

















vordering van de doorstroming, verkeersveiligheid en verhoging van de be-
scherming van de relatief zwakke verkeersdee lnemers en het milieu, maar
hebben dus ook te maken met het streven naar deregulering en internatio-

nale harmonisatie.

In relatie met het RVV 1990 regelt het nieuwe BABW (in afwijking van de
oude regeling) de bevoegdheden bij toepassing van verkeerstekens en -bor-
den, (de procedure bij) het nemen van verkeersbesluiten en het treffen van
verkeersmaatregelen. Ook het BABW heeft vergelijkbare uitgangspunten als
het RVV 1990: Bevoegdheden bij de lokale wegbeheerder, een terughoudend
gebruik van borden en tekens, voorkeur voor vormgevingsmaatregelen tenein-
de gewenst gedrag te bereiken boven juridische regels en een herkenbaar en
eenvoudig wegbeeld dat in gelijksoortige situaties zoveel mogelijk uniform
is. De bedoeling is uiteindelijk dat beide regelingen gedragsveranderingen
van weggebruikers teweeg brengen die een positief effect hebben op de ver-
keersveiligheid.

Hoewel voor "ingewijden" het RVV 1990 ten opzichte van dat uit 1966 aan-
zienlijk vereenvoudigd is (er is sprake van halvering van het aantal
regels) blijkt de vernieuwing - zeker voor de gemiddelde weggebruiker -
minder drastisch en de termen "facelift" en sanering wellicht meer op hun
plaats. Het werkelijke effect zal naar verwachting dan ook sterk afhanke-
lijk zijn van flankerend beleid dat voor, tijdens en ook nog na de invoe-
ring op 1 november 1991 zal worden gevoerd. Dit beleid beoogt op uiteenlo-
pende wijzen via diverse kanalen verschillende doelgroepen, nauw betrokken
bij de invoering, kennis te laten nemen van de achtergronden, bedoelingen
en inhoud van de nieuwe regelgeving. Teneinde effecten van de invoering

te kunnen vaststellen is een evaluatie-onderzoek voorgenomen. Uitgangspunt
voor opzet en uitvoering hiervan is het door de SWOV ontwikkelde evalua-
tieplan (Noordzij, 1990) en dan met name de tweede variant daaruit. Deze
variant voorziet in ondervraging van vier belangrijke doelgroepen te weten:
weggebruikers, politie, wegbeheerders, rijschoolhouders, resp. instruc-
teurs, en eventueel het onderwijs. Deze doelgroepen zijn elk op verschil-
lende wijze bij de invoering betrokken. De weggebruikers komen in een af-
zonderlijk onderzoek aan de orde. Deze rapportage heeft betrekking op de
drie overige groepen. Het accent ligt op de periode na de inwerkingtreding.
De ondervragingen richten zich in hoofdzaak op de feitelijke veranderingen
in het wegbeeld, toezicht, handhaving en rijopleiding als gevolg van de
invoering van het RVV 1990, het nieuwe BABW en het gevoerde flankerend
beleid.






Een aantal onderwerpen, die in de ondervraging worden betrokken, is voor
de drie doelgroepen gelijk, een ander deel is slechts relevant voor één
van de drie. Bijgevolg zijn voor elke doelgroep afzonderlijke lijsten
opgesteld met onderwerpen die voor ondervraging in aanmerking komen (zie
Bijlagen 1, 2 en 3).

De ondervraging bij de politie (over de onderwerpen uit Bijlage 1) vindt
plaats bij zowel leidinggevend kader als personeel in het uitvoerende vlak
(surveillance). De voorgenomen steekproef bedraagt ca. 150 personen ver-
deeld over ca. 10 gemeenten, waarbij een goede spreiding naar regio en
urbanisatiegraad in aanmerking zal worden genomen.

De ondervraging van wegbeheerders (over de onderwerpen uit Bijlage 2) zal
zich eveneens moeten uitstrekken over leidinggevend kader en personeel op
het uitvoerend vlak, alsmede tot functionarissen in bestuurlijke en be-
leidsmatige functies. De voorgenomen steekproef grootte is hier eveneens
ca. 150 en bij voorkeur in dezelfde gemeenten waarin ook ondervraging van
de politie plaats vindt. Uiteraard is dan automatisch ook in dit geval van
spreiding naar regio en urbanisatiegraad sprake. Daarnaast wordt beoogd
binnen deze steekproef variatie naar wegtype en categorie wegbeheerder te
realiseren.

De ondervraging van rijschoolhouders en eventuele instructeurs zal bij
voorkeur plaats moeten vinden in dezelfde gemeenten waarin ondervraging
van politie en wegbeheerders plaats vindt. Op deze manier ontstaat uit de
geintegreerde resultaten uit de afzonderlijke ondervragingen een beeld
over ongeveer dezelfde omstandigheden en situaties waardoor geconstateerde
effecten mogelijk beter kunnen worden verklaard. Bovendien geeft dit in de
uitvoeringsfase praktische voordelen.

De bedoeling is het totale evaluatie-onderzoek gefaseerd uit te voeren. De
eerste landelijke ondervraging van politie, wegbeheerders en rijscholen
wordt ongeveer half 1992 uitgevoerd. Daarnaast bestaat het voornemen gedu-
rende een aantal opeenvolgende jaren (voorstel 1992, 1993 en 1994) in een
beperkt aantal gebieden van enkele wegbeheerders via schouwing de feite-
lijke ontwikkeling in de praktijk te volgen. Daarmee zou het mogelijk zijn
veranderingen in het totale wegbeeld, de ontwikkeling van het bestand
verkeersborden en -tekens en de omvang van toepassing van vormgevingsmaat -
regelen in plaats van juridische regelingen met bord of tekens te inventa-
riseren. De totale evaluatie kan tenslotte worden afgesloten met een na-
beschouwing waarin alle afzonderlijke onderdelen (inclusief het onderzoek

onder weggebruikers) worden geintegreerd.
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dat ook in de praktijk zal worden gerealiseerd, een kwart heeft die mening
niet. Of dit soort maatregelen ook effecten heeft op het rijgedrag daar
wordt verdeeld over gedacht: ja en nee beide ongeveer een kwart. Hetzelfde
geldt voor het effect op de naleving van de overgebleven regels. Bijna
twee-derde denkt dat toenemende toepassing van vormgevingsmaatregelen bij
de handhaving een accentverschuiving te zien zal geven in de zin dat meer
gelet zal worden op gevaarlijk gedrag, een kwart denkt dat in dit verband
minder naar "regeltjes" zal worden gekeken. Een derde geeft te kennen
voortaan sterker af te wegen of het verkeersgedrag beantwoordt aan verant-
woord en veilig gedrag. Deze hernieuwde afweging heeft ook te maken met de

recent verhoogde boetebedragen.

Verkeersveilig gedrag:

Een sterke wissel wordt getrokken op de eigen verantwoordelijkheid van de
weggebruikers, een sterker appel gedaan op sociaal verkeersgedrag en min-
der accent gelegd op het exact volgen van regeltjes. In dit licht gezien
is het dan wel belangrijk wat wordt verondersteld veilig verkeersgedrag te
zijn. De vragen die hierbij naar voren komen zijn: Heeft de politie zelf
een idee wat genoemd gedrag zou moeten inhouden, vertonen de weggebruikers
dit nu al en in welke mate en vermoedt de politie dat de weggebruikers
feitelijk wel (voldoende) op de hoogte zijn wat dat gedrag in werkelijk-
heid inhoudt. Op de eerste vraag reageerde de respondenten als volgt:
Twee-derde noemde "meer rekening houden met anderen" (sociaal rijgedrag),
een derde defensief rijden, ongeveer een vijfde noemde nog verstandig toe-
passen van de regels, regels beter naleven, geen hinder of gevaar voor
medeweggebruikers veroorzaken en matiging van de snelheid. Minder dan één
op de tien noemde verder nog aspecten zoals rust brengen in het verkeer,
zich anticiperend gedragen, beter afstand houden en ontwikkeling van een
betere voertuigbeheersing.

Wat de tweede vraag betreft denkt de helft dat de weggebruikers dit gedrag
nog niet vertonen, een kwart vindt in onvoldoende mate en een kwart denkt
van wel.

Wat de laatste vraag betreft denkt ongeveer de helft dat de weggebruikers
het wel weten, een derde dat zij het onvoldoende weten en een vijfde dat

ze het in het geheel niet weten.

Samengevat levert de ondervraging van de betrokken politieambtenaren op.

- Vrijwel alle ondervraagde politiemensen zijn bekend met het RVV 1990,
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Functie van de uitvoeringsvoorschriften bij besluiten:

Twee-vijfde verwacht er steun aan te hebben, eveneens twee-vijfde niet of
heeft daar nog geen mening over gevormd. Een vijfde beschikte op het mo-
ment van inwerking treden nog niet over de uitvoeringsvoorschriften.

Vier op de vijf denkt dat ze "in de geest van" zullen worden toegepast en

één op de vijf als leidraad.

Afname totaal aantal borden:

De helft denkt dat het totale aantal borden in dé praktijk zal afnemen,
ongeveer een derde vermoedt van niet en de overigen hebben geen idee.
Ruim twee-derde denkt dat er bepaalde groepen borden zijn die in aanmer-
king komen voor vervanging door vormgevingsmaatregelen. Genoemd werden
borden die het parkeren regelen, snelheidsreducerende borden, borden in
voorrangssituaties, stopverboden en waarschuwingsborden. Een ruime meer-
derheid van vier-vijfde denkt echter dat dit slechts af en toe zal gebeu-

rem.

Samengevat levert de ondervraging van de betrokken gemeente-ambtenaren op:
- Allen zijn bekend met het RVV 1990, met het BABW en het flankerend be-
leid ongeveer de helft.

- Alle betrokkenen verkregen informatie via hun vakliteratuur, een ruime
meerderheid ook via regionale voorlichtingsbijeenkomsten.

- Ruim de helft bleek voor 1991 al (globaal) op de hoogte, op de ingangs-
datum vrijwel iedereen.

- Een krappe twee-derde kan zich in grote lijnen verenigen met achtergron-
den en motivering van RVV en BABW, met het flankerend beleid slechts een
minderheid. De instemming met vorm en inhoud lag beduidend lager. Een
ruime meerderheid bleek het met één of meer punten niet eens te zijn,
vrijwel unaniem was het oordeel over het flankerend beleid: ontoereikend.
- Een ruime meerderheid voorzag een toename van de werklast en vertraging
bij realiseren van verkeersbesluiten nieuwe stijl.

- Gemeentebestuur, politie, inspraakorganen en actiegroepen worden be-
schouwd als belangrijkste initiatiefnemers voor verkeersmaatregelen.

Er wordt van uitgegaan dat dezelfde groepen bij de voorbereiding van ver-
keersbesluiten worden betrokken.

- Van de uitgebreide betrokkenheid van belanghebbenden wordt verwacht dat
er een breder draagvlak en minder weerstand bij invoering ontstaat. De
kans op meer infrastructurele maatregelen en verwerking in plannen neemt

daardoor wellicht toe.
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van de definitieve ondervraging half 1992 zou een beroep op die bemidde-
ling wel eens noodzakelijk kunnen zijn. Het gevaar bestaat dan wel dat
niet-georganiseerden buiten het onderzoek blijven. Dit zou mogelijk te
ondervangen zijn door via het "CBR-bestand" deze groep alsnog te benade-
ren. Wellicht dat bij benadering van rijscholen de mogelijkheid van finan-
ciéle compensatie voor de interviewtijd explicieter aan de orde moet wor-
den gesteld.

Na de primaire positieve reactie op de eerste aanschrijving zijn vervol-
gens met betrokkenen telefonisch afspraken voor de interviews gemaakt.

Uit efficiency-overwegingen werd getracht interviews met alle benaderden
in een gemeente op dezelfde dag vast te leggen. Codrdinatieproblemen en
bijkomende problemen door de zeer gevarieerde diensten bij de politie zijn
redenen een ruime periode voor het plannen van de gesprekken uit te trek-

ken (6 tot 8 weken).

6.2.2. Methodiek

Met de uitvoering van de pilot-interviewronde werd o.a. beoogd na te gaan
hoe de definitieve ondervraging half 1992 het beste zal kunnen worden uit-
gevoerd. Het gaat daarbij niet alleen om de vorm en inhoud van de vragen,
maar ook om de wijze waarop de informatie wordt verkregen. Op grond van
ervaring moet het uitzetten van vragenlijsten die vervolgens na invulling
moeten worden geretourneerd als een minder geschikte werkwijze voor deze
ondervraging worden afgewezen. Bij de pilot-interviewronde is ervaring
opgedaan met diepte-interviews, waarbij als leidraad voor de interviewer
een "onderwerpenlijst" is aangehouden, maar de ondervraagden verder zoveel
mogelijk de vrijheid werd gelaten spontaan en in eigen woorden te antwoor-
den. Daarbij bleek dat relatief veel van de te interviewen personen nog
slechts over een beperkte "actieve" kennis over de materie beschikten.
Voor een grootschaliger ondervragingsronde kunnen de problemen die zich
bij categorisering en kwantificering van de gegeven antwoorden die zich
bij een diepte-interview voordoen een bezwaar zijn. De voorkeur voor de
ondervraging half 1992 gaat dan ook uit naar gebruik van een gestructu-
reerde vragenlijst waarin hooguit een beperkt aantal open vragen wordt
opgenomen. Als hulpmiddelen bij de formulering van de antwoorden worden
zogenaamde gesprekskaarten aanbevolen. De naar verwachting meest voorko -
mende antwoordmogelijkheden en de relevante items zijn dan al aangegeven.

De volledigste, betrouwbaarste en onafhankelijkste antwoorden zijn te
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groot deel van de handhavers leeft de gedachte dat de weggebruikers nauwe-
lijks weten hoe zij zich veilig in het verkeer kunnen gedragen.

Hiermee wordt dan ook onderschreven dat er behoefte bestaat aan voor weg-
gebruikers begrijpelijke en hanteerbare gedragsaanbevelingen. Daarbij is
het beschikbaar hebben niet voldoende, maar ook een goed verspreidings-
plan.

Naast acceptatie van de filosofie achter het RVV 1990 speelt ook de te
verwachten werkdruk een belangrijke rol. De rechtstreeks bij de handhaving
betrokken politiemensen verwachten per saldo dat'de nieuwe regelgeving
tot een toename van de werklast zal leiden, zonder dat andere maatregelen
dat compenseren.

Vrijwel tegelijkertijd met het RVV 1990 zijn voor bepaalde categorieén
overtredingen gewijzigde (d.w.z. hogere) normbedragen voor boetetransac-
ties ingevoerd. Sommige handhavers vinden dat de relatie tussen de hoogte
van het bedrag en de ernst van de overtreding in een aantal gevallen ge-
weld wordt aangedaan. Zij vermoeden dat in de gevallen waarin zij dat ook
zo interpreteren geen verbaal zullen opmaken. Mocht deze opvatting in de
praktijk op ruime schaal worden toegepast dan wordt daarmee het beleid
doorkruist dat beoogt frequent plaatsvindende overtredingen die aanzien-
lijke hinder of verkeersgevaar opleveren door hogere normbedragen aan te
pakken.

Tenslotte leeft bij veel politiemensen de mening dat "verkeer" slechts
een lage prioriteit geniet binnen het takenpakket. Zij menen dit geillus-
treerd te zien in inkrimpingen en dreigende opheffingen van "verkeersafde-
lingen".

Op grond van deze geinventariseerde opvattingen over de werklast, toepas-
sing van de aangescherpte normbedragen voor boetes en prioriteit wvan het

verkeerstoezicht is een afname van het aantal PV ’'s niet uit te sluiten.

6.3.2. Situatie bij de (gemeentelijke) wegbeheerders

In overeenstemming met het evaluatieplan zijn wegbeheerders benaderd in
dezelfde gemeenten waar ook de politie werd benaderd. Op dit moment blij-
ken per gemeente nog maar een beperkt aantal functionarissen beroepshalve
bij RVV-, BABW- en aanverwante zaken betrokken. Vooral op het uitvoerend
niveau blijken nog weinig mensen betrokken, omdat de meeste gemeenten ge-
zien het kostenaspect en de geboden uitwijkmogelijkheden nog nauwelijks

aan werkelijke uitvoering zijn toegekomen. De resultaten uit de interviews








































































