Aanpak wisselt sterk per provincie of kaderwetgebied

Met GDU (fiets-) verkeersbeleid regisseren
De manier waarop de twaalf provincies en zeven kaderwetgebieden hun Gebundelde Doeluitkering (GDU) hebben geregeld, varieert sterk. Elf van de negentien hanteren de GDU in meer of mindere mate om de hen toebedeelde regierol voor het verkeersbeleid van gemeenten in te vullen. De sturing behelst in de meeste gevallen ook een zekere stimulering van fietsprojecten. Het lijkt op voorhand niet dat deze elf hun regeling drastisch zullen   aanpassen met de invoering van de (verruimde) GDU-plus, die gepland was per 1 januari 2003, maar vooralsnog door de Tweede Kamer is uitgesteld. Zes GDU-regelingen zijn te typeren als beleidsarm, maar dit is nog niet nadelig  voor de investeringen van gemeenten in fietsverkeersprojecten. Slechts bij twee regelingen is de gevreesde neiging naar ‘Grote Projecten’ zichtbaar, via aanwending van de GDU als eigen bijdrage bij MIT-projecten.
De ratio achter de decentralisatie van een aantal rijkstaken, inclusief middelen, naar provincies en kaderwetgebieden

is dat zij een beter inzicht hebben in de mobiliteitsproblemen in hun gebied en daarmee in een zinvolle besteding van de middelen. Dat is ook de gedachte achter de ‘ontschotte’ GDU en de daaraan gekoppelde regierol voor de verdeling van de middelen binnen hun gebied. De vraag is hoe provincies en kaderwetgebieden deze regierol hebben opgepakt en in hoeverre en hoe ze daaraan inhoud hebben gegeven. Voor het Fietsberaad is daarbij vooral interessant wat die regie betekent voor het stimuleren van goed gemeentelijk fietsbeleid en het realiseren van goede voorzieningen voor het fietsverkeer. Om daarin inzicht te krijgen, is van alle negentien GDU-ontvangers de regeling opgevraagd. Soms blijkt het om een enkel, bijna informeel A4-tje te gaan, andere keren om een dik, formeel door Provinciale Staten goedgekeurd stuk.

Beleid maken met GDU

Elf provincies en kaderwetgebieden hanteren de GDU zodanig, dat die op enigerlei wijze tot een beleidsinstrument van het ‘middenbestuur’ is gemaakt. Bij sommige is die sturing niet meer dan het hanteren van ‘schotten’ tussen beleidsthema’s. En dan nog zijn die schotten niet hard, maar slechts richtinggevend bedoeld. Bij andere heeft de subsidiëring van fietsprojecten een wat steviger plaats gekregen, doordat een budget apart is gezet, er eigen budgetten aan toegevoegd zijn of voor fietsprojecten een hoger subsidiepercentage geldt. Vier van de elf hebben er echt werk van gemaakt: 

• Regionaal Orgaan Amsterdam (ROA) Het ROA kent een richtinggevende themaverdeling: van de GDU zou 45% naar het thema ‘fiets’ moeten, 27% naar weginfrastructuur (vooral vanuit verkeersveiligheid), 18% naar openbaar vervoer en 10% naar 30 km/uur-zones. Per ingediend project stelt het ROA vast in welke mate het bij welke thema’s hoort. Als het (ook) bij ‘fiets’ past, hanteert het voor dat deel verschillende subsidiepercentages: 70% voor ontbrekende schakels in regionale hoofdroutes en 50% voor andere projecten in regionale hoofdroutes, voor regionale routes, lokale routes en andere fietsmaatregelen. Bij de toekenning van prioriteiten staat vervolgens weer het regionale hoofdnet bovenaan, gevolgd door het regionale net, fietsparkeervoorzieningen en lokale routes.

• Bestuur Regio Utrecht (BRU) Het BRU begint met richtinggevende schotten; dat betekent voor ‘fiets’ 25% (plus/min 10%). Vervolgens zijn de subsidiepercentages gedifferentieerd: voor fietsprojecten 70%, evenals voor OV-projecten en ‘flankerende infrastructuur’, tegen 50% voor het ‘autonetwerk’ en verkeersveiligheid. De fietssubsidie is beperkt tot projecten binnen het gezamenlijk vastgestelde regionale net; lokale netten zijn volledig een zaak voor de gemeenten. Binnen het onderdeel ‘fiets’ wordt bij het prioriteiten stellen een factor 3 gehanteerd voor regionale samenhang, een factor 2 voor structuurverbetering, veiligheid, comfort en integratie van de vervoerketen, en een factor 1 voor aantrekkelijkheid.

• Stadsregio Eindhoven (SRE) De SRE hanteert ook richtinggevende schotten, plus een brede set categorieën met bijbehorende subsidiepercentages. Binnen het thema ‘fiets’ gaat het daarbij om 80% subsidie voor een nieuw of beter regionaal fietspad conform de richtlijnen, voor fietsenstallingen en voor nietinfrastructurele projecten. Voor lokaal zinvolle fietspaden en recreatieve routes - aan te leggen conform de richtlijnen - geldt 50% subsidie. 

• Provincie Noord-Brabant. Noord-Brabant werkt ook met verschillende subsidiepercentages per thema en binnen thema’s. Net als de SRE hanteert de provincie aanvullende  inhoudelijke eisen die direct of indirect uit de CROW-Ontwerpwijzer voor fietsvriendelijke fietsinfrastructuur komen. Bijvoorbeeld voor de breedte van fietspaden. Voor fietsstroken op 50-km/uur-wegen wordt geen subsidie verstrekt vanuit het ‘fiets’-doel (hoogstens vanuit verkeersveiligheid, mits er letselslachtoffers waren).

Beleidsarm

Zes provincies verdelen de GDU-gelden min of meer beleidsarm: zonder sturing, bijna boekhoudkundig. Bijvoorbeeld door per thema identieke subsidiepercentages te hanteren en daarnaast hoogstens op projectniveau prioriteiten te stellen op basis van effectiviteit. Of door slechts te werken volgens het principe ‘die het eerst komt, het eerst maalt’. Of door de budgetten volgens een vaste verdeelsleutel naar de regio’s of gemeenten door te sluizen.

GDU voor eigen projecten

Twee kaderwetgebieden tot slot. Wanneer een substantieel deel van de GDU-gelden wordt aangewend als eigen bijdrage  voor grote (MIT-)projecten, pakt dat slecht uit voor fietsprojecten.  Het stadsgewest Haaglanden zet maar liefst 39% apart voor dit doel. Daardoor is het budget voor kleinere projecten relatief klein. De stadsregio Rotterdam (SRR) reserveert 15% van GDU- en SWAB-gelden voor de eigen bijdrage aan grote projecten. Daarnaast betaalde de SRR uit de GDU ook nog de 10% eigen bijdrage die nodig is voor OV-projecten die worden gefinancierd met zogenaamde ‘De Boer-gelden’. Daar

stelt de stadsregio iets ‘fietsvriendelijks’ tegenover: 20% extra subsidie (dus 70% in plaats van 50%) voor projecten in het regionale fietsnet en een ‘streefaandeel’ van 30% van het gehele GDU- en SWAB-budget ter besteding aan fietsvoorzieningen. 
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