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1.
Opening en mededelingen
De voorzitter opent de CVC-special om 13.30 uur. Een CVC-special heeft altijd een bijzonder onderwerp en vandaag gaat de CVC-special over verkeersveiligheid. De voorzitter stelt de heer Van der Woerd voor, die voorzitter is van de werkgroep Blackspot Amsterdam, mevrouw Van de Nadort en de heer Visser van DTV. 

Verkeersveiligheid is een hot item voor de politiek en de ambtenaren. Bij de Centrale Stad en in de stadsdeelraden staat verkeersveiligheid in de programma’s. Er wordt ingezet op verkeerseducatie en de aanpak van de blackspots. Bijna iedere CVC-vergadering komen ontwerpen aan de orde die ‘red routes’ of blackspots betreffen. Dit is een goede ontwikkeling. De vraag is nu ‘hoe doen we het met elkaar’? Hoe moet een verkeersveilig ontwerp worden opgepakt? Er zijn procedures en er zijn al vele instanties die een blik werpen op een verkeersontwerp. Is het mogelijk om nog een verbeterslag te maken? Kan een audit hier wellicht toe dienen?

Dit jaar zijn er weer een aantal ongevallen geweest, ook dodelijke ongevallen. Gisteren is er een ongeluk gebeurd op de hoek Stadhouderskade en Ferdinand Bolstraat door de dodehoekproblematiek. Verkeersveiligheid leeft bij de burger en de politiek. 

De aanleiding voor deze CVC-special was een dodelijk ongeval op de Amstelveenseweg, waarbij een 15-jarige is aangereden door een bus. De ouders hebben een rechtszaak tegen de gemeente Amsterdam aangespannen over de infrastructuur. Vanmiddag wordt deze zaak in Den Haag bij de rechtbank behandeld.

De intentie is dat verkeersveiligheid (nog) beter kan.

2. Inleiding van dhr. A. van der Woerd

Als aanvulling op de inleiding van de voorzitter, meldt de heer Van der Woerd dat er een protocol ‘Afhandeling ernstige ongevallen’ wordt gehanteerd bij een dodelijk ongeval, indien de politie vermoedt dat de infrastructuur een rol kan hebben gespeeld. Er volgt dan een onderzoek. In 25% van de dodelijke gevallen volgt een nader onderzoek, waarbij verbeterpunten naar voren komen. De heer Gerard Groot vraagt om ‘gecertificeerde ontwerpers’, doch de heer Van der Woerd denkt dat met een audit op de ontwerpen waarbij op verkeersveiligheid wordt getoetst al een flinke verbetering zal worden gerealiseerd. 

Er zijn al vele deskundigen, zoals verkeersontwerpers, CVC, stadsdeelverkeerscommissies, WVA. Wat is de toegevoegde waarde van een audit?

Mevrouw Van de Nadort geeft een korte presentatie over de verkeersveiligheidaudit en deelt hand-outs uit. 

Op de vraag van de heer Van der Zedde of een auditor een expert op wegontwerp moet zijn, antwoordt mevrouw Van de Nadort dat een auditor een ruime ervaring (minimaal 10 jaar) moet hebben en in ieder geval gewend moet zijn om ontwerpen te maken.

De heer Van Dijk vraagt welke wegen in aanmerking komen voor een audit. Mevrouw Van de Nadort antwoordt dat in principe alle wegen in aanmerking komen. Het hoeven geen wegen van Rijkswaterstaat te zijn. Rijkswaterstaat werkt overigens met gestandaardiseerde wegen. 

3.
Oefening: toepassen van de verkeersveiligheidsaudit

Mevrouw Van de Nadort legt de oefening uit. Het betreft een verkeersplan in een willekeurig gekozen dorp. De bedoeling is dat men in groepjes de kaart met het uitgevoerde ontwerp van commentaar voorziet.

Er worden acht groepen van drie personen geformeerd. Per groepje wordt de kaart langsgelopen en gekeken of er overeenkomsten en verschillen in de aanpak met Amsterdam zijn. De opmerkingen worden per groepje op een groot vel papier geschreven en daarna opgehangen. 

Om 15.15 uur worden er vier groepen gevormd, die onderling praten over welke onderdelen van de audit toepasbaar zijn en welke onderdelen niet. Indien een onderdeel toepasbaar is, wordt tevens aangegeven welke randvoorwaarden daarvoor nodig zijn.

De terugkoppeling van de vier groepen:

Groep B:

· Een audit kan alleen in fase 3, 4 en 5 worden toegepast. Fase 1 en 2 betreffen beleidsmatige zaken die vastgelegd zijn en al op bestuurlijk niveau worden getoetst.

· Bij fase 3, als het ontwerp klaar is om aan bewoners een politiek voor te leggen, is de informatie op het definitieve ontwerpniveau onvoldoende om te beoordelen. Het is een tweedimensionaal ontwerp waarbij de wegindeling en VRI duidelijk zijn, maar niet de verlichting, zichtbaarheid of eventuele obstakels. 

· Bij fase 4, na het DO besluit moet er gekeken worden of alles volgens tekening is uitgewerkt. Het blijkt dat er bij de uitvoering zaken verplaatst worden. Er wordt hiervoor een stelpost opgenomen voor de aannemer, maar beter is dat de ontwerper wordt betrokken. Er moet dus gecheckt worden of het ontwerp is uitgevoerd zoals de ontwerper het ontwerp heeft bedoeld.

· Fase 5: na een bepaalde periode is het verstandig nogmaals te kijken naar het uitgevoerde ontwerp. Dit gebeurt nu niet behalve als er een blackspot wordt geconstateerd. Als ontwerper moet je leren van jezelf en van de gebruiker. Wordt het gebruikt zoals het bedoeld was? Wat te doen en wanneer?

· Fase 5 wordt afgevangen als bij fase 3 een goede tekening is gemaakt. Er zijn dan weinig middelen nodig om de verkeersveiligheid te verbeteren. 

Groep D

· In de DO-fase zijn er te weinig details bekend om goed te kunnen beoordelen. Er moet een laatste check komen voor lichtmasten et cetera.

· In de uitvoeringsfase moeten de tijdelijke verkeersmaatregelen worden gecontroleerd. Indien een gevaarlijke situatie ontstaat, is een calamiteitendienst nodig, die na kantoortijd te bereiken is.

· Evaluatie gebeurt te weinig, alleen bij een blackspot of na klachten van bewoners.

· Standaard moet er geëvalueerd worden, omdat hier ook een preventieve werking van uitgaat en de stappen goed doorlopen worden. 

· Als van de richtlijnen wordt afgeweken, dient er ook te worden vastgelegd waarom dit is gebeurd.

Groep C

· De opdrachtgever kijkt vanuit zijn eigen invalshoek. Het is nodig ook te kijken vanuit het veiligheidsaspect.

· Er is een conflict tussen de geldgeneratie van kavels versus verkeersveiligheid. Meestal wordt eerst de grond bepaald en daarna de inrichting. 

· Verschillende ontwerpen komen niet gemeenschappelijk op tekening. Er is een integrale tekening nodig. 

· Het combineren van objecten wordt niet altijd toegepast. 

· Zichtlijnen en het driedimensionale beeld zijn nodig bij de beoordeling.

· Fase 5 dient meer aandacht te krijgen. Door personeelsverloop en de lengte van projecten wordt dit vaak door meer dan één persoon gedaan. Er is een groeidocument nodig en Groep C stelt voor om dit punt aan de checklist toe te voegen. 

Groep A

De meningen in Groep A liepen wat uit elkaar. 

· De meerwaarde van de audit is dat het een objectieve kijk op verkeersveiligheid biedt.

· Een audit is toepasbaar in fase 3, DO. Indien de verkeerscommissie onder voorwaarden akkoord is gegaan met een ontwerp, wie controleert dan dat de gevaagde aanpassingen worden gerealiseerd?

· De evaluatie en schouw van fase 4 en 5 zijn heel belangrijk en ontbreken in het huidige proces. 

De heer Visser resumeert dat er een discussie is geweest, waarbij gekeken is naar de methodiek van een audit en de omslag naar het Amsterdamse gebeuren is gemaakt. Een verdiepingsslag is gewenst. 

4.
Evaluatie van het instrument verkeersveiligheidsaudit
De voorzitter stelt dat er een goede discussie is geweest, waarbij veel gemeenschappelijkheid was over de verbeterpunten. Het is duidelijk dat fase 5 niet is georganiseerd en dit wel moet gebeuren. Bij fase 3 wordt opgemerkt dat de bestekfase niet geschikt is voor de beoordeling op verkeersveiligheid. De VRI’s en de zichtlijnen worden niet in fase 3 aangegeven.

Is een audit nodig of is de checklist voldoende om te gebruiken? Moeten ontwerpers en beoordelaars naar een auditcursus? Moeten alle ontwerpen via een audit worden getoetst?

In Amsterdam gaan een aantal zaken al best goed. Een aantal punten kan worden verbeterd. Wellicht kunnen er elementen uit de audit worden gehaald. Er zal een zoektocht volgen naar de vervolgstappen. 

Discussieronde

De heer Dijk vraagt hoe een audit in de organisatie kan worden ingebed. Bij de eerste twee fasen lukt dit niet. Hij denkt dat bij het beoordelen en goedkeuren van ontwerpen nog wel een slag gemaakt kan worden. Tussen het ontwerp en de uitvoering gebeurt er nu weinig toetsing door de ontwerper, waardoor je niet goed in beeld krijgt hoe de tekening op straat wordt vertaald. Dit kunnen we zelf organiseren. Als de CVC zou eisen dat er aan strengere eisen ten aanzien van verkeersveiligheid moet worden voldaan, moeten ontwerpen misschien vaker terug naar de CVC. De tekeningen moeten door alle partijen worden goedgekeurd en integraal worden bewaakt. Niet iedereen evalueert overigens op dezelfde manier.

De heer Visser vraagt of de verbeteringen in eigen hand kunnen worden gehouden. De heer Tollenaar is van mening dat het wel degelijk mogelijk is om in fase 1 en 2 een stem te krijgen. Het stadsdeel is verantwoordelijk voor een verkeersveilige weg, omdat het stadsdeel verantwoordelijk is voor de grond die wordt uitgegeven. Het verkeer krijgt altijd te weinig ruimte. 

De heer Visser vraagt hoe verkeersveiligheid een stap verder kan worden gebracht. Kan dit door betere tekeningen te maken en te checken met de CVC?

De heer Dijk merkt op dat het eenvoudiger is te bepalen wat je zelf kunt doen dan wat het stadsdeel kan doen. In de laatste fase kan de ontwerpers zelf wat doen.

De voorzitter merkt op dat het spanningsveld tussen stedenbouw en verkeersruimte een punt van aandacht blijft. 

De heer Van de Zedde stelt voor dat afwijkingen van het ontwerp worden vastgelegd, inclusief argumentatie zodat informatie in het archief beschikbaar is. Het is belangrijk om in het beginproces de verkeersruimte te bevechten, bijvoorbeeld via de portefeuillehouder. 

De heer Van den Berg vindt dat de ontwerpen in Amsterdam lijken op een taart met veel stukken. Het bovenliggende proces bepaalt of een oplossing wel of niet goed wordt uitgevoerd.

Als voorbeeld noemt de heer Van der Zedde dat er op de Amstelveenseweg poortjes langs de busbaan zijn neergezet, die niet bij de CVC op de agenda zijn geweest. 

De heer Haverkamp merkt op dat niet alle zaken teruggaan naar de CVC, omdat het stadsdeel haar eigen verantwoordelijkheid heeft. Vanaf eerste fase tot de verdediging bij de Raad van State. Dat betekent dat de heer Haverkamp zelf buiten gaat kijken of de uitvoering gebeurt zoals het moet. Men moet niet proberen zich te verschuilen achter de CVC. 

Er moet een goede tekening op tafel komen, vindt de heer Dijk. De ontwerper moet zelf controleren of de tekening goed is uitgevoerd. Hierop reageert de heer Haverkamp door te zeggen dat bij een 30 km gebied al bekend is dat er drempels zullen worden aangebracht. Het moment voor de keuze voor drempels hoeft niet in fase 5 te geschieden, maar kan veel eerder. 

De heer Visser concludeert dat inspectie een onderdeel wordt van het proces en een moment voor inspectie moet worden ingebouwd.

De heer Dijk stelt voor een paragraaf over verkeersveiligheid op te nemen in de ruimtelijke plannen, zodat de politiek een juiste beslissing kan nemen met de goede argumenten. 

In Amsterdam zijn er vaak knelpunten te benoemen, volgens de voorzitter. Door collega’s of experts in te huren om ontwerpen te toetsen kunnen knelpunten worden behandeld. 

Er wordt gesuggereerd dat in fase 2 de verkeerscommissie eigenlijk de verkeersveiligheidaudit doet. In fase 3, 4 en 5 loont het de moeite om buiten te gaan kijken. Er zou aangesloten kunnen worden op de methodiek voor de openbare ruimte. De ontwerper krijgt dan de bestektekening terug.

Het feit blijft dat er op straat dingen worden gewijzigd door dagelijkse beheer, merkt de heer Van der Zedde op. 

Mevrouw Van de Nadort en de Heer Visser hebben belangrijke zaken gehoord en zullen aanbevelingen doen. Alle deelnemers kunnen hetzelfde doen.

Sommige stadsdelen besteden het ontwerp structureel uit aan bureaus, merkt de heer Van der Zedde op. Het ontwerp komt wel in de stadsdeelverkeerscommissie en de CVC. Er zijn niet veel verkeersontwerpers bij de stadsdelen en de heer Van der Zedde twijfelt of het zinvol is om beleidsambtenaren op te leiden. 

Wellicht is er een cursus mogelijk die de verschillende disciplines dezelfde invalshoek kan geven, vindt de heer Visser. De heer Haverkamp breekt een lans voor een cursus, die hij zelf twee of drie jaar geleden heeft gehad. Er is zeker meerwaarde, wanneer tijdens het proces een aantal aspecten worden belicht. 

De heer Van Roon vindt dat in de processtructuur het wenselijk is, maar het hoeft niet een extra persoon te zijn. 

De voorzitter concludeert dat er twijfels zijn gerezen of een ontwerp goed beoordeeld kan worden, omdat niet alle informatie voorhanden is. Het accent voor een audit ligt op de hoofdnetten maar is in principe geschikt voor alle wegen. In fase 3 ontbreekt de informatie voor een goed oordeel. Dit moeten we beter organiseren. 

Er vindt nu geen structurele verkeersveiligheidtoets plaats op de bestekstekening. De heer Van Roon denkt dat bij gunning een toetsing op verkeersveiligheid kan worden ingebed.

5.
Afsluiting

De voorzitter vindt dat er een stevige en zinvolle discussie heeft plaatsgehad. Het onderwerp zal zeker nog terugkomen. 

Om 17.00 uur nodigt de voorzitter iedereen uit voor drankje. 

Vastgesteld verslag
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