Verschillende aanpak Utrecht en Den Bosch

Ja of nee een Verkeersregelfilosofie?
In Utrecht werken ze sinds begin vorig jaar met een eigen beleidsnota Verkeersregelfilosofie. In Den Bosch doen ze dat niet en zijn ze dat ook niet van plan, maar ze voeren er niettemin een actief VRI-beleid. Een kijkje achter beide gemeentelijke schermen maakt duidelijk wat de voors en tegens van de gekozen werkwijzen zijn.
“Van oudsher regelen de techneuten de verkeerslichten”, opent Peter-Jan Kleevens, hoofd Stedelijke Verkeerbeheersing bij de gemeente Utrecht, zijn uitleg over het waarom van een beleidsnota Verkeersregelfilosofie. “Zij zijn er primair op gericht de capaciteit van kruispunten te vergroten. Om alle verkeersregelaars op één lijn te krijgen en ze niet steeds opnieuw het wiel te laten uitvinden – bijvoorbeeld over ontruimingstijden - kwam er in 1985 in Utrecht een handboek. Een puur technisch verhaal. Enkele jaren geleden besloten we dat handboek te vernieuwen, maar er dan meteen een beleidsnota van te maken, omdat verkeerslichten tegenwoordig als beleidsinstrument worden gebruikt. Door die nota te laten aannemen door het bestuur, creëerden we bovendien rugdekking in de ‘achterhoedegevechten’, zoals met mensen die klagen over wachttijden.”

Techneuten versus beleidsmakers

Kleevens ziet de beleidsnota dus als een strategisch hulpmiddel. Als zijn wethouder zich verbaast over de reacties van burgers, kan hij nu simpelweg verwijzen naar gekozen beleid. “Essentieel is dus dat je de verantwoordelijkheid duidelijker neerlegt bij het bestuur. En een mooie bijkomstigheid is dat je het beeld van nerd-achtige verkeersregelaartjes die in een hoekje met lampjes en schemaatjes zitten te spelen, een beetje bijstelt. Dat beeld klopt wel niet helemáál, maar toch. Ga maar eens op een gebruikersdag van een VRI-leverancier kijken. Dan zie je verkeersregelaars die écht geen politiek in hun hoofd hebben. En ik wil die twee heel verschillende wereldjes van beleidsmakers en verkeersregelaars dichter bij elkaar brengen. Een verkeersregelaar moet niet eigengereid voor de bus kiezen, maar eerst eens bezien of dat past in het beleid van zijn wethouder.”

Géén beleidsnota

In Den Bosch hebben ze een dergelijke beleidsnota niet. En betreuren dat ook niet. Henk de Winter, teamleider Verkeer bij de afdeling Openbare Ruimte & Verkeer in die gemeente, legt uit: “Van wat een verkeerskundige moet beheersen, is al veel, zo niet alles, vastgelegd. Over techniek, over de afweging van belangen. Dat lijkt mij voldoende. Bovendien zou je zo’n politiek verhaal iedere vier jaar opnieuw moeten laten vastleggen. Ieder college heeft zo zijn eigen prioriteiten. Dan kun je ons inziens beter een adviserende rol hebben, waarbij je telkens bekijkt waar het college heen wil. De hoofdlijnen van ons VRIbeleid liggen natuurlijk wel vast in ons beleidsplan Verkeer & Vervoer.”

Verschillen in aanpak

Als Kleevens en De Winter vervolgens hun ervaringen uitwisselen, blijken ze het inhoudelijk in grote lijnen met elkaar eens te zijn. De Winter meldt dat in zijn beleidsplan V&V verkeerslichten pas als laatste oplossingsvariant aan de orde zijn. ’s-Hertogenbosch kiest zoveel mogelijk voor de eigen verantwoordelijkheid van de burgers - met de aanleg van rotondes bijvoorbeeld - en pas als dat echt niet lukt, voor ingrijpen van de overheid, die tijd en schaarse ruimte verdeelt. In de inleiding van Kleevens’ verkeersregelfilosofie staan woorden van gelijke strekking. De Winter kiest vanwege diezelfde verantwoordelijkheid – en om tot kortere cyclustijden te komen - voor deelconflicten bij kruispunten waar dat aan de orde is (en legt dat telkenmale aan zijn college uit). Kleevens formuleert het iets voorzichtiger: “Wij hebben de randvoorwaarden opgesteld voor de toepassing van acceptabele deelconflicten.” Kleevens wijst zijn bestuur er in de beleidsnota op dat de 132 VRI’s in Utrecht een periodiek functioneel beheer moeten ondergaan. Eenvoudiger gezegd: dat ze systematisch moeten worden langsgegaan om te zien of ze wel doen wat je zou willen dat ze doen. En dat daar geld voor nodig is. De Winter beaamt dat beheer en onderhoud vaak een sluitpost dreigen te worden, maar niet meer in ’s-Hertogenbosch: “Wij monitoren sinds kort vanuit een centrale en kijken zo bijvoorbeeld of er een balans zit in de wachttijden. Evenwichtige behandeling van alle categorieën weggebruikers, is van groot belang. Dat besef is in de verkeerswereld heel groot, terwijl de burgers dat dikwijls heel anders beleven.” “Sterker,” zo valt Kleevens hem bij, “voor fietsers en voetgangers wordt vaak het onderste uit de kan gehaald, maar niettemin krijg je klagende fietsers aan de telefoon. Dat heeft natuurlijk ook wel met de mondigheid van je burgers te maken. Wij ontwerpen zo dat ook een omaatje zonder kleerscheuren de overkant haalt en die horen we dan ook niet. De klagers zijn de snelle jongens.”

Fietsvriendelijke regelingen?

Hoewel de fietsers bij beide gemeenten hoog in het vaandel staan, mogen we niet concluderen, zo zeggen ze zelf, dat de VRI-activiteiten er altijd fietsvriendelijk zijn. De Winter: “Als ik dat zou stellen, zou ik aantoonbaar liegen. Uit het recente onderzoek van Witteveen+Bos en uit de Fietsbalans is immers gebleken dat er nogal wat pijnpunten bestaan. Ons denken deugt wel, maar daar wordt de fietser nu nog niet wijzer van. Dus daar werken we hard aan. Je doet het ook niet snel goed. Kijk maar eens naar het onderzoek van Witteveen+Bos: het aandeel fietsers dat vindt lang te moeten wachten, is altijd groot: 75% bij een cyclustijd van 180 seconden en 40% bij 60 seconden. Zelfs dat laatste is nog een heel hoog percentage. Maar ja, je kunt soms niet anders.” Kleevens vindt Utrecht ‘nog niet fietsvriendelijk genoeg’: “Het is nog teveel op een technische manier fietsvriendelijk, maar er is allerlei ergernis. Daarom moeten we het functioneel beheer beter aanpakken.”

Schaalgrootte

Inhoudelijk lijken de heren weinig meningsverschillen te hebben, maar procedureel des te meer. De Winter heeft duidelijk ‘geen stok achter de deur’ nodig bij het benaderen van zijn bestuur, Kleevens is heel content met zijn beleidsnota. Hij vermoedt  dat dit verschil wordt veroorzaakt door de organisatorische schaalgrootte van beide gemeenten en de daarmee samenhangende ingewikkelder procedures. De Winter vindt dat een plausibele verklaring. In ’s-Hertogenbosch zijn de lijntjes naar het bestuur beduidend korter dan in Utrecht, zodat De Winter sneller tot overleg en overeenstemming kan komen. In Utrecht heeft Kleevens met veel meer regeltjes en bureaucratie te kampen. Bovendien speelt de beleidsnota Verkeersregelfilosofie bij hem een rol van belang bij de onderlinge afstemming van de negen medewerkers voor verkeersmanagement; in ’s-Hertogenbosch gaat het slechts om één beleidsmedewerker voor de 60 aanwezige VRI’s en twee uitvoerende medewerkers.

Nog eens ontwerpers

Toch wil Kleevens nog één voordeel van zijn beleidsnota onder de aandacht brengen: hij pleit daarin nadrukkelijk voor het eerder betrekken van VRImensen in de ontwerpfase van een stuk wegennet of een kruispunt. “Pas als de verkeersregelaar de kast gaat bestellen, zo gaat het in de praktijk vaak, blijkt dat hij er nog wel een opstelvakje bij had willen hebben. Maar hij kan dan niets anders meer dan de regeling  aanpassen aan het ontwerp, terwijl hij er eigenlijk beter in een eerdere fase bij had kunnen worden betrokken. Daarom ben ik ook blij dat onze ontwerpers op de afdeling Stadsontwikkeling zijn gestationeerd en niet bij Beheer, want dan zou de strijd nog lastiger zijn.” De Winter is het daarmee op zich wel eens, maar heeft het inmiddels beter voor elkaar: “Wij hebben één gemeentelijke regisseur, die makers en beheerders van buitenaf kan inhuren. En bij het begin van projecten die ook maar een beetje complex zijn, doen wij simulaties. Dat is kostbaar, maar dan heb je je regeling al voor 50% in beeld.” “Zulke simulaties zijn perfect, ja,” beaamt Kleevens. “Daarvoor pleit ik hier ook.”

Tot slot onderstrepen ze beiden nog eens dat ze er weliswaar alles aan doen ontwerpers met andere ogen naar hun werk te laten kijken, maar dat het onderwijs daaraan ook een steentje zou kunnen bijdragen. De Winter en Kleevens hebben nog geleerd hoe je handmatig VRI’s moest ontwerpen, maar tegenwoordig worden ze allemaal met computerpakketten in elkaar gedraaid.

“Daardoor,” meent Kleevens, “realiseert niemand zich meer dat je iets voor ménsen aan het maken bent. En dat leer je dus ook niet op school. Dus moet je het daarna in de praktijk leren. Maar de advieswereld is vaak erg prestatiegericht; er moeten klussen worden binnengehaald. Snel, snel. Ook dan wordt gemakkelijk vergeten dat er straks mensen gebruikmaken van je werk. Eigenlijk zou een verkeersregelaar moeten starten bij een gemeente en telkens op straat moeten gaan bekijken wat hij heeft gerealiseerd. Zodat hij er goed van doordrongen is dat er iedere dag iemand kan worden doodgereden.”
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