naastliggende grasbetonstenen.
Deze schade is zo evident dat wij het niet nodig vinden om nog meer bewijzen aan te leveren.

Zoals eerder vermeld zullen wij een afspraak met de verantwoordelijke ambtenaren van de
Gemeente maken voor een gezamenlijke “inspectie” op locatie.

Dat de Gemeente de situatie zelf ook wel kent blijkt uit het feit dat de afgelopen week al
voorbereidingen voor herstel zijn gestart.

3) Verkeersveiligheid.

De redenering die u hier volgt is onbegrijpelijk.

Hoe is het mogelijk dat hier gesproken wordt van “’subjectieve onveiligheid’ terwijl de cijfers van
verkeersintensiteit en verkeersnelheid aangeven dat er sprake is van aantoonbare onveiligheid.
U geeft toe dat er geregeld ongelukken gebeuren.

VRAAG 9 : Kunt u ons nadere informatie verstrekken over het aantal en de aard van de
ongelukken die in recente jaren op de Heinoseweg zijn gebeurd?

Bovendien heeft u in uw rapport aangetoond dat er zeer veel wettelijke overtredingen van de
maximumsnelheid zijn. En dan wordt er gesteld dat de Heinoseweg veilig is?

Zoals bekend is bij de Gemeente proberen bewoners van de Heinoseweg al zeker 10 jaar het
probleem van de onveiligheid van de Heinoseweg duidelijk te maken en verzoeken zij om
maatregelen. Alles duidt erop dat het nu de hoogste tijd is dat de Heinoseweg wordt opgenomen
binnen de top 10 van het Strategisch Plan Verkeersveiligheid (SPV) van de Gemeente.

4. Vrachtverkeer.
Ook hier worden cijfers gegeven die misleidend zijn.




In het eerder door ons aangehaalde voorbeeld is het gemiddelde aantal vrachtauto’s (categorie
middelzwaar inclusief bussen + categorie zwaar) op een werkdag tussen 7en 19 uur2x58 =116
en gedurende de 24-uurs periode is het 2x 62 = 124. Dat is 4,7 %.

Dit getalis in lijn met het landelijk gemiddelde (5%)

Het door ons berekende aantal vrachtauto’s is dus aanzienlijk hoger dan het getal van 20-30
vrachtwagens dat u vermeldt. In onze ogen is een aantal van ong. 125 vrachtwagens per dag veel
te veel voor een geasfalteerde bosweg zoals de Heinoseweg. Dit blijkt ook uit het grote aantal
bomen dat beschadigd is door vrachtverkeer.

In het voorgaand hebben wij al aangegeven dat de periode van het jaar waarin gemeten werd niet
representatief is.

De door u genomen maatregelen zijn blijkbaar onvoldoende. Omdat wij dagelijks zien dat het
merendeel van de vrachtwagens geen bestemmingsverkeer is, pleiten wij ervoor om de
Heinoseweg af te sluiten voor vrachtwagens met uitzondering van bestemmingsverkeer. Voor dit
laatste zou ook éénrichtingsverkeer moeten gelden.

VRAAG 10 : Bent u bereid om het vrachtverkeer te beperken zoals boven genoemd?

5. Geluidoverlast.

Hartelijk dank dat u de melding over geluidsoverlast hebt doorgegeven aan de Omgevingsdienst.
U schrijft dat de geluidsoverlast niet is gemeten, maar dat er gemiddelden worden berekend
gebaseerd op de wettelijk toegestane snelheden.

De gemiddelden geven op basis van de Atlas Leefomgeving van het RIVM een geluidbelasting
van 41-65 dB.

Uit de bovenvermelde snelheidsmetingen blijkt evenwel dat de maximumsnelheid op de
Heinoseweg veelvuldig wordt overschreden.

Berekeningen van de geluidsoverlast gebaseerd op gemiddelden van snelheden geven in dit
geval dus een volstrekt onjuist beeld. Daar de maximumsnelheid veelvuldig wordt overschreden
zal de geluidoverlast ook vaak veel te hoog zijn.

De ernstige overschrijding van toegestane geluidsbelasting leidt tot belasting van de gezondheid
en het woongenot van de omwonenden.

Dit kan serieuze gevolgen hebben voor de gezondheid van de mensen. (Zie Rapport European
Environment Agency https://www.eea.europa.eu/publications/zero-pollution/health/noise-

pollution)

Zie verder over het hierboven vermelde betreffende de verminderde geluidsoverlast op 30
km/uur wegen.

VRAAG 11: Bent u het met ons eens dat de gevolgde redenering in het geval van de Heinoseweg
met de veelvuldige ernstige overschrijdingen van de snelheid volstrekt onjuist is?

EINDCONCLUSIE

Wij stellen het zeer op prijs dat u zoveel aandacht heeft besteed aan de problemen die wij
hebben aangeduid tijdens het prettige gesprek dat wij met u hadden en die wij beschreven in
onze Brandbrief.

Uit uw respons blijkt dat u zich vooral heeft gefocust op de verkeersveiligheid. Zeer belangrijk
maar niet het enige in onze brandbrief. U gaat voorbij aan de klachten van de meerderheid van
de aanwonenden over geluidsoverlast, schade aan de weg en bomen en bescherming

natuur.
Uit bovenstaande opmerkingen naar aanleiding van uw respons moge echter duidelijk zijn dat
wij niet geheel tevredengesteld zijn.
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De verstrekte informatie is namelijk helaas verre van volledig en de evaluatie is onjuist omdat
gebruik gemaakt is van verkeerd uitgevoerde statistische berekeningen.

Het is verontrustend dat zowel de Politie als de Gemeente kennelijk hun beleid hebben
gebaseerd op deze volstrekt onjuiste cijfers. Wij zouden het zeer op prijsstellen wanneer u ons
de zgn. “ruwe data” van de metingen wilt verstrekken, zodat wij deze op correcte wijze
statistisch kunnen evalueren.

Ook zouden wij graag antwoorden willen ontvangen op de vragen die wij in deze reactie stellen.
Voor de duidelijkheid hebben wij de vragen vermeld in een lijstje dat wij toevoegen aan deze
respons. Zie Bijlage.

Daarna zouden wij graag een vervolggesprek met u willen hebben om gezamenlijk in goede
harmonie te zoeken naar een oplossing voor de geschetste problemen.

Mogen wij van u antwoorden op de vragen en een voorstel voor een datum ontvangen?
Bij voorbaat dank.

Met vriendelijke groet,

Bewonerscomité Heinoseweg.

Dhr. A.

Dhr. J.

Dhr. B.
e-mail: @outlook.com

Dalfsen, 05 november 2024

Bijlage: vragenlijst.
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VRAGEN N.A.V. RESPONS GEMEENTE DALFSEN d.d. 24-09-2024
OP BRANDBRIEF HEINOSEWEG

VRAAG 1 : Wilt u ons de resultaten van meetpunt 9, Heinoseweg tussen de Blauwe Dijk
en Slennebroekerweg uit het “Rapport Onderzoek Doorgaand Verkeer Rondweg (2022)”
verstrekken?

VRAAG 2 : Bent u bereid om nieuwe metingen uit te voeren in de periode april tot en met
septembervan hetjaar?

VRAAG 3: Bent u bereid om nieuwe metingen uit te voeren op plaatsen waarop de
hoogste snelheden kunnen worden verwacht?

VRAAG 4 : Bent u bereid metingen uit te voeren waarbij ook motoren worden betrokken?

VRAAG 5 : Wilt u bevestigen dat onze veronderstelling dat “weekdag’ staat voor
zaterdag en “weekend” voor zondag juist is?

VRAAG 6: Wilt u de ruwe data van alle tellingen aan ons beschikbaar stellen?

VRAAG 7 : Bent u bereid de tellingen voorlopig enkele jaren te herhalen?

VRAAG 8 : Bent u het met ons eens dat uit rapporten van deskundigen kan worden
geconcludeerd dat een weg zoals de Heinoseweg nu is, ongeschikt is als 60 km/uur weg

en dat de maximum snelheid 30 km/uur zou moeten zijn?

VRAAG 9 : Kunt u ons nadere informatie verstrekken over het aantal en de aard van de
ongelukken die in recente jaren op de Heinoseweg zijn gebeurd?

VRAAG 10 : Bent u bereid om het vrachtverkeer te beperken in die zin dat alleen
bestemmingsverkeer is toegestaan en wel in slechts één richting?

VRAAG 11: Bent u het met ons eens dat de gevolgde redenering met betrekking tot de
geluidsoverlast op en langs de Heinoseweg door de veelvuldige ernstige
overschrijdingen van de snelheid van de voertuigen volstrekt onjuist is?



Van: < @dalfsen.nl>
Verzonden: dinsdag 24 september 2024 09:16

Aan: @outlook.com
Onderwerp: Heinoseweg

Geachte heren van de Heinoseweg,

Tijdens het overleg met jullie en wethouder Ramerman zijn er verschillende afspraken gemaakt.
Met deze mail gaan we in op de punten die tijdens dit overleg zijn besproken.

Gesprek politie
Jullie hebben aangegeven graag een gesprek te willen met de politie om het te hebben over de

handhaving. Dit verzoek heb ik uitstaan bij de politie en ondanks dat de agenda aardig vol zit, willen
ze wel in gesprek. Zodra ik een mogelijk heb ontvangen, geef ik dit aan jullie door.

Onderhoud en inzage cijfers
De wens is om een keer samen met de collega’s die over onderhoud gaan, op locatie te kijken.
Hiervoor kunnen jullie contact opnemen met wijkuitvoerder en wegbeheerder

is te bereiken op . Het verzoek is om de cijfers te mailen. In de bijlage
meerdere tellingen uit 2022 en 2023 op de Heinoseweg.

Reactie op brandbrief
Hieronder de reactie van de gemeente op de brandbrief.

Reactie op de brandbrief

Gezien de diversiteit aan onderwerpen in de brandbrief, is de reactie in 5 hoofdpunten verdeeld. Per
onderdeel volgt een reactie.

1. Intensiteiten, breedte rijpaan en hard rijden

Het gevoel is dat de intensiteiten op de Heinoseweg de afgelopen jaren enorm zijn toegenomen. Het
is wel de vraag of dit ook zo is. Gemeente heeft hier geen vast telpunt, waardoor hier geen uitspraken
over kunnen worden gedaan. Bij de brug in Dalfsen (in het verlengde van de Heinoseweg, zijn de
intensiteiten al jaren rond dezelfde intensiteiten. Breedte rijbaan is op sommige plekken zeker beperkt,
maar voldoet aan de minimale breedtes. De vraag is of het slim is om de weg te verbreden en de
vraag is of dat kan met behoud van de aanwezige en beeldbepalende bomen. Een bredere weg zorgt
over het algemeen voor een hogere snelheid. Daarnaast zorgt de beperkte breedte ervoor dat de
Heinoseweg niet aantrekkelijk is voor vrachtverkeer. Wat betreft de snelheid wordt voornamelijk op de
langere rechtstanden harder gereden. De gemiddelde snelheid ligt rond de 60-70 km/uur en dit is voor
dit type wegen niet extreem hoog. Aan de politie een aantal keer het verzoek doorgegeven om op de
Heinoseweg te gaan handhaven. Kijkend naar de gereden snelheden en de ongeval cijfers is er voor
de politie geen reden om hier extra te controleren. Politie heeft aangegeven dat de Heinoseweg
daardoor geen hoge prioriteit heeft en dat ze gaan handhaven bij gelegenheid. Bij eerder gehouden
snelheidscontroles kwamen ook geen excessen (bv ingevorderde rijpbewijzen) naar voren.

2. Schade weqgdek en naastliggende grasbetonstenen

Dat bermen jaarlijks beschadigd raken is juist, met name in de natte periode en zoals in een groot deel
van ons buitengebied. In onze beleving is de bermschade bij de Heinoseweg gelijk ander andere
wegen. Jaarlijks (na de natte periode) schouwen wij onze wegen en herstellen gaten en gleuven.
Verder handelen wij op basis van meldingen. Het aanbrengen van twee streklagen grasbetonstenen
zou een maatregel kunnen zijn, dit gaat de bermschade verminderen, echter niet voorkomen. Dat
sleuven tussen rijpbaan en grasbetonstenen (kunnen) ontstaan is juist. Bij de Heinoseweg is dit (in het
verleden) ook zeker het geval geweest. We hebben in de afgelopen jaren meerdere malen herstel
uitgevoerd. Tijdens de tweejaarlijkse inspectie wordt deze schade meegenomen en daarna eventueel
hersteld. Verder handelen wij op basis van meldingen. Vanuit onderhoud gezien is bermbeton in
plaats van grasbetonstenen een goed alternatief tegen het wegdrijven van stenen. Het nadeel hiervan
is dat de rijpaan optisch wordt verbreed, waardoor de kans bestaat dat de gereden snelheid wordt
verhoogd.

3. Verkeersveiligheid
Op de Heinoseweg zijn de afgelopen tijd wel een aantal ongelukken gebeurt. De politie heeft de
ongevallen geanalyseerd en de locatie en oorzaak van de ongevallen zijn divers. De vraag is ook of
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de weginrichting hierbij een rol speelt, of andere omstandigheden zoals afleiding of de
weersomstandigheden.

Politie geeft verder aan dat het bij de Heinoseweg mogelijk gaat om subjectieve verkeersonveiligheid.
Hierbij voelt de weg onveilig maar de cijfers zeggen iets anders en dit is uiteraard erg vervelend. Goed
om in gesprek duidelijk te krijgen waarom men zich nu zo onveilig voelt.

De gemeente heeft een Strategisch Plan Verkeersveiligheid (SPV) opgesteld. De nadruk ligt op een
proactieve aanpak op basis van risico’s in plaats van een reactieve aanpak op basis van ongevallen.
Hiervoor wordt informatie verzameld en geanalyseerd over risico’s die er nu zijn of zich in de nabije
toekomst kunnen voordoen. In de SPV is de Heinoseweg beoordeeld en meegenomen. In de top 10
binnen de gemeente, komt de Heinoseweg niet voor. Hierdoor wordt de Heinoseweg niet
meegenomen in het uitvoeringsprogramma. We blijven de situatie monitoren.

4. Vrachtverkeer
Op de Heinoseweg rijdt ook vrachtverkeer dat daar niet hoeft te zijn. Maar er rijdt ook vrachtverkeer
dat wel in het gebied moet zijn. Het aantal vrachtwagens per dag ligt gemiddeld tussen de 20 en 30
vrachtwagens en is verdeelt over de dag en richting. Aandeel zwaar vrachtverkeer is
verhoudingsgewijs niet hoog (tussen de 2%-3%). In het verleden zijn verschillende maatregelen
genomen om het aandeel doorgaand vrachtverkeer te beperken:
v" Borden doorgaand vrachtverkeer via de N757 zijn geplaatst;
v In de navigatiesystemen is doorgegeven dat de Heinoseweg niet geschikt is voor
vrachtverkeer;
v' Contact opgenomen met bedrijven en afgesproken dat ze de alternatieve route gaan
gebruiken;
De situatie is in het verleden met VVN en met de politie besproken. De optie voor een
geslotenverklaring voor vrachtverkeer (met uitzondering van bestemmingsverkeer) is daarbij ook
gesproken. Het effect van zo’n maatregel is afhankelijk van handhaving. Aangezien het
bestemmingsgebied behoorlijk groot is, en er relatief weinig geschikte alternatieve routes zijn, is in de
praktijk deze maatregel zeer lastig te handhaven. Hierdoor is het toepassen van deze maatregelen
niet aan te bevelen.

5. Geluidsoverlast

Melding over geluidsoverlast is doorgegeven aan de Omgevingsdienst. Volgens de wet geluidshinder
wordt de geluidsoverlast niet gemeten, maar gemiddelden berekend en hierbij worden de wettelijk
toegestane snelheden gebruikt. Uit berekeningen zal dat op basis van de intensiteiten meestal aan de
geldende normen wordt voldaan. In het andere geval gaat het ook nog eens over rijgedrag (in de zin
van hard optrekken en ‘scheuren door de bochten’). De Omgevingsdienst heeft daar geen invloed op
en ook dit wordt niet meegenomen in berekeningen.

Ik hoop jullie hierbij voldoende te hebben geinformeerd. Mochten jullie vragen hebben, dan hoor ik dat
graag.

Met vriendelijke groet,

Gemeente Dalfsen

Tel:  (0529)
Email: @dalfsen.nl

Web: www.dalfsen.nl
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Reacties vrachtverkeer Heinoseweg
donderdag 20 maart 2014 21:48 Dalfsen, Heino, Hoonhorst, Laatste nieuws

Afgelopen woensdag maakten we melding van het vele onnodige vrachtverkeer op de
Heinoseweg. In het artikel is ook een reactie te lezen van de wethouder. Het onderwerp
leeft, want er kwamen diverse reacties binnen bij de redactie.

Bomen Heinoseweg sterven uit
maandag 7 maart 2016 23:23 Dalfsen, Laatste nieuws

DALFSEN — Bomen Heinoseweg sterven uit bij de bochten, dat is mede het gevolg
van de vele aanrijdingen die hier de laatste tientallen jaren hebben plaatsgevonden.
Schade door onverantwoord hard rijden en schade door veel vrachtverkeer wat
eigenlijk niet op deze weg hoort te rijden.

ol

Ruimte voor verkeer
vrijdag 26 mei 2017 19:12 Dalfsen, Ingezonden bericht, Laatste nieuws De Redactie

DALFSEN — Verbreden en verbeteren van de bochten in de Heinoseweg zorgt voor
nog harder rijden. Dat dit niet zonder 'kleerscheuren’ gebeurt, getuigen deze foto's.
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Op een hoogte van zo'n drie meter werd een enorm stuk uit een prachtige eik
gereden en geen splinter hout op de grond!!!
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Zwaar verkeer drukt graskeien weg

maandag 6 maart 2017 21:59 Dalfsen, Ingezonden bericht
Laatste update: dinsdag 7 maart 2017 19:05

DALFSEN — Het hele zware vrachtverkeer op de Heinoseweg is het weer gelukt om de
graskeien naast de asfaltweg de berm in te drukken. Hierdoor ontstaat er een ruimte
waar je eigenlijk maar beter niet met de fiets in kan komen.

472"
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Al jaren groot overlast vrachtverkeer Heinoseweg
dinsdag 4 december 2018 22:00 Dalfsen, Laatste nieuws, Politiek

DALFSEN — Het vrachtverkeer op de Heinoseweg ( de binnen weg van Dalfsen naar
Heino, dwars door de bossen) veroorzaakt al jaren overlast en gevaarlijke situaties op
deze weg die daarop niet is berekend. Alleen de overlast begint nu ernstiger vormen
aan te nemen.

Gelukkig heeft Wim van Lenthe namens de partij Gemeente Belangen dit vorige week
maandag tijdens de commissievergadering te spraken gebracht.

Wethouder Ruud van Leeuwen wist van de situatie, maar we moeten wel
concluderen dat er in jaren niets aan is gedaan. ( nog steeds niet!)

Vrachtverkeer andere route, maar wegschade blijft

maandag 23 december 2019 21:05 Dalfsen, Laatste nieuws
Laatste update: maandag 23 december 2019 22:28

DALFSEN — Het vrachtverkeer wordt bij de rotonde de viersprong in Dalfsen richting
Wijthmen verwezen. Hierdoor komt er aanzienlijk minder doorgaand vrachtverkeer
over de Heinoseweg. Deze weg was totaal niet berekend op de vele vrachtauto’s die
dagelijks gebruik maakten van deze binnendoor weg.
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Doorgaand
verkeer N35

Vrachtverkeer Heinoseweg
zondag 27 september 2020 11:26 Dalfsen, Ingezonden bericht, Laatste nieuws, Politiek

DALFSEN — Morgenavond in de Raadsvergadering breng ik namens
Gemeentebelangen het Vrachtverkeer wat gebruik maakt van de Heinoseweg, de
binnenweg vanaf het station richting Heino, nogmaals onder de aandacht.

Ik krijg meldingen van bewoners dat het zware verkeer weer met name toeneemt op
deze toch al gevaarlijke weg. Dit komt ter sprake in de rondvraag voorafgaand aan de
agenda morgenavond van 19.30 uur.
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Bewoners Heinoseweg bij Dalfsen zijn overlast vrachtverkeer helemaal zat

,»sEigenlijk is de Heinoseweg net zo’n bijzondere weg als de Rechterensedijk’’, zegt
Wim van Lenthe, raadslid voor Gemeentebelangen. ,,Dus waarom zou je geen extra
maatregelen nemen als blijkt dat de overlast van het vrachtverkeer uit de hand
loopt?’’ De Hoonhorster legde die vraag vanavond tijdens de raadsvergadering voor
aan burgemeester en wethouders.

28-09-20, 22:00 Laatste update: 28-09-20, 22:10

Brandbrief bewoners Heinoseweg aan gemeentebestuur

zaterdag 1 juni 2024 00:16 Dalfsen, Ingezonden bericht, Laatste nieuws Uitgelicht De Redactie
Laatste update: zaterdag 1 juni 2024 13:24

DALFSEN — De Heinoseweg in Dalfsen. Een prachtige verbindingsweg tussen Heino
en Dalfsen maar kennelijk ook de sluiproute van de N35 naar de N340. Een weg
populair bij de forenzen en vrachtverkeer naast regulier gebruik.

Gesitueerd tussen mooie landgoederen is de Heinoseweg ook geliefd bij veel
toeristen en bezoekers. Maar veel van de aan- en omwonenden van de Heinoseweg
in Dalfsen maken zich ernstig zorgen over de groeiende verkeers(on)veiligheid,
schade aan de natuur en aan de weg en de toenemende geluidsoverlast waar ook
motoren een grote rol in spelen.
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Over CROW

CROW bedenkt slimme en praktische oplossingen voor vraagstukken
over infrastructuur, openbare ruimte, verkeer en vervoer in
Nederland. Dat doen we samen met externe professionals die kennis
met elkaar delen en toepashaar maken voor de praktijk.

CROW is een onafhankelijke kennisorganisatie zonder winstoogmerk
die investeert in kennis voor nu en in de toekomst. Wij streven naar
de beste oplossingen voor vraagstukken van beleid tot en met beheer
in infrastructuur, openbare ruimte, verkeer en vervoer en werk en
veiligheid. Bovendien zijn wij experts op het gebied van aanbesteden
en contracteren.
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Samenvatting

Voor wie is het afwegingskader bedoeld?

Met dit afwegingskader kunnen wegbeheerders bepalen op welke wegen het wenselijk is om de snelheidslimiet
te verlagen naar 30 km/h en op welke wegen een limiet van 50 km/h veilig mogelijk is. Voor de
verkeersveiligheid, leefbaarheid en bereikbaarheid blijven veilige 50 km/h-wegen nodig, waar het gemotoriseerd
verkeer redelijk vlot kan doorstromen. Dit is ook belangrijk voor bijvoorbeeld de aanrijtijden voor nood- en
hulpdiensten en voor de rijtijden van het openbaar vervoer.

Waarom is dit kader gemaakt?

Binnen de bebouwde kom zijn er op dit moment alleen erftoegangswegen en gebiedsontsluitings-wegen.
Erftoegangswegen (ETW’s) hebben een verblijfsfunctie, er is menging van verkeerssoorten en de
maximumsnelheid is 30 km/h. Gebiedsontsluitingswegen (GOW’s) hebben een verkeers-functie, er is een
scheiding van verkeerssoorten en de maximumsnelheid is 50 km/h. In de praktijk zijn er ook wegen die zowel een
verblijfsfunctie als een verkeersfunctie vervullen en is het niet altijd mogelijk om een GOW veilig als 50 km/h-
weg in te richten (met bijvoorbeeld vrijliggende fietspaden). Er is daarom behoefte de snelheidslimiet op een deel
van de gebiedsontsluitingswegen te verlagen naar 30 km/h (GOW30). De Tweede Kamer heeft een motie
aangenomen om een afwegingskader te ontwikkelen om wegbeheerders hierbij te ondersteunen.

Wat is er nieuw aan de aanpak?
Het afwegingskader 30 km/h verschilt op twee punten met de bestaande categorisering van de basiskenmerken

wegontwerp:

1. Het houdt meer rekening met de omgeving van de weg en de voorzieningen langs de weg, waarbij het
onderkent dat er wegen bestaan met een dubbele functie (zowel verkeer als verblijven);

2. Voor wegen die wel een verkeersfunctie hebben, maar waarbij 50 km/h niet veilig mogelijk is, stelt het

een nieuw wegtype voor: GOW30 (gebiedsontsluitingsweg met een maximumsnelheid van 30 km/h).

Wat is de status van het afwegingskader?

Het afwegingskader is een handreiking voor wegbeheerders waarmee zij weloverwogen keuzes kunnen maken bij
het bepalen van de snelheidslimiet voor een weg binnen de bebouwde kom. Het is dus geen ontwerpprincipe of
richtlijn voor hoe een 30 km/h-weg zou moeten worden ingericht. Het afwegingskader bestaat uit een
(stroom)schema, bijbehorende uitleg over de te nemen stappen en andere overwegingen bij de keuze voor een
bepaalde snelheidslimiet.

Hoe werkt het schema?

Met een stroomschema kunnen wegbeheerders een afweging maken om een maximumsnelheid van 30 km/h in te
stellen voor een weg. Wegbeheerders die overwegen een maximumsnelheid van 30 km/h in te stellen, kunnen het
beste in een vroeg stadium overleggen met ov-autoriteiten, ov-vervoerders en nood- en hulpdiensten. Een ov-
impactanalyse (zie bijlage 3) kan nodig zijn om de effecten van 30 km/h op het openbaar vervoer goed in beeld
te krijgen. Het is ook van belang om handhavingsinstanties tijdig te betrekken.

Met het schema maakt de wegbeheerder eerst een indeling van het wegennet binnen de bebouwde kom, naar
functie van de weg: verblijfsfunctie, dubbele functie of verkeersfunctie. Wegen met een verblijfsfunctie blijven
met dit schema ETW30. Wegen met een verkeersfunctie worden of blijven GOW’s, als deze veilig ingericht
kunnen worden. Het is ook mogelijk wegen aan te duiden die een dubbelfunctie (dus verkeer en verblijven)
hebben, bijvoorbeeld een drukke weg met een belangrijke winkelfunctie of een weg met een belangrijke busroute
door een woonwijk. Vervolgens gaat de wegbeheerder na of het mogelijk is om de dubbelfunctie op te lossen.
Immers, een weg met één functie (monofunctionaliteit) is en blijft het meest verkeersveilig. De wegbeheerder kan
hiervoor bijvoorbeeld kijken naar circulatiemaatregelen, of in samenspraak met ov-autoriteiten en -vervoerders
een ov-netwerk aanpassen, of de functie van de weg verplaatsen naar een andere weg. Als het echt niet mogelijk
blijkt om monofunctionaliteit op een weg toe te passen, dan houdt de weg volgens het schema de dubbelfunctie.
In dat geval blijft het voor de verkeersveiligheid nodig dat wegbeheerders daarbinnen een keuze maken: weegt de
verblijfsfunctie het zwaarst, dan wordt het alsnog een ETW; weegt de verkeersfunctie het zwaarst, dan blijft het
een GOW.
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Afwegingsschema 30 km/h

—Etc:

1. Bepaal functie van de weg, in samenhang met hele netwerk
- Wat zijn belangrijke OV-routes?
- Wat zijn belangrijke invalswegen?

Wegvakniveau

}

2. Is dubbele functie oplosbaar
door andere keuzes op
netwerkniveau? Bijvoorbeeld:
- Ander OV-netwerk

- Ander auto-netwerk

- Ander fietsnetwerk

3. Weeg de verkeersfunctie af
tegen de verblijfsfunctie

Heeft de weg een dusdanige

verkeersfunctie, dat doorstroming

het belangrijkste is?

Bijvoorbeeld:

- Belangrijke OV-route

- Belangrijke invalswegen

- Uitrukroute nood- en
hulpdiensten

30

Ja

4.a. Zijn er redenen om
30 km/h in te stellen?
Bijvoorbeeld:

- Schoolomgeving

- Leefbaarheid

- Oversteekbaarheid

4.b. Kan de weg veilig 50

worden ingericht?

- Fietspad/parallelweg

- Veilig en gebundeld
oversteken

- Rijrichtingsscheiding

- Bij voorkeur geen
parkeren

5. Check en optimaliseer netwerk
Oov [JAuto
[ONood- en hulpdiensten [Etc.
OFiets
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Voor alle wegen met een gebiedsontsluitingsfunctie zijn volgens het schema nog twee toetsen nodig:
Is het wenselijk om de weg 30 km/h te maken? Bijvoorbeeld vanwege de dubbelfunctie, of bijvoorbeeld
vanwege de ligging in een schoolomgeving.
o Zo ja, dan wordt het een GOW30;
o Zo nee: dan moet men zich de volgende vraag stellen:
Is het veilig mogelijk om te kiezen voor 50 km/h? Is de weg veilig ingericht, of veilig in te richten met
bijvoorbeeld vrijliggende fietspaden om fietsers te scheiden?
o Zoja, dan kan de weg een GOWS50 worden;
o Zo nee, dan wordt het alsnog een GOW230.

Wanneer wegheheerders het schema voor alle wegen hebben doorlopen, volgt een laatste netwerktoets. Daarin
gaat de wegbeheerder na of het netwerk als geheel veilig functioneert: rijdt het verkeer (fietsers, openbaar vervoer,
personenauto’s, vrachtverkeer, nood- en hulpdiensten) over de wegen die daarvoor het meest geschikt zijn? Als
dat niet het geval is, kan het netwerk nog geoptimaliseerd worden, bijvoorbeeld door een route te verleggen of net
een andere keuze te maken. Zo nodig doorloopt de wegbeheerder het schema nogmaals.

Wat betekent 30 km/h als leidend principe van het afwegingskader?

Het uitgangspunt bij het gebruik van het afwegingskader is, dat voor een weg binnen de bebouwde kom in beginsel
een maximumsnelheid van 30 km/h geldt. Alleen als dat wenselijk en veilig mogelijk is, krijgen wegen met de
ontsluitings- en/of doorstromingsfunctie een maximumsnelheid van 50 km/h. In de praktijk zal het om een beperkt
aantal wegen gaan waarop (mogelijk) de maximumsnelheid teruggaat naar 30 km/h, omdat voor meer dan 70%
van de wegen binnen de bebouwde kom al 30 km/h geldt.

Hoe gaat een GOW30 eruitzien?

De gebiedsontsluitingsweg met een maximum snelheid van 30 km/h (GOW30) is een nieuw wegtype dat kan
worden toegepast wanneer een maximumsnelheid van 50 km/h niet veilig of niet wenselijk is op een weg en waar
doorstromen/ontsluiten belangrijker is dan verblijven. De eisen aan de weginrichting van een GOW30 zijn nog
niet bepaald. Duidelijk is dat deze niet geheel hetzelfde zijn als die van een erftoegangsweg waar 30 km/h de
limiet is. Er zal rekening moeten worden gehouden met de doorstromings- en ontsluitingsfunctie van de weg.
CROW start in het najaar van 2021 met het uitwerken van de inrichtingskenmerken.

Hoe zit het met het openbaar vervoer en de nood- en hulpdiensten?

De positie van het openbaar vervoer en nood- en hulpdiensten speelt een belangrijke rol in de te maken keuzes.
Krijgt de weg een verkeersfunctie? Is een snelheid van 30 km/h wenselijk? Wegbeheerders kunnen ervoor kiezen
om op meer wegen dan nu een maximumsnelheid van 30 km/h toe te passen. Het is daarom belangrijk dat zij het
schema zorgvuldig doorlopen en weloverwogen keuzes maken, zowel op netwerk- als op wegvakniveau.
Daarnaast is het advies aan wegbeheerders om in een vroeg stadium te overleggen met ov-autoriteiten, vervoerders
en nood- en hulpdiensten, als zij overwegen een maximumsnelheid van 30 km/h in te stellen. Een ov-
impactanalyse (zie bijlage 3) kan de effecten van 30 km/h op het ov goed in beeld krijgen.

Betrekken van handhavingsinstanties

Het is van belang handhavingsinstanties vroegtijdig te betrekken. De politie adviseert over de keuzes die gemaakt
worden in het afwegingskader; met name over het instellen van een maximum snelheid en de mogelijkheden om
deze te handhaven.
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1 Aanleiding

Op 27 oktober 2020 heeft de Tweede Kamer de gewijzigde motie van de leden Kroger en Stoffer aangenomen
met de onderstaand inhoud [1]:

Overwegende dat de schoolomgeving voor kinderen een veilige verkeers-omgeving moet zijn;

Overwegende dat de SWOV ook 50 km/h-verkeer als een risico identificeert voor vervoer van kinderen naar
school en/of de kinderopvang;

Verzoekt de regering, in overleg met gemeenten en SWOV een afwegingskader te ontwikkelen waarbij een
maximumsnelheid van 30 km/h in de bebouwde kom als leidend principe gehanteerd wordt met de
mogelijkheid om op doorgaande wegen hiervan af te wijken als het veilig kan, en gezamenlijk hiervoor een
plan op te stellen.

Om de motie uit te voeren, wil de minister van Infrastructuur en Waterstaat (lenW) gezamenlijk met onder andere
SWOV, CROW, wegbeheerders, het Openbaar Ministerie en maatschappelijke partners een plan met een
afwegingskader opstellen — als aanvulling op de bestaande richtlijnen en stappenplannen uit Duurzaam Veilig
voor het veilig inrichten en het categoriseren van wegen. Het ministerie van lenW heeft CROW gevraagd om het
uiteindelijke afwegingskader en een plan te maken.
CROW heeft dit gedaan, samen met de adviesbureaus DTV Consultants en Goudappel, een breed samengestelde
werkgroep en een klankbordgroep met vertegenwoordigers van diverse belanghebbende partijen. Zie bijlage 1
voor een overzicht van de betrokken partijen.

Het resultaat bestaat uit een afwegingskader, met daarin een schema inclusief toelichting, waarmee weloverwogen
keuzes kunnen worden gemaakt over het al dan niet verlagen van de maximumsnelheid op wegen van 50 km/h
naar 30 km/h. Daarnaast is er een overzicht van vervolgstappen die nog moeten worden gezet om de toepassing
van het afwegingskader in praktijk mogelijk te maken. Hierbij kan gedacht worden aan het aanpassen van
richtlijnen en wet- en regelgeving, en aan het verder onderzoeken van bepaalde (uitvoerings)aspecten.
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2 Probleemanalyse

De visie Duurzaam Veilig verkeer (DV) gaat uit van een indeling van het wegennet in drie categorieén:
erftoegangswegen, gebiedsontsluitingswegen en stroomwegen. Deze hebben elk hun eigen ontwerpprincipes,
zowel voor de wegvakken, als voor de kruisingen. De richtlijnen voor een optimaal wegontwerp (afweging tussen
bereikbaarheid, veiligheid en milieu) staan in CROW-publicatie 315 ‘Basiskenmerken wegontwerp’ [4].

Binnen de bebouwde kom zijn op dit moment alleen de categorieén erftoegangswegen (ETW30) en
gebiedsontsluitingswegen (GOWS50) van toepassing. Op ETW30 prevaleert de verblijfsfunctie. ETW’s30 hebben
als functie wonen en verblijven te ontsluiten. ETW’s30 kunnen ook de functie van een verbinding tussen twee
kernen vervullen zonder dat de verkeersfunctie sterker is dan de verblijfsfunctie. In het algemeen kennen
ETW’s30 een volledige menging van verkeerssoorten en een maximumsnelheid van 30 km/h. Op GOWS50
prevaleert de ontsluitings- en doorstroomfunctie. GOW’s50 hebben als functie het verbinden van stroomwegen
met erftoegangswegen. Op wegvakken stroomt het verkeer en op kruispunten vindt uitwisseling plaats. GOW’s50
kenmerken zich door gescheiden fietsvoorzieningen en een maximumsnelheid van 50 km/h, omdat bij deze
snelheid menging van diverse verkeerssoorten vanuit verkeersveiligheidsoogpunt niet gewenst is.

De visie Duurzaam Veilig, de ontwerpprincipes en de CROW-richtlijnen worden breed gedragen door
wegbeheerders. De CROW:-richtlijnen zijn overigens niet bindend; het is uiteindelijk de wegbeheerder die bepaalt
hoe een weg eruitziet. De vertaling van de visie Duurzaam Veilig naar de basiskenmerken wegontwerp
(uitgewerkt in CROW-publicatie 315) gaat uit van de monofunctionaliteit van een weg. Een weg binnen de
bebouwde kom is of een ETW30 (verblijfsfunctie), of een GOW50 (ontsluitings- en doorstroomfunctie). De
omvang van de verblijfsgebieden en de maaswijdte van de verkeersaders zijn in de huidige situatie vrijwel overal
zodanig op elkaar afgestemd dat het verkeerssysteem goed functioneert. Zonder het onderscheid tussen GOW50
en ETW30, en zonder het tijdsvoordeel dat verkeersdeelnemers hebben als ze gebruikmaken van een GOW50, zal
het (gemotoriseerd) verkeer zich anders door het netwerk gaan verplaatsen. Dit kan leiden tot negatieve effecten
voor de leefbaarheid en de verkeersveiligheid, bijvoorbeeld door sluipverkeer. Voor de verkeersveiligheid,
leefbaarheid en bereikbaarheid blijven daarom veilige GOW’s50 nodig, waar het gemotoriseerd verkeer redelijk
vlot kan doorstromen en de snelheid hoger ligt dan op ETW’s30. Dat is ook belangrijk voor de aanrijtijden voor
nood- en hulpdiensten en voor de rijtijden van het openbaar vervoer.

Op veel wegen binnen de bebouwde kom is (van oudsher al) echter geen sprake van monofunctionaliteit. VVoor
een deel van het verkeer heeft de weg een stroomfunctie, voor een ander deel een uitwisselfunctie. Dat speelt
bijvoorbeeld in de steden op drukke stadsstraten of in dorpen op dorpstraverses. Zo zijn er de zogeheten ‘grijze’
wegen, wegen met een snelheidslimiet van 50 km/h waarop de functies verblijven en doorstroming beide
voorkomen en waar langzaam verkeer niet fysiek gescheiden is van het gemotoriseerde verkeer. Dit soort wegen
zijn vanwege de onduidelijke inrichtingseisen en de relatief hoge toegestane maximumsnelheid potentieel
onveilig.

Het is niet altijd mogelijk om de richtlijnen voor een ETW30 of GOWS50 toe te passen, bijvoorbeeld wanneer de
fysieke ruimte ontbreekt. Dat leidt tot erftoegangswegen met te veel verkeer die deels functioneren als
gebiedsontsluitingswegen, of tot gebiedsontsluitingswegen waarop snelle, zware voertuigen mengen met
kwetsbare, onbeschermde gebruikers, zoals fietsers. In beide gevallen kan dit resulteren in onveilige situaties en
(ernstige) ongevallen, en tot ontevreden weggebruikers en omwonenden. Vaak ontbreekt de ruimte om fietsers
een veilige plek in het wegprofiel te bieden. Voor de verkeersveiligheid is het juist van belang dat snel en langzaam
verkeer van elkaar worden gescheiden, of dat de snelheid van het gemotoriseerd verkeer laag is als fietsers
gebruikmaken van dezelfde rijbaan (homogeniteit).

2.1 Waarom een afwegingskader 30 km/h

Binnen de bebouwde kom zijn er op dit moment twee wegcategorieén: erftoegangswegen en
gebiedsontsluitingswegen. Een erftoegangsweg (ETW) heeft een verblijfsfunctie, verkeerssoorten zijn gemengd
en de maximumsnelheid is 30 km/h. Een gebiedsontsluitingsweg (GOW) heeft een verkeersfunctie,
verkeerssoorten zijn van elkaar gescheiden en de maximumsnelheid is 50 km/h. In de praktijk zijn er ook wegen
die zowel een verblijfsfunctie als een verkeersfunctie vervullen en is het niet altijd mogelijk om een GOW veilig
als 50 km/h-weg in te richten (met bijvoorbeeld vrijliggende fietspaden). Er is daarom behoefte de snelheidslimiet
op een deel van de gebiedsontsluitingswegen te verlagen naar 30 km/h (GOW30). De Tweede Kamer heeft een
motie aangenomen om een afwegingskader te ontwikkelen om wegbeheerders hierbij te ondersteunen. Het
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afwegingskader bestaat uit een (stroom)schema, uitleg over de te nemen stappen en andere overwegingen bij de
keuze voor een bepaalde snelheidslimiet.

2.2 Opnieuw kijken naar wegcategorisering

Aan de basis van de wegcategorisering staan de strategische beleidskeuzes voor mobiliteit en verkeer, zoals die
gemaakt zijn of worden in het gemeentelijk, regionaal en/of provinciaal verkeer- en vervoerplan. Het nastreven
van ruimtelijke- en mobiliteitsdoelstellingen, zoals het bevorderen van bepaalde modaliteiten, kan van invloed
zijn op de wegcategorisering, verkeerscirculatie en de verkeersveiligheid. Het is daarom belangrijk dat
wegbeheerders opnieuw naar de wegcategorisering kijken en expliciete keuzes maken voor de gewenste
wegcategorie en de bijbehorende uitgangspunten voor de inrichting en een veilige snelheidslimiet. Andere dan
puur verkeerskundige aspecten, zoals ruimtelijke kwaliteit, identiteit, klimaatadaptatie en groen, kunnen hierbij
mogelijk ook een rol spelen. Naast de plek in het netwerk, speelt de plaats in de stad/de omgeving dus een
nadrukkelijke rol bij het vaststellen van de functie en de maximumsnelheid.

2.3 Alleen 50 km/h als dat veilig kan

Voor de verkeersveiligheid gaat het afwegingskader ervan uit dat er overal een maximumsnelheid van 30 km/h
geldt en dat er enkel nog een maximumsnelheid van 50 km/h mogelijk is als het echt veilig kan en er geen redenen
zijn (bijvoorbeeld de aanwezigheid van een school) om te kiezen voor 30 km/h. Op een GOW die niet voldoet
aan de (inrichtings)richtlijnen voor de verkeersveiligheid, zou volgens het afwegingskader dus een
maximumsnelheid van 30 km/h moeten gelden, en niet meer van 50 km/h. Dat wil niet zeggen dat de functie van
de weg verandert — het kan nog steeds een weg zijn die een verkeersfunctie heeft — maar wel dat de snelheidslimiet
verandert in een lagere, veilige snelheidslimiet.

Daarmee ontstaat een nieuwe verschijningsvorm van de gebiedsontsluitingsweg: de GOW30 [3]. Een GOW30
heeft andere uitgangspunten dan een ETW30. De GOW moet een viotte doorstroming voor een gebundelde
verkeersstroom faciliteren, terwijl op de ETW de nadruk ligt op verblijven, zonder grote hoeveelheden
gemotoriseerd verkeer. Dat vraagt dus ook om andere inrichtingseisen voor een GOW30. Inrichtingseisen die
enerzijds zorgen voor herkenbaarheid en een voorspelbare, gestage doorstroming (ook voor ov en hulpdiensten)
en anderzijds voor geloofwaardigheid van de snelheidslimiet van 30 km/h. Het vraagt ook om
verwachtingsmanagement van de wegbeheerder naar de bewoners: de GOW30 is en blijft vaak een drukke straat.
CROW start in het najaar van 2021 met het uitwerken van de inrichtingskenmerken.
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Samenvattend
Voorgaande betekent voor het wegontwerp: uitgegaan van de huidige manier van categoriseren van wegen volgens de
principes van Duurzaam Veilig en het daaruit voortvloeiende hiérarchisch opgebouwde netwerk binnen de bebouwde
kom:
Beperkt aantal GOW’s
o  GOWSAO0 alleen waar 50 km/h veilig kan en voor de doorstroming wenselijk is
o GOWa30 als inrichting met 50 km/h niet veilig kan
De overige wegen binnen de bebouwde kom zijn verblijfsgebied (ETW30 of woonerf)

Dat betekent in de meeste gevallen:
Huidige ETW’s blijven 30 km/h (in de huidige situatie geldt op circa 70% van de wegen binnen de bebouwde kom
al een maximumsnelheid van 30 km/h)
GOW’s waarop 50 km/h wenselijk en veilig mogelijk is, blijven 50 km/h
Voor een beperkte groep wegen moet opnieuw een keuze worden gemaakt:
o Wegen die een dubbelfunctie hebben
o  GOW’s waarop 50 km/h niet veilig of niet wenselijk is

Hiervoor zijn drie mogelijkheden:
GOWSs0 (alleen als 50 km/h wenselijk en veilig mogelijk is)
GOW30
ETW3O0 (als doorstroming niet belangrijk is)

In praktijk kunnen meer wegen een snelheidslimiet van 30 km/h krijgen (en minder wegen een snelheidslimiet van
50 km/h) en ontstaan er wegen (GOW’s) met een verkeersfunctie die ondanks deze functie 30 km/h als maximumsnelheid
krijgen (GOW30). Daarnaast blijft het van belang dat zowel 30 als 50 km/h-wegen zoveel mogelijk worden ingericht op
een wijze die past bij de geldende snelheidslimiet.
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3 Afwegingsschema

3.1 Uitgangspunten bij het afwegingsschema
Het afwegingsschema is een stroomschema waarmee de wegbeheerder in vijf stappen kan bepalen welke
snelheidslimiet het beste bij een weg past. Bij het schema staat uitleg over de te nemen stappen en andere
overwegingen bij de keuze voor een bepaalde snelheidslimiet.
Voor het samenstellen van het afwegingsschema 30 km/h zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd:
Het afwegingskader werkt de in de Tweede Kamer aangenomen motie uit.
Het principe uit de motie is overgenomen: 30 km/h als leidend principe van het afwegingskader.
GOW?’s binnen de bebouwde kom kunnen een maximumsnelheid van 50 km/h hebben als dit veilig mogelijk
is.
Waar dit niet wenselijk of niet veilig mogelijk is, wordt de maximumsnelheid teruggebracht naar 30 km/h
(ETW30 of GOW30).
De basis van het afwegingskader is de bestaande wegencategorisering, zoals vastgelegd in de basiskenmerken
wegontwerp van CROW volgens de principes van Duurzaam Veilig Verkeer [4].
De uitwerking van het afwegingsschema sluit aan op resultaten van de enquéte onder wegbeheerders (zie
bijlage 2 met de resultaten).
Uitgangspunt blijft een wegcategorisering van het wegennet in wegen die primair zijn gericht op ontsluiten
(gebiedsontsluitingswegen) en wegen die zijn gericht op verblijven (erftoegangswegen) volgens de principes
van een duurzaam veilig verkeerssysteem.
GOW’s30 krijgen geen verblijfsfunctie: het blijven gebiedsontsluitingswegen die bedoeld zijn om
gemotoriseerd verkeer op een viotte en veilige manier te bundelen en te verwerken. Zo blijft de hiérarchie
van het netwerk in stand en is er een goede doorstroming voor openbaar- vervoer en nood- en hulpdiensten.
De indeling van het wegennet naar wegtypen (ETW30, GOW30, GOWH50) is een iteratief proces, waarbij na
elke stap de opbouw van het netwerk, ook in relatie tot de afwikkeling van hulpdiensten, openbaar vervoer,
vrachtverkeer, fietsers en voetgangers wordt getoetst.
Niet alle wegen kunnen in de praktijk direct een optimaal veilige vormgeving behorend bij het wegtype
krijgen.
Een wegbeheerder bepaalt zelf, op basis van de lokale (verkeers)situatie, hoe hij een veilig wegennet creéert.
Het afwegingskader 30 km/h ondersteunt hem bij deze afwegingen. VVoor een eventuele herinrichting van een
50 naar een 30 km/h-weg kan de wegbeheerder een implementatieplan opstellen (zie hoofdstuk 4).

3.2 Afwegingsschema wegencategorisering stap voor stap

Aan de basis van de wegcategorisering staan de strategische beleidskeuzes over mobiliteit en verkeer, zoals die
gemaakt zijn of worden in het gemeentelijk (of regionaal/provinciaal) verkeer- en vervoerplan. Het nastreven van
ruimtelijke- en mobiliteitsdoelstellingen, zoals het bevorderen van bepaalde modaliteiten, kan van invloed zijn op
de wegcategorisering, de verkeerscirculatie en de verkeersveiligheid.

Deze paragraaf beschrijft de stappen om het wegennet opnieuw te categoriseren met het afwegingskader 30 km/h.
De uitkomst van het doorlopen van de stappen is ook een herijking van de wegencategorisering van de wegen
binnen de bebouwde kom.

Wegbeheerders kunnen aan de hand van het afwegingsschema in overleg — het liefst zo vroeg mogelijk — met
betrokkenen de stappen doorlopen en de verschillende belangen daarin meewegen. Betrokkenen zijn bijvoorbeeld
ov-bedrijven en ov-autoriteiten, verkeershandhaving, nood- en hulpdiensten en bewoners.
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) Afwegingsschema 30 km/h
D,

1. Bepaal functie van de weg, in samenhang met hele netwerk
- Wat zijn belangrijke OV-routes?

- Wat zijn belangrijke invalswegen?
= Etc

2. Is dubbele functie oplosbaar
door andere keuzes op
netwerkniveau? Bijvoorbeeld:

- Ander OV-netwerk Ja
- Ander auto-netwerk
- Ander fietsnetwerk

3. Weeg de verkeersfunctie af
tegen de verblijfsfunctie

Heeft de weg een dusdanige
verkeersfunctie, dat doorstroming

4.a. Zijn er redenen om
30 km/h in te stellen?
Bijvoorbeeld:

- Schoolomgeving

- Leefbaarheid

het belangrijkste is? - Oversteekbaarheid
Bijvoorbeeld:

- Belangrijke OV-route

- Belangrijke invalswegen
- Uitrukroute nood- en

hulpdiensten

Netwerkniveau

4.b. Kan de weg veilig 50

worden ingericht?

- Fietspad/parallelweg

- Veilig en gebundeld
oversteken

- Rijrichtingsscheiding

- Bij voorkeur geen
parkeren

Wegvakniveau

30)

5. Check en optimaliseer netwerk

gov [JAuto
[ONood- en hulpdiensten [Etc.
OFiets

In het schema zijn de te doorlopen stappen als afzonderlijke onderdelen weergegeven. Een wegbeheerder kan bij het
toepassen van het schema alle stappen gezamenlijk met de betrokkenen (zoals ov-autoriteiten, nood- en hulpdiensten en
politie) bekijken, om zo de functie en de maximumsnelheid van de weg integraal te beoordelen.

In het schema vindt de heroverweging van het netwerk, bijvoorbeeld een optimalisatie van het auto- of ov-netwerk, pas
aan het einde plaats, als uitvloeisel van overblijvende knelpunten. Het is echter ook mogelijk het schema omgekeerd te
doorlopen door aan het einde, bij stap 5, te beginnen en eerst de netwerken te optimaliseren en dan pas alle wegfuncties
vast te leggen.
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Stap 1: Bepaal de functie van de weg
De eerste stap van de beoordeling is een categorisering van het wegennet waarin de functie van de weg wordt
bepaald. In de basiskenmerken wegontwerp [4] staat de methode om dit te doen. In grote lijnen zijn er vier stappen:
Bepaal de ambities voor het wegennet en de doelen per weg.
Ga na welke verbindingen in het netwerk nodig zijn, ook voor bijvoorbeeld openbaar vervoer en nood- en
hulpdiensten.
Ga na welke (verkeers)functies elke weg moet vervullen.
Onderzoek de ligging in de omgevingsruimte. Ga bijvoorbeeld na of het een schoolomgeving betreft.

In de bestaande aanpak (Basiskenmerken wegontwerp paragraaf 1.3 Uitwerking componenten wegcategorisering)

staat dat ‘conflicten als gevolg van een ongewenste combinatie van verkeers- en omgevingsinvloeden (moeten)

worden voorkomen’. Dat blijft het uitgangspunt. In de praktijk komen dit soort conflicten op wegen binnen de

bebouwde kom echter nog vaak voor. In het afwegingsschema heeft de functie-indeling van de weg daarom drie

mogelijke uitkomsten:

1. Wegen die (vrijwel) alleen een verblijfsfunctie hebben, zijn erftoegangswegen met een maximumsnelheid
van 30 km/h.

2. Wegen die (vrijwel) alleen een verkeersfunctie hebben, zijn gebiedsontsluitingswegen (GOW).

3. Wegen die een dubbele verkeersfunctie — verkeer en verblijven — hebben, moeten in stap 2 een nadere
beoordeling krijgen.

In veel gevallen zal de wegbeheerder al een bestaande wegcategorisering hebben. Bij de toepassing van het

afwegingsschema moeten alle wegen opnieuw tegen het licht worden gehouden. Dit geldt zeker voor wegen die

zowel een belangrijke verkeers- als een belangrijke verblijfsfunctie hebben. Deze moeten een eenduidige

verkeers- of verblijfsfunctie krijgen; er kan geen sprake blijven van een dubbelfunctie.

De belangenafweging tussen de wegen met een verkeers- en verblijfsfunctie ligt primair bij de wegbeheerder. Hij
betrekt belanghebbende partijen bij de planvorming. Daarbij is het belangrijk de categoriseringsplannen — het
liefst zo vroeg mogelijk in het proces — af te stemmen met onder andere ov-autoriteiten, nood- en hulpdiensten en
zo nodig ook met andere wegbeheerders in de regio om het functioneren van het netwerk te garanderen.

Wegen met een dubbelfunctie

Idealiter kent een duurzaam veilig wegennet binnen de bebouwde kom twee wegcategorieén:
gebiedsontsluitingswegen (GOW’s) met uitsluitend een verkeersfunctie waarop uitwisselen alleen op de kruispunten
voorkomt, en erftoegangswegen (ETW’s) waarop uitwisselen overal voorkomt en de ontsluitingsfunctie sterk
ondergeschikt is. In praktijk zijn deze functies niet zo sterk gescheiden of is dat niet goed mogelijk, waardoor er
wegen zijn die zowel een verkeersfunctie, als een verblijfsfunctie (bijvoorbeeld wonen, winkelen, horeca, onderwijs)
hebben. Dit maakt ze stedenbouwkundig en economisch aantrekkelijk en dynamisch, maar zorgt ook voor een
gevoelige balans tussen verkeer en verblijf.

Voor het gebruik van het schema moeten wegbeheerders een helder beeld hebben waar de grens ligt tussen een weg
met (vrijwel) alleen een verblijfsfunctie, een weg met (vrijwel) alleen een verkeersfunctie en een weg met een
dubbelfunctie. Wegen met een dubbelfunctie zijn bijvoorbeeld:

traversen van doorgaande wegen door het centrum van een dorp;

drukke stadsstraten in (grote) steden;

lange routes met lintbebouwing;

oude stadsradialen.

Stap 2: Los de dubbelfunctie op

Wegen met een dubbelfunctie zijn niet de meest veilige onderdelen van het netwerk [5]. De verblijfsactiviteiten
conflicteren met de verkeersfunctie van de weg, waardoor onveilige situaties optreden en verkeersongevallen
kunnen voorkomen. Uit verkeersveiligheidsoogpunt is het daarom wenselijk om te verkennen of de dubbelfunctie
op netwerkniveau kan worden opgelost. Denk aan het in samenspraak met ov-autoriteiten en ov-bedrijven
verleggen van een busroute, het maken van een knip in de autostructuur, of het anders ontsluiten van een publiek-
aantrekkende voorziening.
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Stap 3: Is het nodig om de verkeersfunctie te faciliteren?

Niet op alle wegen die (0ok) een ontsluitingsfunctie hebben, is het nodig om deze functie ook te faciliteren.

De omgeving van de weg kan aanleiding zijn om ervoor te kiezen de verblijfsfunctie wel, en de verkeersfunctie
niet te faciliteren. Bijvoorbeeld bij een dorpstraverse, een wijkontsluitingsweg met winkelfunctie of langs het
centrum van de stad, waar sprake is van veel bebouwing, parkeervoorzieningen en oversteekbewegingen van
fietsers en voetgangers. De ontwerpmethodiek ‘Verkeer in de stad” (15) kan hierbij bruikbaar zijn.

De zwaarte van de ontsluitingsfunctie voor het gemotoriseerd verkeer, waaronder de functie in het netwerk voor
openbaar vervoer, vrachtverkeer en nood- en hulpdiensten of autoverkeer, kan aanleiding zijn om de
verkeersfunctie wel te faciliteren en te kiezen voor de categorie gebiedsontsluitingsweg. Bij hoge auto-
intensiteiten is het lastig een geschikte en veilige vormgeving volgens de inrichtingsprincipes van een
erftoegangsweg te vinden. CROW-Fietsberaadpublicatie ‘Fiets- en kantstroken’ hanteert bijvoorbeeld voor een
gemengd profiel zonder fietsvoorzieningen, een maximale intensiteit van 6.000 mvt/etmaal [6].

Wegen met een dubbelfunctie, waar de verkeersfunctie ondergeschikt is, worden erftoegangs-wegen: ETW30.
Wegen waar de verkeersfunctie belangrijk is, worden gebiedsontsluitingswegen. De maximumsnelheid wordt
bepaald in stap 4.

Stap 4: Bepaal maximumsnelheid wegen met een verkeersfunctie
Deze stap is een beoordeling of op de wegen met (vrijwel) uitsluitend een verkeersfunctie een snelheidslimiet van
30 of 50 km/h moet gelden.

Stap 4a: Reden om te kiezen voor 30 km/h?

Er kunnen verschillende redenen zijn om voor een gebiedsontsluitingsweg een maximumsnelheid van 30 km/h te
kiezen. Deze redenen zijn vooral vanuit de omgeving en de daarmee samenhangende verkeersveiligheid van de
weg ingegeven, zoals de aanwezigheid van een school, leefbaarheid of oversteekbaarheid. Er wordt bijvoorbeeld
in een straat met een busroute uit leefbaarheidsoogpunt gekozen voor 30 km/h. De bus rijdt daardoor niet meer
door de straat, maar via een snellere route buitenom en de straat wordt leefbaarder. Maar daardoor worden haltes
opgeheven. Dit kan juist negatieve consequenties hebben voor de leefbaarheid. Het kan dus zijn dat het gebied
waar de weg doorheen loopt vraagt om 30 km/h, maar dat er redenen zijn om desondanks voor 50 km/h te kiezen.
Deze overwegingen spelen mee in de keuze voor een GOW30 of GOWS50.

Stap 4b: Veilige snelheid?
Als in stap 4a op een weg de verkeersfunctie dominant is of wordt, dan kan de snelheidslimiet alleen 50 km/h
worden/blijven indien dit veilig mogelijk is.

Uitgangspunt is dat een snelheid van 50 km/h alleen geldt, als de inrichting en de omgeving van de weg dit op
een veilige manier mogelijk maken. Het Kennisnetwerk SPV [13] heeft de volgende kenmerken gedefinieerd die
horen bij een veilige gebiedsontsluitingsweg binnen de bebouwde kom, uitgaande van een maximumsnelheid van
50 km/h:

Een rijbaan met fysiek gescheiden fietspad of parallelweg.

Veilige en gebundelde oversteekvoorzieningen.

Rijrichtingscheiding (visueel met belijning, maar bij voorkeur fysiek).

Bij voorkeur geen parkeervoorzieningen langs de rijbaan en een parkeerverbod voor parkeren op de rijbaan.
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De maximumsnelheid geldt voor een deel of het gehele wegvak van een gebiedsontsluitingsweg. Enerzijds is het
uit oogpunt van begrijpelijkheid wenselijk dat het aantal snelheidsovergangen beperkt blijft. Anderzijds is het
goed mogelijk dat met name bij lange wegvakken (dus zonder zijwegen) een bepaald deel van dat wegvak
(bijvoorbeeld een schoolomgeving of een gedeelte zonder fietspad) om een limiet van 30 km/h vraagt, terwijl op
de rest van de route wel veilig 50 km/h mogelijk is.

Uitkomsten bepaling functie en maximumsnelheid (resultaat na het doorlopen van de stappen 1 tot en met 4)

A. Uitkomst wegcategorisering ETW30
Wegen met (overwegend) een verblijfsfunctie krijgen wegcategorie erftoegangsweg en een maximumsnelheid
van 30 km/h: ETW30.

B. Uitkomst wegcategorisering GOW30

Wegen die gecategoriseerd zijn als gebiedsontsluitingsweg, maar waar 50 km/h niet wenselijk/veilig is, krijgen
een maximumsnelheid van 30 km/h: GOW30. De inrichtingskenmerken van deze wegen zijn nog niet uitgewerkt.
Het ontbreken van vrijliggende fietspaden is een reden om te kiezen voor GOW30, in plaats van GOW50. Dat wil
echter niet zeggen dat bestaande fietspaden opgeheven moeten worden als gekozen is voor een GOW30.

C. Uitkomst wegcategorisering GOW50

Het is veilig mogelijk een weg als GOW50 aan te wijzen als minimaal de daarbij benodigde kenmerken aanwezig
of te realiseren zijn. In een implementatieplan staat de wijze van de aanpassing aan de kenmerken. In bijlage 2
zijn de benodigde inrichtingskenmerken uitgewerkt.

Bij de voorbereiding van dit afwegingskader is ook gesproken over de kenmerken die horen bij een veilig
ingerichte GOWS50. De voorwaarde ‘geen parkeren langs de rijbaan’ leidde tot veel discussie in de werkgroep.
Langs wegen met (woon)bebouwing is een grote behoefte aan parkeervoorzieningen op of langs de weg. Het is
niet bekend welk type parkeervoorziening het veiligst is. Duidelijk is wel dat de afwezigheid van parkeren
bijdraagt aan de verkeersveiligheid. In het afwegingsschema is daarom als criterium ‘bij voorkeur geen parkeren’
opgenomen. Indien het niet mogelijk is om de parkeervoorzieningen te verwijderen, dan is in ieder geval een
relatief veilige parkeeroplossing met schamp- en uitstapvoorziening wenselijk.

Stap 5: Netwerkcheck en optimalisatie

Na stap 4 is het schema voor alle wegen binnen de bebouwde kom doorlopen. Het is belangrijk om het netwerk
dat zo ontstaat nogmaals tegen het licht te houden om te zien of een netwerk is ontstaan dat optimaal functioneert.
Daarbij kunnen de effecten zoals beschreven in hoofdstuk 6 als richtlijn dienen.

Waarop checken?
Toets het netwerk van wegen binnen de bebouwde kom op:
Samenhang van het netwerk met wegen buiten de bebouwde kom en het netwerk van wegbeheerders in
omliggende gebieden.
Netwerken voor nood- en hulpdiensten, openbaar vervoer, vrachtverkeer.
Veilige routes voor fietsers en voetgangers, waaronder schoolroutes, schoolzones en winkelgebieden.
Logische opbouw, hiérarchie en robuustheid van de netwerken.
Bundeling verkeer op veilige wegen (voorkomen sluipverkeer).
Lage intensiteiten gemotoriseerd verkeer op 30 km/h-wegen [6].
Lengte van de verplaatsingen met lage snelheid [7].
Geloofwaardige inrichting van 30 km/h-wegen.
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Wat te doen bij een suboptimaliteit?
Blijkt dat het netwerk op een of meer aspecten niet optimaal is opgebouwd, doorloop de stappen van het
afwegingsschema dan opnieuw. Verken daarbij of uitgangspunten en keuzes moeten worden aangepast:

Generiek
o Andere (beleids)keuzes voor bepaling snelheidsregime GOW30/GOWS50 (heroverwegen keuzes in
stap 4a).

o Aanpassen GOW’s om alsnog veilig GOW’s50 te maken.
Optimalisatie openbaar vervoer
In overleg met de ov-autoriteiten en ov-bedrijven:

o Aanpassen busnetwerk met bijvoorbeeld onderscheid tussen snelle (HOV-) en ontsluitende
buslijnen, opwaarderen of afwaarderen van buslijnen, aanpassen busroutes en aanpassen halte-
afstanden, waarbij de belangrijkste buslijnen zo veel mogelijk over de GOW50-wegen rijden.

o Differentiatie snelheden voor autoverkeer en bus- of trambanen, waar deze fysiek zijn gescheiden
en waar veilig kan worden overgestoken, met name door fietsers en voetgangers.

o Concurrentiekracht ov versterken door aanvullende infrastructurele (bijvoorbeeld busbanen en
busdoorsteken)  en  niet-infrastructurele ~ maatregelen  (bijvoorbeeld  prioriteit  bij
verkeerslichtenregelingen).

o Beperking autoverkeer op de belangrijkste assen voor ov om de afwikkeling te verbeteren en andere
kruispuntvormen te kunnen toepassen.

o Compenseren met hogere snelheid elders waar dit veilig mogelijk is (doorstroming bij kruispunten,
opwaarderen GOW50 naar GOW70).

o Afstemmen wegontwerp op functie in het ov-netwerk (bijvoorbeeld busvriendelijke drempels).

o Doorsteekjes maken voor de bus.

Optimalisatie nood- en hulpdiensten
In overleg met nood- en hulpdiensten/veiligheidsregio:

o Differentiatie snelheden voor autoverkeer en bus- of trambanen die ook door nood- en hulpdiensten
kunnen worden gebruikt waar deze fysiek zijn gescheiden en waar veilig kan worden overgestoken,
met name door fietsers en voetgangers.

o Beperking autoverkeer op de belangrijkste assen voor nood- en hulpdiensten om de afwikkeling te
verbeteren en andere Kruispuntvormen te kunnen toepassen.

o Aanpassen routes nood- en hulpdiensten en/of aanpassen uitruklocaties.

o Compenseren met hogere snelheid elders (doorstroming bij kruispunten, opwaarderen GOWS50 naar
GOWT70).

o Afstemmen wegontwerp op functie in netwerk nood- en hulpdiensten.

o Doorsteekjes maken voor nood- en hulpdiensten.

Optimalisatie autonetwerk

o Reductie autoverkeer met circulatie, mobiliteits- en/of parkeermaatregelen, aanpassing ruimtelijk
programma.

o Aanvullende maatregelen in bestaande 30 km/h-gebieden om sluipverkeer tegen te gaan.

o Aanvullende netwerkschakels (rondweg, busbaan) of alternatieve doorstroomroutes.

Optimalisatie netwerk fietsers en voetgangers

o Andere routes fietsverkeer, voetgangers.

o Ruimte winnen door bijvoorbeeld het saneren van parkeervoorzieningen om alsnog een fietspad te
kunnen realiseren.

o Afstemmen wegontwerp op functie fietsnetwerk (bijvoorbeeld fietsstraat).
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Voorbeeld bij de toepassing van het afwegingskader

Een kleine stad heeft, naast een paar grootschalige gebiedsontsluitingswegen aan de randen van de stad, een oude
invalsweg met in de oude schil van de stad een gebied met veel winkels.

Voor het hele netwerk is een indeling gemaakt: het begin van de route krijgt een verkeersfunctie, het gedeelte met
veel winkels een dubbelfunctie.

Eerst wordt gekeken of de dubbelfunctie op netwerkniveau is op te lossen. Gezien het belang als toegangsweg naar
het centrum van de stad, lukt dat niet. De weg wordt gecategoriseerd als gebiedsontsluitingsweg. Hierna wordt
gekeken of het wenselijk is de weg een maximumsnelheid van 30 km/h te geven. Op het gedeelte met de winkels is
dat inderdaad wenselijk vanwege de verkeersveiligheid, leefbaarheid en oversteekbaarheid. Op de rest van de route is
50 km/h voor de doorstroming en bereikbaarheid wenselijk.

Vervolgens wordt bekeken of op alle wegvakken waar 50 km/h wenselijk is, ook veilig 50 km/h kan gelden:
het gedeelte zonder fietspad krijgt dan alsnog de aanduiding GOW30;
de rest van de route wordt GOW50.

Ten slotte wordt beoordeeld of deze wegen, met de andere wegen in het net, een logisch samenhangend netwerk
vormen. Dit blijkt het geval, maar er wordt wel besloten een onderzoek te starten naar de routering van de HOV-bus
die wellicht beter een andere GOW in de stad zou kunnen gebruiken.
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4 Aandachtspunten afwaarderen van 50 km/h-wegen naar 30 km/h-wegen

4.1 Implementatieplan

De wegbeheerder kan een separaat uitvoeringsplan maken voor extra 30 km/h-wegen of een veiligere inrichting
van 30 en 50 km/h-wegen. Dit kan ook binnen een risicoanalyse verkeersveiligheid, een uitvoeringsplan
verkeersveiligheid of het integraal meenemen bij (het herzien van) een wegcategoriseringsplan, een
onderhoudsplan en/of gemeentelijk verkeer en vervoerplan. Bij dergelijke plannen moeten belanghebbenden
betrokken zijn, zoals omwonenden, bedrijven, ov-bedrijven, ov-autoriteiten en hulpdiensten en de politie.

Niet alle wegen zijn meteen geschikt om als veilige GOW50, geloofwaardige GOW30, of ETW30 uit te voeren.
Om aan alle bij de wegcategorie behorende kenmerken en de verkeersveiligheid te voldoen, zijn aanpassingen
nodig aan de weginfrastructuur. De herkenbaarheid van de wegen waar een snelheidslimiet van 30 km/h of
50 km/h geldst, is daarbij een belangrijke voorwaarde. De wegbeheerder bepaalt de precieze strategie.

In een implementatieplan beschrijft de wegbeheerder de strategie voor het aanpassen van wegen. Net als voor het
opstellen van het wegencategoriseringsplan, moet over de implementatie overleg zijn met belanghebbenden. De
implementatie heeft nadrukkelijk ook een financiéle en planningscomponent.

4.2 Regelgeving
De specifieke regelgeving voor het aanduiden en inrichten van 30 km/h-zones is vastgelegd in de
Uitvoeringsvoorschriften BABW. Voor het instellen van een maximumsnelheid van 30 km/h is een
verkeersbesluit van het bevoegd gezag nodig (Wvw artikel 15 i.c.m. BABW artikel 12), voor een gemeentelijke
weg en overige wegen die niet in het beheer van provincie, waterschap of rijk zijn, neemt het college van
burgemeesters en wethouders deze. Er zijn een aantal onderdelen, die relevant zijn voor de vraag in hoeverre de
bestaande regelgeving voldoet om bij het instellen en inrichten van 30 km/h-wegen of -zones op wegen (0ok) een
ontsluitingsfunctie te maken:
Hoofdstuk 11, paragraaf 4, onder 1: De in te stellen maximumsnelheid dient in overeenstemming te zijn met
het wegbeeld ter plaatse. Dit betekent dat waar nodig de omstandigheden op zodanige manier zijn aangepast
dat de beoogde snelheid redelijkerwijs voortvloeit uit de aard en de inrichting van de betrokken weg en van
zijn omgeving.
Hoofdstuk Il, paragraaf 4, onder 4: Bord Al (30 km/h binnen en buiten de bebouwde kom en 60 km/h buiten
de bebouwde kom) mag op wegvakken slechts worden toegepast indien wordt voldaan aan de volgende eisen:
o ledere weg in het betrokken gebied heeft voornamelijk een verblijfsfunctie.
o Om te voorkomen dat de verblijfsfunctie wordt aangetast door een relatief hoge intensiteit van het
gemotoriseerde verkeer, is de weg met zijn omgeving waar nodig aangepast.
o Met het oog op snelheidsbeperking en attentieverhoging is extra aandacht besteed aan potentieel
gevaarlijke punten (...).
In de discussie over het instellen van 30 km/h en de handhaving ervan, gaat doorgaans de meeste aandacht uit
naar het eerste punt. Deze eis lijkt geen belemmering te zijn om meer doorgaande wegen, met meestal een andere
vormgeving, goed in te richten voor een maximumsnelheid van 30 km/h. Dit betekent dat dit artikel in de
Uitvoeringsvoorschriften BABW in praktijk niet altijd strikt wordt geinterpreteerd.

Het eerste punt in Hoofdstuk 11, paragraaf 4, onder 4 van de Uitvoeringsvoorschriften BABW stelt dat alle wegen
in een 30 km/h-zone voornamelijk een verblijfsfunctie hebben. Het wegtype GOW30 betekent een keuze voor
ontsluiten als primaire functie en een maximumsnelheid van 30 km/h. Een GOW30 lijkt daarmee momenteel
onverenigbaar met de Uitvoeringsvoorschriften BABW. Bij de verdere uitwerking van de GOW30 als nieuwe
wegcategorie, moet het genoemde uitvoeringsvoorschrift hierop aangepast worden.

De overige uitvoeringsvoorschriften leveren normaliter geen belemmeringen op voor het instellen en inrichten
van 30 km/h-zones volgens het afwegingsschema.

Hoewel de uitwerking van de inrichtingskenmerken van een GOW30 door CROW nog moet plaatsvinden, ligt
toepassing van voorrangskruispunten op dit wegtype voor de hand, omdat doorstroming prevaleert bij een
verkeersfunctie. Toepassing van voorrangskruispunten binnen 30 km/h-gebieden is binnen de bestaande BABW
echter slechts in een beperkt aantal gevallen (bijvoorbeeld in een busroute of hoofdfietsroute) mogelijk. Ook dit
vraagt om aanpassing.
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Buiten de BABW zijn wellicht aanpassingen van regelgeving nodig waarbij eisen zijn gekoppeld aan de
maximumsnelheid, bijvoorbeeld rondom openbaar vervoer, nood- en hulpdiensten of geluidshinder.

4.3 CROW-richtlijn Basiskenmerken wegontwerp

CROW-publicatie 315 ‘Basiskenmerken wegontwerp’ moet worden aangepast; zowel de wegcategorisering (met
de mogelijkheid om uit te komen op een GOW30), als de wegkenmerken van de categorie GOW30 [4]. CROW
start in het najaar van 2021 met het uitwerken van de richtlijn voor de GOW30 en de aanpassing van de
basiskenmerken wegontwerp.

4.4 Financiering

Om een snelheidslimiet van 30 km/h geloofwaardig in te stellen, is in de meeste gevallen aanpassing van de
infrastructuur wenselijk. Een veilig wegennetwerk is niet haalbaar dat dit met bebording en handhaving alleen
wordt opgelost. Er moet worden nagedacht over de financiering van de beoogde infrastructurele aanpassingen.
Veel gemeenten hebben hier mogelijk niet op korte termijn alle financiéle middelen voor. Wellicht kan werk met
werk worden gemaakt door aan te sluiten bij de planning van wegenonderhoud, rioleringswerkzaamheden of
gebiedsontwikkeling. Afhankelijk van de invulling van de volgende tranches, biedt de investeringsimpuls
verkeersveiligheid enige mogelijkheid voor cofinanciering.

4.5 Handhaving

Handhaving is het sluitstuk van verkeersveiligheid, ook voor 30 km/h-wegen. Als de weginrichting op een
zodanige manier is ingericht dat de maximum snelheid werkelijk geloofwaardig is en als daarmee
snelheidsovertredingen worden tegengegaan, kan handhaving zo nodig ingezet worden om excessen verder in te
perken. Er wordt op dit moment (beperkt) gehandhaafd in 30km/h-gebieden op basis van verkeersonveiligheid,
risico’s en geloofwaardige inrichting. De inzet is mede athankelijk van de prioritering in de lokale driehoeken
waar inzet van politiecapaciteit ook wordt meegewogen.

Bij het volgen van de stappen uit het afwegingsschema ontstaan mogelijk meer 30 km/h-wegen en minder
50 km/h-wegen en ontstaan er wegen met een verkeersfunctie met 30 km/h als maximumsnelheid (GOW30).
Nader overleg en afstemming hierover met het OM en de politie is nodig.

4.6 Gedragsbeinvloeding

Wanneer op gebiedsontsluitingswegen 30 km/h als maximumsnelheid wordt ingesteld, is gedragsverandering een
belangrijke factor. Voor bestuurders van gemotoriseerd verkeer moet het duidelijk zijn welke snelheidslimiet geldt
en waarom. De omgeving van de weg en de inrichting van de infrastructuur spelen hierbij de grootste rol.
Daarnaast zijn er andere manieren om de gewenste gedragsverandering te ondersteunen. Denk hierbij aan een
(landelijke) campagne om duidelijk te maken waar en waarom je maximaal 30 km/h mag rijden, zodat mensen
meer openstaan en begrijpen dat 30 km/h een logische, veilige snelheid is. Zodra het begrepen wordt, is de kans
ook groter dat mensen hun gedrag aanpassen en dit ook volhouden. De boodschap dat de limiet in ieder geval
30 km/h is zodra er fietsers op de rijbaan rijden, is een heldere.
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4.7 Intelligente snelheidsadaptie (ISA)

Met een ISA-systeem krijgt de bestuurder van een personenauto tijdens het rijden informatie over de ter plaatse
geldende maximumsnelheid. Daarnaast krijgt de bestuurder een waarschuwing bij het overtreden van die
maximumsnelheid. Afhankelijk van het ingebouwde systeem is dat een geluidssignaal of een reactie van het
gaspedaal. Intelligente snelheidsadaptatie (ISA) is een maatregel voor de lange termijn. In 2019 is door het
Europees parlement een regeling aangenomen [8] dat in 2022 alle nieuwe automodellen voorzien moeten zijn van
ISA en andere technologieén. Het zal nog enige jaren duren voordat de meerderheid van de personenauto’s een
vorm van ISA heeft en deze daadwerkelijk gebruikt. Toch kan ook de situatie waarbij slechts een deel van de
bestuurders ISA gebruikt al tot een ander snelheidsbeeld leiden.

In het Strategisch Plan Verkeersveiligheid staat dat de verwachting is dat in 2030 de technologieén (waaronder
ISA en ook adaptive cruise control en lane keeping systems) een bijdrage gaan leveren aan de
verkeersveiligheid [14].
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5 Effecten

Over de effecten die het op meer wegen terugbrengen van de maximumsnelheid van 50 naar 30 km/h heeft, is nog
veel onduidelijk. In een enquéte die voor dit project is uitgevoerd onder wegbeheerders, gaven veel respondenten
aan behoefte te hebben aan meer inzicht in de werkelijke effecten. Zowel vooraf, als na toepassing van het
afwegingskader, zou meer onderzoek gedaan kunnen worden om uitsluitsel te geven over de exacte effecten. In
dit hoofdstuk staat een eerste overzicht van de beschikbare kennis.

5.1 Verkeersveiligheid

Van alle effecten die worden beoogd met 30 km/h, is het effect op de verkeersveiligheid de voornaamste.
Tegelijkertijd is er weinig bekend over het precieze effect van het volgen van het afwegingskader. Het effect op
de verkeersveiligheid zal sterk afhankelijk zijn van op welke wegen 30 km/h wordt ingevoerd. Ook is relevant
welke inrichting wordt gekozen voor deze 30 km/h-wegen en hoe veilig de overblijvende 50 km/h-wegen worden
ingericht.

SWOV schat in dat als de helft van de huidige wegen met een 50 km/h-limiet wordt omgezet naar een 30 km/h-
limiet, het aantal ernstige slachtoffers (doden en gewonden) binnen de bebouwde kom tussen 22% en 31% zou
kunnen dalen.

De aanname bij deze schatting is dat de wegen die een 30 km/h-limiet krijgen zo zijn ingericht, dat de gereden
snelheden aan deze limiet voldoen [5].

Onderzoek naar 200 bestaande ‘grijze wegen’ laat zien dat de ongevallen op wegen met een snelheidsregime van
30 km/h significant minder ernstig zijn: 21% van de ongevallen op een 30 km/h-weg is ernstig, tegen 30% bij
50 km/h [10].

Over de subjectieve verkeersveiligheid op drukkere wegen die als 30 km/h-weg zijn ingericht, is nog weinig
bekend. Toch is ook dat belangrijk, bijvoorbeeld voor het draagvlak van maatregelen en om te voorkomen dat
kwetsbare gebruikers een weg gaan mijden.

De precieze effecten van 30 km/h op de verkeers(on)veiligheid zijn nog onzekerheid. Het is wenselijk de effecten
per project, per wegbeheerder en landelijk goed te monitoren en te evalueren om tijdig te kunnen bijsturen en te
kunnen leren van ervaringen elders.

5.2 Modal split

Een verlaging van de snelheid op een aantal wegen binnen de bebouwde kom kan de modal split (verdeling in de
vervoerswijzekeuze) beinvloeden, omdat de reistijd voor gemotoriseerd verkeer kan toenemen. Kort gezegd wordt
het dan relatief minder aantrekkelijk om voor ritten in en naar de bebouwde kom de auto te gebruiken. Dit kan
ook voor het gebruik van het openbaar vervoer gelden. Zeker in gebieden waar de fiets een goede
concurrentiepositie heeft, is een verschuiving van autoverkeer naar fietsverkeer te verwachten.
Modelberekeningen van de gemeenten Amsterdam, Zutphen en Apeldoorn voorspellen een effect van ordegrootte
een procentpunt verschuiving van auto naar fiets. Dit berekende effect is uitsluitend veroorzaakt door
snelheidsaanpassingen. Secundaire effecten op bijvoorbeeld de aantrekkelijkheid van het fietsen of de vormgeving
van de fietsvoorzieningen, zijn hierin niet meegenomen. Het effect op openbaar vervoer is sterk afhankelijk van
het effect dat de aanpassing op de snelheid van het openbaar vervoer heeft en het aanbod ervan.

5.3 Doorstroming openbaar vervoer

Busverkeer rijdt vaak over wegen waar verkeersdoorstroming een prominente rol heeft: een snelle bus is immers
aantrekkelijk voor reizigers en efficiénter voor de exploitant. Versnellen van het busvervoer draagt bij aan
aantrekkelijker openbaar vervoer. Het versnellen is vanuit verkeersveiligheidsoogpunt echter onwenselijk op die
plekken waar dit leidt tot een hoger veiligheidsrisico.

De rol van de bus is van belang voor de weginrichting. Klassieke snelheidsremmende maatregelen zoals drempels
of chicanes zijn niet toereikend en ook niet altijd wenselijk voor de omgeving of het busverkeer. Een andere,
nieuwe weginrichting is vereist om het openbaar vervoer over de weg op een goede manier te faciliteren, terwijl
ook het overige verkeer zich aan de snelheid van 30 km/h houdt. Bij de uitwerking van de inrichtingseisen voor
een GOW30 wordt hier aandacht aan besteed.
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Uit een doorrekening van de gemeente Gouda [12] blijkt dat een lagere maximumsnelheid leidt tot een toename
aan dienstregelingsuren van circa 10%. Het busvervoer wordt zonder aanvullende maatregelen dus minder
aantrekkelijk voor de reiziger en duurder voor de exploitant. Inclusief kruispuntaanpassingen en andere
maatregelen, gaat de invoering van GOW30 op een aantal bestaande wegen gepaard met een toename van het
aantal dienstregelingsuren van circa 5%. Een vergelijking van de bussnelheid op bestaande ‘grijze wegen’ met
een maximumsnelheid van 30 of 50 km/h, laat een verschil zien van 4,1 km/h (een afname van de rijsnelheid met
13%). Daarom is het wenselijk dat wegbeheerders vroegtijdig in gesprek gaan met ov-autoriteiten en ov-bedrijven
bij de afweging voor het instellen van 30 km/h op meer wegen.

5.4 Nood- en hulpdiensten

Een belangrijk aandachtspunt bij het realiseren van 30 km/h op wegen met een gebiedsontsluitingsfunctie, is het
effect op het functioneren van de nood- en hulpdiensten. De invioed op de brandweer lijkt daarbij het grootst,
vanwege de korte opkomsttijden na een melding, de grote zware voertuigen en de vaste kazernes van de
brandweer. Ritten van nood- en hulpdiensten gaan voor een zo groot mogelijk deel over hoofdroutes (GOW50)
[12]. Drie belangrijke aspecten die op de hoofdroutes gelden zijn snelheid op de route, passeermogelijkheden van
andere voertuigen op de route en robuustheid.

De diensten hanteren de richtlijn dat zij in geval van prioriteit 1 (hoogste prioriteit bij de oproep van brandweer
of ambulancevoertuigen) 20 km/h (voor grote voertuigen) tot 40 km/h (voor Kleine voertuigen) sneller kunnen
rijden dan de geldende snelheidslimiet. Het invoeren van 30 km/h op meer wegen heeft dus impact op de maximale
snelheid van de nood- en hulpdiensten. Daarom is het wenselijk dat wegbeheerders in gesprek gaan met nood- en
hulpdiensten/veiligheidsregio’s bij de overweging om meer 30 km/h-wegen in te stellen. Naast de verlaging van
de snelheid, leven er bij de nood- en hulpdiensten vooral zorgen over de specifieke manier waarop de nieuwe
30 km/h-wegen worden ingericht. Bij de uitwerking van het concept GOW30 en de bijbehorende
inrichtingsprincipes, wordt hier rekening mee gehouden.

5.5 Netwerkeffecten

Wegen die als GOW30 worden gecategoriseerd, moeten hun ontsluitingsfunctie kunnen behouden, waarbij de

hiérarchie in het netwerk zo veel mogelijk in stand kan blijven. Erftoegangswegen moeten niet onbedoeld

doorgaand verkeer te verwerken krijgen. Toch is te verwachten dat wegen die als GOW30 zijn ingericht, door de

lagere snelheid iets minder aantrekkelijk zijn voor (doorgaand) gemotoriseerd verkeer. Uit modelberekeningen

voor de gemeenten Apeldoorn en Zutphen, waarin 30 km/h op een aantal wegen met (0ok) een ontsluitingsfunctie

is toegepast, blijkt dat in grote lijnen drie effecten te verwachten zijn:

1. de grootschalige stedelijke wegen die GOWS50 blijven, worden drukker;

2. de GOW30-wegen worden rustiger;

3. wegen met een doorgaand karakter (bijvoorbeeld oude invalwegen) die al eerder een 30 km/h-regime kregen,
worden drukker.
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5.6 Capaciteit
De theoretische afrijcapaciteit van een rijstrook ligt lager bij 30 km/h dan bij 50 km/h.

Theoretische capaciteit bij verschillende snelheden:
50 km/h= +/- 1950 vtg/uur
30 km/h= +/- 1700 vtg/uur

15 km/h= +/- 900 vtg/uur

Deze theoretische capaciteit zal in de stad eigenlijk nooit worden gehaald. De capaciteit van kruispunten en
verstoringen op wegvakken en bij ondergeschikte zijstraten is veel bepalender voor de omvang van het
gemotoriseerd verkeer dat via het stedelijke wegennet kan worden afgewikkeld. Wellicht is er een (gering) effect

bij de afrijcapaciteit bij VRI’s.
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6

Aanbevelingen vervolgstappen

Nadat het afwegingskader is vastgesteld, moeten verschillende aspecten nog uitgewerkt of onderzocht worden.
Hieronder staan de belangrijkste vervolgstappen.

6.1

6.2

Wegkenmerken

Minimale kenmerken ‘veilig 50°

Er is behoefte aan aanscherping van de basiskenmerken wegontwerp [4], waarbij moet worden vastgesteld
welke inrichtingskenmerken een weg minimaal moet hebben om “veilig 50° te zijn. Het Kennisnetwerk SPV
heeft hiervoor een lijst met criteria. Met name over de voorwaarde ‘geen parkeren langs de rijbaan’ bleek
veel discussie in de werkgroep en klankbordgroep.

Minimale kenmerken ‘veilig 30°

Hetzelfde geldt voor de inrichtingskenmerken die een weg minimaal moet hebben om ‘veilig 30’ te zijn.
Daarbij is zowel geloofwaardigheid als herkenbaarheid van belang.

Voorkeurskenmerken GOW50

Behalve de minimale inrichtingskenmerken waaraan een 50 km/h-weg moet voldoen, moeten ook de
voorkeurskenmerken worden vastgelegd in de basiskenmerken wegontwerp.

Voorkeurskenmerken GOW30

De GOWS30 is een nieuwe wegcategorie die kan worden toegepast als een GOW niet “veilig 50” kan worden
gemaakt. Er moeten richtlijnen komen waarin is vastgelegd welke kenmerken een GOW30 bij voorkeur moet
bevatten. CROW start in het najaar van 2021 met het uitwerken van de inrichtingskenmerken.
Voorkeurskenmerken ETW30

Voor ETW30 moeten de voorkeurskenmerken worden bepaald. Daarbij is de discussie of deze kenmerken
anders zijn voor ‘een pure woonstraat’ dan voor ‘een drukke stadsstraat’ die als ETW30 is gecategoriseerd.

CROW:-richtlijn Basiskenmerken wegontwerp

In het verlengde van het bovenstaande moet CROW-publicatie 315 ‘Basiskenmerken wegontwerp’ worden
aangepast; zowel de wegcategorisering (met de mogelijkheid om uit te komen op een GOW30), als de
wegkenmerken van de categorie GOW30 [4]. CROW start in het najaar van 2021 met het uitwerken van de
richtlijn voor de GOW30 en de aanpassing van de basiskenmerken wegontwerp.

6.3

6.4
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Juridische vervolgstappen

Aanpassing Uitvoeringsvoorschriften BABW

Om het toepassen van een GOW30 mogelijk te maken, moeten de Uitvoeringsvoorschriften BABW in ieder
geval op twee punten worden aangepast:

o Het moet mogelijk zijn om 30 km/h in te stellen op wegen met een verkeersfunctie;

o Het moet mogelijk zijn om de voorrang te regelen op kruispunten met een GOW30.

Interpretatie “beoogde snelheid vioeit redelijkerwijs voort...”

In de Uitvoeringsvoorschriften BABW staat dat een snelheid van 30 km/h alleen kan worden ingesteld als
deze “beoogde snelheid redelijkerwijs voortvloeit uit de aard en de inrichting van de betrokken weg en van
zijn omgeving”. Er moet uitgezocht worden of deze formulering de toepassing van een GOW30 in de weg
staat of niet.

Organisatorische vervolgstappen

Handhaving

In de huidige situatie zijn politie en Openbaar Ministerie terughoudend bij de inzet van handhaving op GOW
30. Nagedacht moet worden over de kaders waarbinnen handhaving als sluitstuk kan worden ingezet.
Financiering aanpassing wegkenmerken

Wanneer nieuwe richtlijnen voor de minimale inrichting van 50 en 30 km/h-wegen zijn vastgesteld, is het de
bedoeling dat wegbeheerders hun wegen (op kortere of langere termijn) in overeenstemming brengen met de
richtlijnen, of hier in bijzondere situaties gemotiveerd van afwijken. Aangezien aanpassingen vaak veel geld
kosten, moet nagedacht worden over de financiering. Afhankelijk van de invulling van de volgende tranches,
is cofinanciering via de investeringsimpuls verkeersveiligheid wellicht mogelijk.
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Boodschap aan weggebruikers

Wanneer op meer wegen dan nu een maximumsnelheid van 30 km/h gaat gelden, is het voor het draagvlak
belangrijk dat wegbeheerders goed uitleggen waarom dat zo is. Er moet worden nagedacht of het nodig en
wenselijk is om, bijvoorbeeld in een (landelijke) campagne, duidelijk te maken waar en waarom je maximaal
30 km/h mag rijden, zodat mensen meer openstaan en begrijpen dat 30 km/h een logische snelheid is.
Acceptatie en begrip maken de kans ook groter dat mensen hun gedrag aanpassen en dit ook volhouden.

6.5 Nader onderzoek effecten

Er is veel discussie over de effecten die het op meer wegen terugbrengen van de maximumsnelheid van 50 naar
30 km/h heeft. In een enquéte die voor dit project is uitgevoerd onder wegbeheerders, gaven veel respondenten
aan behoefte te hebben aan meer inzicht in de werkelijke effecten. Zowel vooraf, als na toepassing van het
afwegingskader, zou meer onderzoek gedaan kunnen worden om uitsluitsel over de exacte effecten te geven.
Doordat de besluitvorming op dit vlak een gemeentelijke aangelegenheid is, is het moeilijk om de voor- en na-
onderzoeken centraal te regelen. De besluiten worden immers door de diverse gemeenten op verschillende
momenten genomen en uitgevoerd. Het Rijk zou hierin wel een regierol kunnen vervullen. Het gaat dan met name
om de volgende aspecten:

Verkeersveiligheid

Het effect van toepassing van het afwegingskader 30 km/h op de verkeersveiligheid zal sterk afhangen van
op welke wegen 30 km/h wordt ingevoerd. De keuze voor de inrichting van deze 30 km/h-wegen en de
overblijvende 50 km/h-wegen is ook relevant. Onderzoek per situatie kan inzichtelijk maken hoeveel
verkeersveiligheidswinst kan worden geboekt.

Openbaar vervoer

Een vlotte doorstroming is voor het ov van groot belang. Langere rijtijden door snelheidsverlagingen maken
het ov minder aantrekkelijk voor de reiziger en duurder voor de exploitant. Het effect van toepassing van het
afwegingskader 30 km/h op de rijtijden van het ov zal sterk afhangen van op welke wegen 30 km/h wordt
ingevoerd. De keuze voor de inrichting van deze 30 km/h-wegen is ook relevant. Een ov-impactanalyse kan
per situatie inzichtelijk maken wat de te verwachten effecten zijn voor de kwaliteit van het ov en hoe deze
eventueel kunnen worden gecompenseerd. Op verzoek van het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
hebben vertegenwoordigers van ov-bedrijven een voorbeeld template voor een impactanalyse opgesteld om
duidelijk te maken wat de consequenties van het invoeren van een limiet van 30 km/h op wegen met een
busroute op de bedrijfsvoering van het ov zijn. Zie bijlage 3.

Nood- en hulpdiensten

Nood- en hulpdiensten hanteren in de huidige situatie de richtlijn dat zij in geval van prioriteit 1 (hoogste
prioriteit bij de oproep van brandweer of ambulancevoertuigen) 20 km/h (voor grote voertuigen) tot 40 km/h
(voor Kleine voertuigen) sneller kunnen rijden dan de geldende snelheidslimiet. Het invoeren van 30 km/h op
meer wegen heeft dus impact op de maximale snelheid - en dus het dekkingsgebied - van de nood- en
hulpdiensten. Onderzoek per situatie moet uitwijzen wat de implicaties hiervan zijn en of dit aanleiding geeft
om de richtlijn aan te passen.

Netwerkeffecten

Als de hiérarchie van het netwerk overeind blijft (zoals de insteek is van het afwegingskader), lijken de
netwerkeffecten (zoals ongewenst sluipverkeer) beperkt. Onderzoek kan hierover uitsluitsel geven.
Doorstroming

De effecten van snelheidsverlaging van 50 km/h naar 30 km/h op de doorstroming lijken op voorhand
beperkt, omdat in het stedelijk wegennet vooral de kruispunten de mate van doorstroming bepalen. Onderzoek
kan hierover uitsluitsel geven.
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Milieu en geluid

Het (lokale) effect van een snelheidsverlaging van 50 km/h naar 30 km/h op de luchtkwaliteit en de
geluidsproductie was geen onderdeel van dit afwegingskader. Separaat onderzoek kan deze effecten in kaart
brengen.

30 km/h als norm

In het werkveld is discussie over de wens en/of de noodzaak om 30 km/h als de standaard-maximumsnelheid
binnen de bebouwde kom in te stellen. Deze discussie is ook gevoerd bij een deel van de leden van de
werkgroep en de klankbordgroep die betrokken waren bij het opstellen van het afwegingskader. In de enquéte
die ter voorbereiding op het samenstellen van dit afwegingskader is uitgevoerd onder wegbeheerders en
andere belanghebbenden, werd verdeeld gereageerd op deze vraag (zie figuur 1).

Vindt u dat meer wegen binnen de
bebouwde kom 30 km/h moeten worden?

47,1%
37 8%

30,0%

23,9%

20,0%

15,0% 12,6%

11,6%
10,0%

0,0%

Gemaenten (N=127)

Overig (N=155)

Figuur 1. Voorkeur gemeenten voor verlaging maximumsnelheid

Een volledig overzicht van de enquéteresultaten staat in bijlage 4. Dit geeft een beeld van hoe het werkveld
over vergroting van het aantal wegen met een snelheidslimiet van 30 km/h denkt. Het is wenselijk om deze
discussie te structureren, de voor- en nadelen op een rij te zetten en op basis daarvan een conclusie te trekken
over nut en noodzaak.
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BIJLAGEN

Bijlage 1 Samenstelling werkgroep en klankbordgroep (organisaties)

Werkgroep

Gemeente Amsterdam
Gemeente ’s-Hertogenbosch
Gemeente Gouda

Gemeente Groningen
Gemeente Lansingerland
Gemeente Soest

Gemeente Utrecht
RWS-WVL

SWov

Klankbordgroep

ANWB

Fietsersbond

Gemeente De Bilt
Gemeente Den Haag
Gemeente Eindhoven
Gemeente Gooise Meren
Gemeente Leeuwarden
Gemeente Nijmegen
Gemeente Rotterdam
Gemeente Tilburg
Gemeente Zaanstad
GNMI

Hogeschool Windesheim
Ministerie van lenW
Ministerie van JenV
Openbaar Ministerie
Politie
Samenwerkingsverband DOVA
VNG

VVN

Openbaarvervoersorganisaties
DOVA

HTM

Keolis

Rover

Transdev

28 Afwegingskader 30 km/h



Bijlage 2 Aanzet wegkenmerken
In deze bijlage staan de eerste ideeén over de wegkenmerken, als input voor verdere discussie
Aanzet aanbevelingen voor een veilige 50 km/h-weg

Fietsers veilige plek

o Fietspad of

o Fietsers via andere route
Omgeving

o  Geen noemenswaardige verblijfsactiviteiten of verblijven een aparte plek

o Nooit: schoolomgeving
Oversteken veilig geregeld

o Geen gelijkvloerse oversteken of

o Veilige oversteekvoorzieningen
Autoparkeren veilig geregeld

o Geen autoparkeren op of langs de rijbaan
Geen frontale conflicten

o Voldoende ruime rijloper

o Middenberm of

o Eenrichtingsverkeer of

o Minimaal twee rijstroken en middenstreep
Wegontwerp

o Voldoende obstakelafstand 50 km

o Horizontaal en verticaal alignement: ontwerpsnelheid 50 km
Bushaltes

o Niet op de rijbaan
Voorrangsweg of voorrangskruispunten

Kenmerken geloofwaardigheid 30 km/h
Uit het onderzoek ‘Het nieuwe 30 komen de volgende kenmerken die bijdragen aan een geloofwaardige snelheid
van 30 km/h op drukkere 30 km/h-wegen.

Kenmerken die bijdragen aan geloofwaardig Kenmerken die niet bijdragen aan

30 geloofwaardig 30
Aanwezigheid bebouwing Groene omgeving
Aanwezigheid winkels Eenzijdige bebouwing bedrijven, wonen

Aanwezigheid hoge bebouwing dicht bij de weg Eenzijdige bebouwing bedrijven, wonen

Klinkers Asfalt

Gelijkwaardige kruispunten Voorrang
Snelheidsremmers op kruispunten Geen snelheidsremmers
Hoog inrichtingsniveau Standaardmaterialen
Een rijbaan Middenberm

Gespreide elementen langs weg Laanvorming
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Bijlage 3 Impactanalyse 30 km/h voor openbaar vervoer

Op verzoek van het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat hebben vertegenwoordigers van
openbaarvervoerbedrijven een impactanalyse opgesteld. Hierin maken zij duidelijk wat de consequenties voor de
bedrijfsvoering van het openbaar vervoer zijn van het invoeren van een snelheidslimiet van 30 km/h op wegen
met een busroute.

Aan het ov wordt, net zoals aan de fiets, in verkeers- en mobiliteitsplannen een belangrijke rol en prioriteit
toegekend om in de nabije toekomst meer duurzame en veilige vormen van vervoer te krijgen. Bovendien wordt
in veel gemeentelijke verkeer- en vervoerplannen het ov een belangrijke rol toebedeeld in het terugdringen van
het autoverkeer en daarmee het leefbaar houden van de kern. Met Duurzaam Veilig en 30 km/h binnen de
bebouwde kom is er het risico dat het ov onbedoeld minder aantrekkelijk wordt.

De aantrekkelijkheid van ov wordt in hoofdzaak bepaald door vijf factoren:
1. reissnelheid (zowel subjectief als objectief)

ritfrequentie

aansluitingen

nabijheid van de halten

comfort van de rit

g~ w

Vuistregel: iedere kilometer verlaging van de gemiddelde snelheid leidt tot circa 5% extra rijtijd en in veel
gevallen ook tot inzet van extra voertuigen.
Verlaging van de reissnelheid leidt tot een dalend aantal reizigers. Met elasticiteitsmodellen kan het effect
becijferd worden. Er zijn onderzoeken waarin het aantal dienstregelingsuren (dru) toeneemt met 5-13%: de rijtijd
van de bus neemt dus met 5-13% toe.
Bij een gemiddelde ritduur in de stad van 15 minuten kan dit leiden tot een circa 2 minuten langere rijtijd. De
gangbare elasticiteitsmodellen vertalen dat in circa 3% reizigersdaling: een verslechtering van de modal split.
Financieel leidt het dus tot hogere exploitatielasten bij minder reizigersopbrengsten.
Dit kan vervolgens leiden tot een daling van het aantal ritten, waardoor ook aansluitingen op bijvoorbeeld de
trein verloren gaan.
Als wordt gekozen voor verlegging van de busroute, kan de loopafstand naar de halten (te) groot worden.
Bij handhaving van de busroute kan het reiscomfort dalen, afhankelijk van de aard en omvang van het
wegontwerp en de gekozen verkeersremmers.

Kortom: er dient nadrukkelijk rekening gehouden te worden met het belang van het ov. De vraag is: hoe maak je
een zorgvuldige afweging tussen verkeersveiligheid en doorstroming ov?

Basiswens

De basiswens voor het ov is handhaving van de huidige reissnelheden.

Het is daarom belangrijk om ov-routes zo veel mogelijk te ontzien als het gaat om afwaardering van 50 km/h naar
30 km/h. Met andere woorden: draai de discussie ten dele om als het gaat om busroutes: dus niet standaard 30 km/h
tenzij er overwegingen zijn om 50 km/h te handhaven, maar standaard 50 km/h tenzij er overwegingen zijn om
30 km/h te introduceren.

Wat te doen als GOW30 wenselijk is?

1. Betrek het ov bij de allereerste fase van planvorming. Door vroegtijdige betrokkenheid kunnen de gevolgen
voor het ov goed in beeld worden gebracht (extra reistijd, gevolgen voor aansluitingen, extra kwantiteiten
enzovoort) en worden meegewogen. Bovendien is er dan voldoende tijd om mogelijke alternatieven te
onderzoeken en waar nodig het netwerk aan te passen. Vroegtijdig betekent in dit geval: nog voordat de
plannen in de openbaarheid komen. Betrek hierbij ook nadrukkelijk de opdrachtgever voor het ov. Hij draagt
immers de financiéle consequenties van de gevolgen.
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2. Benader de invoering van GOW30 concessiebreed. De Stadsregio Arnhem-Nijmegen omvat bijvoorbeeld 18

gemeenten. Als die elk vier projecten GOW3O0 starten, hebben vervoerder en concessieverlener in totaal 72
projecten onderhanden. Individueel zal het effect van elk van de projecten beperkt zijn; afwaardering van
GOWS50 naar GOW30 op één busroute in één wijk heeft geen schokkende gevolgen voor het ov als geheel.
Zodra echter alle 72 projecten gerealiseerd zijn, kan het effect voor de reizigers aanzienlijk zijn.
Nu al blijkt het in de dagelijkse praktijk lastig om de som van diverse maatregelen te overzien. Vanuit de
projectmatige benadering van infrastructurele aanpassingen kunnen gevolgen uitsluitend per project
besproken worden. De integrale benadering ontbreekt. Daarom is betrokkenheid van de opdrachtgever
essentieel, mede met het oog op volgende aanbestedingen.

3. Laat in de keuze van wel/niet introductie GOW30 het belang van de betreffende buslijnen meewegen.
GOWS30 heeft op magere, laagfrequente corridors minder impact dan op drukke corridors. Definieer daarom
een grens tussen magere en drukke corridors:

a. Drukke corridor: vier of meer ritten per uur per richting (HOV, R-net, BRT)
b. Magere corridor: minder dan vier ritten per uur per richting

Een dergelijke grens mag echter geen vrijbrief zijn om bij concessies met een groot aandeel landelijk gebied
en navenant lage frequenties, GOW30 door te voeren met beperkte aandacht voor het ov.

4. Denk bij een GOW30 en de wens om fietsers en motorvoertuigen hun eigen deel van de rijbaan te geven ook
aan de mogelijkheid om fietsroutes te verleggen. Dat kan vaak gemakkelijker dan busroutes verleggen.

5. Kies bij GOW30 voor maatregelen die de bus niet of in mindere mate raken dan het overige verkeer.
Denk daarbij aan:
a.  Kbnip in de weg met bussluis
b. Busvriendelijke drempels
c. Wegversmallingen die tevens bushalte zijn
d. Opheffen van parkeerplaatsen direct langs busroutes

In de praktijk blijkt dat straten waar geen bus rijdt, in toenemende mate ‘dicht worden geplamuurd’ met onder
andere zeer bus-onvriendelijke drempels. Dat betekent dat er bij bijvoorbeeld werkzaamheden geen omleiding
ingesteld kan worden, waardoor reizigers hun bus tijdelijk moeten missen.

6. Compenseer de vertraging op het GOW30-traject met maatregelen elders op de route. Hou daarbij wel de
basiswens van het handhaven van de huidige reissnelheden in gedachte.
Denk daarbij aan:
a. Versnelling door meer prioriteit voor de bus (met (intelligente) verkeersregelinstallaties (ivri))
b. Samentrekken van haltes waar de halte-afstanden gering zijn
c. Het opwaarderen van trajectdelen van GOW50 naar GOW70

7. Als een GOW30 en de bus onverenigbaar blijken, kan onderzocht worden of een andere busroute haalbaar is.
Al dan niet met aanvullende maatregelen zoals aangepaste toeleidende voet- en fietspaden naar andere haltes.

Een alternatieve route is natuurlijk mede afhankelijk van de functie van de betreffende buslijn(en). HOV
rechtvaardigt wellicht een routewijziging naar een GOWS50, terwijl een drukke ontsluitende stadslijn hier
absoluut niet bij gebaat is.

Ook hierbij een kanttekening: het straktrekken van lijnen is al vele jaren aan de orde, getuige de
randontsluiting van veel kleine kernen in het landelijk gebied. Het is dus niet de ideale oplossing met grote
potentie.
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Een voorbeeld — casus Veenendaal
Stel, de bebouwde kom van Veenendaal wordt geheel GOW30. Wat zijn dan de gevolgen:

optie I. De bus verlaat de kern en rijdt via de Rondweg West/Oost. Hierdoor vervallen de aansluitingen op
stations, vervalt de bediening van centrum, medische centra en andere attractiepunten.
De snelheid is behouden, maar de kwaliteit en het bedieningsgebied gaan sterk achteruit.

optie Il. De bus blijft door de kern rijden, maar met verlaagde snelheid. Dit resulteert in meer rijtijd en dus een
extra omloop (= extra bus, meer kosten). Bovendien gaat door de extra rijtijd de aansluiting op het IC-
station verloren, wat leidt tot reizigersverlies en inkomstenderving.

Per saldo weer de eerder genoemde hogere kosten bij lagere opbrengsten.
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Bijlage 4 Resultaten enquéte

Respons

» 282 Respondenten
* 185 betrokken bij afweging 50 en 30 km/h

Aantal inwoners gemeenten
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Als op meer wegen de maximumsnelheid terug moet

naar 30 km/h, welke aanpak zou dan uw voorkeur
hebben?

A5, 0% 42,5%
A0, 0% 38,3%
35,0%
29,5%
30,0%
25,0% 238 g 22,8%
20,0%
15,0%
10,0% 7%
4.5% 5,2%
5.0% 3.0%
0.0%
Anders, namelijk... Primair kijken naar alle wegen  Primair kijken naar wegan Primair kijken naar wegen Uitgaan wan alle wegen 30
waarop 30 kmth een waar 30 km/hvolgens de waarop 50 km/h orvoldoenda kmy/h en kijken of ar dan
geloofwaardige huidige richtlijnen een veilig is eventueel vitzonderingen
maximumsnelheld zou kunnen passende snelheid is nidig zijn
zijn

Gemeenten (N=127) Orerig (M=154)
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Als op meer wegen de maximumsnelheid terug moet

naar 30 km/h, welke aanpak zou dan uw voorkeur
hebben?

60,0%
51,3%
50,0%
42,1%
40,0% 35,5%
32,3%
30,0%
24,6
22,8% 22,6% /6%
20,5%
20,0% 15,4%
10,3%
0
10,0% 5.3% 6,5% 5,3%
32%  2,6% ’—I ’—]
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Anders, namelijk... Primair kijken naar alle wegen  Primair kijken naar wegen waar Primair kijken naarwegen  Uitgaan van alle wegen 30 km/h
waarop 30 km/h een 30 km/h volgens de huidige waarop 50 km/h onvoldoende  en kijken of erdan eventueel
geloofwaardige richtlijnen een passende veilig is uitzonderingen nodig zijn
maximumsnelheid zou kunnen snelheid is
zijn
10 -40.000 inwoners (N=31) 40.000 - 100.000 inwoners (N=39) 1 Meer dan 100.000 inwoners (N=57)

uuuuuuuuuuu
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Stellingen

.' Wa hoeven ons niet druk te maken over :ﬁettnl':hting wan 30 kmyh wegen; 154 lost straks 2" 10.7% 263% _
Op meer wegen 30 kmyh kan alleen als op die wegen cok gehandhaafd wordt _ 27,4% 174% _
l‘ Het is prima als langs drukke 30 km-wegen fistspaden liggen _ 17,0% 10,0% _
Als er geen fietsers rijden, kan de weg 50 km/h blijwen _ a3,1% 19,2% _
|b In de schoolomgeving moet de maximumsnelheid altijd 30 km/h zijn _ 221% 1’5‘.95
|b Op 30 km/h wegen moet je overal over kunnen steken _ 44.1% B5% _

0% 10% 20% L ] 5% 6% 0% B0% o0%  100%
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In welk van onderstaande situaties bent u tevreden over de
werkelijke snelheid (V85) op drukke 30 km-wegen?
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In welk van onderstaande situaties bent u tevreden
over de werkelijke snelheid (V85) op drukke 30 km-
wegen?

» als de werkelijke snelheid (V85) op 30 km-wegen 35
km/h is

als de werkelijke snelheid (V85) op 30 km-wegen 40
km/h is

= als de werkelijke snelheid (V85) op 30 km-wegen echt
30 km/his

® als de werkelijke snelheid (V85) op 30 km-wegen lager
dan 30 km/his

® Anders, namelijk

||| - EEHIVLTEETE

In welk van onderstaande situaties bent u tevreden over de
werkelijke snelheid (V85) op drukke 30 km-wegen?
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als de werkelijke snalheid [VBS)als de werkelijke snelheid [VB5) als de werkelijke snelheid (VES|als de werkelijke snelheid (VAS) Anders, namelijk...
op 30 km-wegen 35 kmfh s op 30 km-wegen 40 kmfhis  op 30 km-wegen echt 30 kmyh - op 30 km-wegen lager dan 30
is knfh s

W0 - 40,000 inwronars [N=31) 40,000 - 100,000 inwoners {N=39) @ Meer dan 100,000 inwoners (N=57)
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Stellingen

Wegen op bedrijventerreinen met erfaansluitingen moeten 30 kmyfh zijn 31L7TH 16,0% 22.4% -

31,7% 22.8% 131% -
32,08 18,1% 73,1% -

I‘ Wannesr e geen ruimte is voor vrifliggende fletspaden, moet de snelheid altijd terug _
o 42,3% 46%  164%  53%

0% 10% 20% 0% 40% S0% 6% TO%  BO%  S0%  100%

Rijrichtingssc heiding is de minimumeis voor een gebiedsontsluitingsweg

Als er een lijnbus rijdt op ean 30 km/h weg, moet de voorrang worden geregeld

Als er autoparkeerplaatsen liggen langs een weg, moset de snelheid 30 km/th zijn _ 29,9% 11,7% 28,5% -

W Helemaal eens Grotendesls eens neutraalfgeen mening Grotendeels oneens W Helemaal oneens

—
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Aspecten afwegingskader
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m Belangrijk nader onderzoek niet nodig = Belangrijk, nader onderzoek wel nodig m Dit aspect is niet belangrijk

Goudappel =DTV
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In hoeverre moeten wegbeheerders volgens u naar eigen
inzicht invulling kunnen geven aan de afweging 50 of 30?

® Er moeten landelijke aanbevelingen zijn, welke de wegbehesrder
zelf kan interpreteren

Er moeten landelijke richtlijnen zijn, waarvan de wegheheerder
alleen met een goede motivatie vanaf kan wijken

® Er moeten landelijke voorschriften komen en wegheheerders
maeten zich hieraan hauden

m Wegbeheerders moeten volledige vrijheid hierin hebben

—

Goudappel ==
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In hoeverre moeten wegbeheerders volgens u naar eigen
inzicht invulling kunnen geven aan de afweging 50 of 30?

60,0% 56,4%

48,4%
44,6%
40,0% 37,5%
32,3% | :

30.0% 25,6% '
20,0%

97% 103% 107% 9,7%
10,0% — S— e— 7,7% 7,1%

H B Bhms
0,0%

Er moeten landelijke aanbevelingen Er moeten landelijke richtlijnen zijn,  Er moeten landelijke voorschriften  Wegbeheerders moeten volledige

zijn, welke de wegbeheerder zelf kan waarvan de wegbeheerder alleen met  komen en wegbeheerders moeten vrijheid hierin hebben
interpreteren een goede motivatie vanaf kan wijken zich hieraan houden
0 -40.000 inwoners (N=31) 40.000 - 100.000 inwoners (N=39) W Meer dan 100.000 inwoners (N=56)

Goudappel =DTV
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In hoeverre moeten wegheheerders volgens u naar eigen
inzicht invulling kunnen geven aan de afweging 50 of 30?

70,05

60,0%

50,0% 49,2%

A0,0%
325%
30,0% |
20,8%
20,0% o 13,6%
10,08 : 7.9%
0,0%

Er rmoeten landelijke aanbevelingen  Er moeten landelijke richtlijnen zijn,  Er moeten landelijke voorschriften \Wegbeheerders moeten volledige
zijin, walke de wegbeheerder zalf kan waarvan de wegbeheerder alleen met  komen en wegheheerders moetan wvrijheid hierin hebben
interpretaren ean goede motivatie vanal kan wijken zich hieraan houden

= Gemeenten (N=126) Crverlg (M=154}

Goudappel =DTV
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120

100

Welke aspecten ontbreken

Bevolkingsdichtheid

Subjectieve verkeersveiligheid

Human factors

Oversteekbaarheid

Schoolomgeving max 15 ke fu
Intensiteiten, tot wanneer ETW 30 vellig
veiligheidsratio
Capaciteiten,/capaciteitseffecten
Funetie van wegen

Kenmerken omgeving

Haolistische benadering SWOV
Diversiteitvoertuigen

Economische effecten/financiéle haalbaarheid
Effecten op vrachtverkeer

Ecologische overweging

Effect op modal split

Effect op navigatiesystemen

Het effect op Fenaernvde aspecten van een volledig, deels of niet duurzaam
veilige weginrichting

onderzoek naargs'.rchal ische maatregelen die autochauffeurs aanmoedigen
niet harder dan 30 te rijden

Maatschappelijk draagvlak creéren |Draagvlak bij emwonenden en geregelde
gebruikers, bestuurlijke ruggengraat/ voar en prognoses sver Invoering
autematische snelheidsadaptatie/ welke wegen wel en welke niet. )

de veiligheldsbeleving van de zwakste gebrulkers van de openbare rulmt, .e. de
voetganger in al zijn/haar gedaanten, loopvaardigheid, leeftijden, beperkingen

Maast een GOW en ETW, pleidocl om de WOW [wl]f_lmntslultlngswe%] te
[ntéoduceren. Maximumsnelheid van 40km/u met fiets(suggestie)stroken, weg
in de voorrang.

Communicatie (belang] algemeen als op de weg [bereidheid ebruiker om
gewenst gedrag te vertonen (eigen verantwoordelijkheid om bijdrage te leveren
aan verkeersvelligheid)

Uniforme inrichtingsprincipes/basis kenmerken (GOW30, GOWS0)

Positie fietser/fietsfamilie (relatie met nieuwe toelatingskader LEV's)
Verdwijnen vrijstelling emissies (30 km/h geeft meer emissie dan 40 km/h)
Aanwezigheid voetpad

Bereikbaarheld van bedrijventerreinen voor vrachtverkeer en personen) woon-
werk verkeer splitsen

—
—
-
EEEIBLTEE T
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Welk van onderstaande aspecten zou elke
wegbeheerder zelf moeten kunnen bepalen?

40

96
65
42
26
. ]

114
104
Welfgeen Welfgaen Paxirnale
VOOITang, fietsvoorziening  intensiteit fiets

Afwegingskader 30 km/h

Plaximale
intensiteit auto

62 65

Categorisering {Minimale} (Minimale) Wijze waarop de  Anders, namelijk
aigen wegtypes inrichting 30 inrichting 50 maximumsnelheid
Wegen wWegen wordt
doorgevoerd | by

maximurnsnelheid

30 of inrichten als
IDen

maximumsnelheid

50 km/hj

Goudappel
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Welk van onderstaande aspecten zou elke
wegbeheerder zelf moeten kunnen bepalen?

60,0%
50,08
A0, 0%
30,0%
20,0%
10,0%

0,0%

A48,4%
3T TH
36,5% A%
Welfgean Welfgean
VOOrTang fietswoorziening

15,9% 14 39

Maximale
intensiteit fiots

37,3%
11.8%
23,0% 23.4% 24,5%
0,1%
Maximale Categorisering [{Minimale}
intensiteit autn  eigen wegtypes inrichting 30
wegen

W Gemeenten (M=126) Owerig (N=154)

T.9%

10,4%

(Minimale}
inrichting 50

wegen

26,2%
20,8%

Wijze waarop de
maximumsnelheid
wirde
doorgevoerd (b
radmumsnelheld
30 of inrichten als
a0 en
radmumsnelheld
50 km/h)

1 e Eay

Welk van onderstaande aspecten zou elke
wegbeheerder zelf moeten kunnen bepalen?

60,105

50,0%
40,03
30,0%
20,0
10,0%

0,0%

a5,7% 50.0%

755
355N

‘Welfgaen
fietsvoorziening

Welfgeen
VODITang

0 - 40,0007
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15,4%  179%

il

Maximale
intensiteit fiets

mwoners (N=31)

45,2%
] 3,5%
21%
28,2% 25,0%
23,0% 23,1% 23,0%
16,1%
Maximale Categorisering [Minimale)
intensiteit aute  eigen wegtypes inrichting 30
wegen

40,000 - 100,000 inwaoners {N=39)

15.4%

654

3.6%
I
[{Minimale}
inrichting 50
wegen

8,7

20.5‘!{2 3,24

Wijze waarop de
maximumsnelheid
wirdt
doorgevoerd (by
rnaximumsnelheld
30 of inrichten als
a0 en
maximumsnelheid
50 kmyh}

W Meer dan 100,000 inwoners (N=56)

L

41

T1% 7.1%

Anders,
namalijk..,

10,7%
6,5%
B

Anders,
namalijk...

11111111111



Voor welk van onderstaande aspecten wilt u
landelijke aanbevelingen hebben?

172
119
a3 a7
81 82
46

00
180
1a0
140
120
100
&0
a0
40
20
]

Paxirmale
Intensiteit fiets

Welfgeen
flemswoorziening

Welfgeen
VOOTang

Maximale Categorisering [Minimale)
Intersiteit auto  elgen wegtypes inFichting 30
Wegen

{Minimale}
inrichting 50
wegen

Wize waarop de  Anders, namelifk
maximumsnelheid

wardt
doorgevoerd | by
maximumsnelhaid
30 of inrichten als

Al en
maximumsnelheid

50 kmyfhi
Goudappel Z=DTV

Voor welk van onderstaande aspecten wilt u
landelijke aanbevelingen hebben?

70,00
60,0%
50,0%
40,00
30,0%
20,00
10,0%

0,0%

42

16,45
32,5%
27,95
11,1% 11,0%
Welfgeen Welfgean Maximale
VCOITANg fietsvoorziening  intensiteit fiets

Afwegingskader 30 km/h

61,1% BL7%

35, 7%
23.4%
13,5%
12,7
Maximale Categorisaring {Minimale}
intensiteit auto  eigen wegtypes  inrichting 30
wegen

B Gemaeanten (N=126) Crwarig (N=154}

{Minimale]
inrichting 50
wegen

30.2% g coe

11.1%

i

Anders,
namelijk..

Wijze waarop de
maximumsnelheid
wirdt
dooigevoerd by
rnasimumsnelheld
30 of inrichten als
a0 en
maximumsnelheid
50 kmyh)

—
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Voor welk van onderstaande aspecten wilt u
landelijke aanbevelingen hebben?

80,0%
70,0%
60,0% 53,8%
50,0%
0% gy 230 = . zgu 1%
30,0% !
20,0% 16,1%
10, 7%
10,0% 7 m
0.0%
Welfgeen Welfgeen Maximale
VOOITang fietswoorziening  intensiteit fiets
0 - 40,000 inwoners [N=31)
Samenvatting

In grote lijnen consensus over:

Meer wegen moeten 30 km/h worden; alleen drukke GOW'’s moeten 50 of 70 km/h
blijven

Er moeten landelijke richtlijnen komen voor de afweging 50 of 30 km/h (maar
wegbeheerders moeten wel de vrijheid hebben om zelf keuzes te maken)

406,21%
35,

22,6%

;

Maximale
intensiteit auto

40,000 - 100.000 Inwoners (M=39]

Schoolomgeving = maximaal 30 km/h
Er zijn nog tal van aspecten waarnaar nader onderzoek nodig is

19,4%
12,5%

’7 17%

Categorisaring
aigen weghypes

48,4%

[Minimale)
inrichting 30
wagen

46,2%
39,3%

16,1%

[Minimale)
inrichting 50
wegen

33,0%

Iﬂ"ﬁs E'h_‘

Wijze waarop de
maximumsnial heid
wardt
divorgevoerd by
maximumsnelheid
30 of inrichten als
I en
maximumsnial heid
50 kmyth)

Meer dan 100,000 inwoners [M=56)

Goudappel =DTV

Maar ook grote verschillen in mening over principiéle aanpak
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16,1%

16,1%

=

Anders,
namelijk...
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Er moeten minimale inrichtingseisen komen voor 50- en 30km-wegen (en we gaan
niet wachten op ISA)

Fietsers op de rijbaan = maximaal 30 km/h

Goudappel =DTV
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