Hoogwaardige interlokale fietsverbindingen

Ook fietsgebruik op middellange afstand stimuleren
Traditioneel is het fietsbeleid in Nederland primair gericht op verplaatsingen tot 7,5 km. Hoewel het fietsgebruik op die afstanden al hoog is, valt daar nog steeds de meeste winst te boeken. Toch is het zinvol ook aan de langere, vaak interlokale verplaatsingen per fiets aandacht te besteden. Daarom hier wat cijfers, feiten en ervaringen op een rijtje.
Dat het fietsbeleid in ons land primair gericht is op de korte afstanden, komt omdat fietsers vooral op die afstanden een rol van betekenis spelen. Cijfers illustreren dat: Tabel 1 laat zien dat van alle verplaatsingen 43% korter is dan 2,5 km en 70% niet langer dan 7,5 km. Korte verplaatsingen vormen voor fietsgebruik dus de grootste markt en de fiets heeft daarop een aandeel van 33,5%. Bovendien heeft de fiets - gelet op de reissnelheid en omdat fietsen lichamelijke inspanning  kost - op deze ‘korteafstandenmarkt’ de beste uitgangspositie als het gaat om méér fietsgebruik, ook ter vervanging van verplaatsingen met de auto.
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Hoewel er op de langere afstanden dus minder winst te boeken valt, is het toch zinvol de langere fietsverbindingen eens onder de loep te nemen, temeer daar er geen scherpe afstandsgrens blijkt te zijn waarboven het aandeel fietsgebruik opeens afneemt. Bovendien: ook al gebruiken relatief weinig fietsers deze verbindingen over de hele lengte, dikwijls maken wel veel fietsers gebruik van deeltrajecten.

Lang, interlokaal

Het begrip ‘langer’ betekent in dit verband dus: meer dan 7,5 km. Vaak gaat het dan om interlokale verbindingen, al verliest die terminologie door gemeentelijke herindelingen aan betekenis. Bovendien hebben stadsuitbreidingen in veel agglomeraties de bebouwingsgrenzen steeds dichter bij elkaar gebracht. Voor de fietsers vallen de komgrenzen daardoor vaak niet meer op. Toch een paar getallen: van alle verplaatsingen is 33% interlokaal en de fiets heeft daarin een aandeel van 12%. Voor de fietser telt in de eerste plaats de te overbruggen afstand, eenvoudigweg omdat fietsen energie kost. Die simpele waarheid is grotendeels onafhankelijk van het reismotief, zo blijkt uit Tabel 2. 
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Daarin zie je, kort gezegd, dat gemiddeld 9% van de fietsverplaatsingen langer is dan 7,5 km. Afwijkingen van dit gemiddelde: bij winkelen is het aandeel 2% en bij school/studie 19%. De grootste uitzondering doet zich voor bij de recreatieve fietsverplaatsingen, want daarvan is de helft langer dan 7,5 km. Al met al wordt er dus nog heel wat gefietst boven de 7,5 km. En het loont de moeite dat verder te stimuleren, bijvoorbeeld om filevorming door autogebruik binnen agglomeraties te beperken.

Voorbeelden uit de praktijk

Als je de vakliteratuur en de krantenberichten van de afgelopen jaren erbij neemt, blijkt dat er op het gebied van (utilitaire) interlokale fietsroutes de nodige plannen gesmeed en projecten gerealiseerd zijn. Een snelle inventarisatie leert dat het om uiteenlopende verbindingen ging: van gebruikelijke initiatieven, vaak met verkeersveiligheid en comfort hoog in het vaandel, tot en met unieke, ambitieuze plannen voor heel lange afstanden en de nadruk op snelfietsen.

De verbinding Boxtel-Oirschot hoort bijvoorbeeld tot de eerste groep. Het gaat hier om een route van 8 km, die nu erg onveilig is. Daarom zit er voor 2004 een tweerichtingspad van 3,5 m breed in de uitvoeringsplanning. Nog gebruikelijker (en onopvallender) is het stapsgewijs verbeteren van interlokale routes. Neem nu de relatie Capelle aan den IJssel–Rotterdam. Daar lag altijd al een tamelijk gestrekte route van 10 km, maar de afgelopen decennia zijn hierin, per wegvak en kruispunt, allerlei verbeteringen aangebracht, zodat er nu sprake is van een veilige, comfortabele fietsverbinding, waarin eenduidigheid echter volstrekt ontbreekt. Tegenover de gebruikelijke, weinig spectaculaire projecten staan de ‘flitsende’ plannen, zoals Van Dom tot Dam, het in 1999 gelanceerde idee om een tweebaans fietssnelweg tussen Utrecht en Amsterdam (30 km) aan te leggen. In diezelfde innovatieve hoek zit Helmond–Eindhoven met VLITS: Vernieuwend Licht Individueel Transport Systeem. Inclusief verwarmd wegdek, windschermen en schuilplekken. Bovendien werd geopperd een speciaal voertuig te ontwikkelen, omdat fietsers ‘boven de 7 km massaal zouden overstappen op andere vervoermiddelen’. Beide innovatieve projecten kennen op z’n zachtst gezegd een weinig voorspoedig besluitvormingsproces.

Ambitieniveau fietsverbindingen

In de talrijke initiatieven voor nieuwe interlokale fietsverbindingen van de laatste jaren vallen (combinaties van) zeven ambities te onderkennen:

1. de doelgroep bestaat uit ‘snelfietsers’, voor wie onder andere brede rijstroken worden voorzien;

2. het betreft (extra) lange afstanden: meer dan 15 km;

3. een nieuw, gestrekt, eigen tracé;

4. een volledig fietspad, dus geen fietsstroken of autoluwe wegen;

5. (nagenoeg) geheel kruisingsvrij;

6. voorrang voor fietsers op de route en minimale wachttijden bij verkeerslichten;

7. eenduidigheid qua uitstraling dan wel herkenbaarheid van de route.

Dit lijstje is een handig hulpmiddelom initiatieven voor interlokale fietsverbindingen te categoriseren. Van Dom tot Dam kent alle zeven ambities; Helmond-Eindhoven zes van de zeven. Aan de ‘onderkant’ scoort Capelle-Rotterdam op geen enkel punt, terwijl Boxtel-Oorschot dat alleen op punt 4 doet. Het zal geen verbazing wekken dat er daarnaast de nodige (waarschijnlijk de meeste) projecten zijn die daar ergens tussenin hangen en vooral scoren op de punten 4, 6 en 7. Breda-Etten-Leur is daarvan een uitstekend voorbeeld. En het is evenmin verbazingwekkend dat de ambities van die ‘middengroep’ in de praktijk goed verdedigbaar zijn. De grote aantallen (potentiële) fietsers op afstanden tussen 10 en 20 km zullen vooral veel belang hechten aan herkenbare routes via fietspaden, met zoveel mogelijk voorrang en zo weinig mogelijk oponthoud. De hemelbestormende plannen van Utrecht, Amsterdam, Helmond en Eindhoven zijn veel minder logisch: behalve door recreanten - slechts 4% van alle fietsverplaatsingen is recreatief! - worden afstanden boven de 20 km nagenoeg niet door fietsers overbrugd en je kunt je afvragen of de gerichtheid op snelfietsen wel zo slim is, gelet op de verkeersveiligheid. En af en toe rust op zo’n grote afstand, is misschien zelfs wel welkom.

Conclusies

Behalve op korte afstanden is er voldoende reden om ook het fietsgebruik op middellange afstanden te stimuleren, zo leert het huidige fietsaandeel in het totale verkeer en zo bewijzen de aantallen potentiële fietsers op dergelijke afstanden. Wil je die middellange afstanden aantrekkelijk maken voor fietsers, dan zul je je vooral moeten richten op kwaliteit. Dat wil zeggen: op veiligheid, directheid, herkenbaarheid, voorrang en korte wachttijden bij verkeerslichten. Hoogwaardige interlokale fietsverbindingen die daaraan voldoen, hebben kans van slagen, zo wordt op verschillende plaatsen bewezen. Ambitieuze benamingen kunnen echter zowel burgers als bestuurders op het verkeerde been zetten. Heel uitzonderlijke plannen, met bijzonder hoge kwaliteitseisen en een gerichtheid op snelfietsen over zeer lange afstanden, lijken minder zinvol en kwamen tot nog toe ook niet van de grond.
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