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‘Gewone fietsers’ en deskundigen blijken het vaak eens te zijn over de fietsvriendelijkheid van een verkeersregelinstallatie (VRI). De wachttijd is daarvoor een goede indicator en die is sterk gerelateerd aan de cyclustijd van de regeling. Hoe korter die cyclustijd is, hoe beter, maar langer dan 90 seconden wordt slecht gewaardeerd. Goed beheer en onderhoud kan de wachttijden op veel kruispunten enigszins verkorten, maar veel meer winst valt te boeken als de verkeersregeltechnicus van begin af aan wordt betrokken bij de aanleg of reconstructie van een kruispunt. Het meeste heil mogen fietsers echter verwachten van helder beleid, waarin is nagedacht over de prioriteiten voor de verschillende vervoerwijzen en de consequenties daarvan voor andere vervoerwijzen.

In hoeverre is er sprake van ‘voor het fietsverkeer onnodig lange wachttijden’ op kruispunten met verkeerslichten? Wat veroorzaakt dat onnodige? Welke oplossingen zijn mogelijk, beschikbaar en denkbaar? Waarom worden die dan al niet toegepast? Om op die vragen van het Fietsberaad een antwoord te vinden, heeft Witteveen+Bos een verkennende studie uitgevoerd op 24 kruispunten in de provinciehoofdsteden Leeuwarden, Zwolle, Arnhem, ’s-Hertogenbosch, Utrecht en Den Haag.

Het onderzoek

Medio 2002 is in elk van de zes steden aan enkele raadsleden en aan  de afdeling van de Fietsersbond gevraagd enkele fietsvriendelijke (‘goede’) en fietsonvriendelijke (‘slechte’) kruispunten met verkeerslichten te noemen. De genoemde kruispunten zijn daarna besproken met ambtenaren van de betrokken gemeenten. Op basis van de ligging en de historie van de kruispunten en de beschikbaarheid van gegevens zijn vervolgens twee goede en twee slechte kruispunten geselecteerd. Omdat ook het oordeel van de gebruiker van de verkeersregeling, in dit geval de fietser, van belang is, zijn op elk kruispunt fietsers geënquêteerd. Van de kruispunten waren wel gegevens over de verkeersregeling bekend, maar vaak geen actuele verkeersintensiteiten. Alle kruispunten zijn bezocht en beoordeeld. De resultaten van een en ander zijn vastgelegd in een tussentijdse rapportage, die de basis vormde voor een workshop met zes onafhankelijke deskundigen op het gebied van de verkeersregeltechniek. Met hen is een selectie van de kruispunten kritisch en gedetailleerd bediscussieerd. Hun bevindingen zijn vervolgens besproken met de voor de verkeersregelingen verantwoordelijke medewerkers van de gemeenten.

Eenstemmigheid

Hoewel rekening was gehouden met stevige beoordelingsverschillen tussen de partijen, was het tegendeel waar. Er bleek grote eenstemmigheid te bestaan over de fietsvriendelijkheid van kruispunten met verkeerslichten. De raadsleden en de afdelingen van de Fietsersbond waren het helemaal eens. Tussen deze twee en de op locatie geënquêteerde fietsers bestonden wat meer verschillen, maar in slechts twee gevallen waren de beoordelingen tegengesteld. De onderzoekers (van Witteveen+Bos) en de deskundigen  bleken in de meeste gevallen de afwijkende beoordelingen van de fietsers te ondersteunen. Dat is mooi: het oordeel van ‘gewone fietsers’ blijkt te sporen met dat van deskundigen als het om de fietsvriendelijkheid van VRI’s gaat. Er is kennelijk sprake van een gedeelde waarheid; ‘goed beleid’ hoeft in deze niet op te boksen tegen onjuiste’ percepties van gebruikers.
[image: image2.png]Tabel 1. Oordelen van geénquéteerde fietsers over 24 kruispunten met verkeerslichten

algemeen oordeel van  gemiddelde  aandeel fietsers dat aandeel letsers dat

fietsers over kruispunt  cyclustijd (sec) - wachttjden te lang wachten op et kruispunt
vindt (min.max) (%) ‘wieselijk vervelend vindt (%}

oed (=) 7 (2349 bl

rodelik  ihi=6) 1 57 (46-66) n

slecht 140 77 (6490 Ed




90 seconden

In totaal zijn op de 24 kruispunten 2356 fietsers geënquêteerd. De meeste waren bekend met de situatie ter plekke: gemiddeld 91% fietste regelmatig over het betreffende kruispunt. De per kruispunt bijeengevoegde antwoorden resulteren in een aantal indicatieve constateringen die weliswaar volstrekt niet verrassend zijn, zelfs voor de hand liggen, maar daarom niet minder waar: hoe langer de cyclustijd van de verkeersregeling op het kruispunt, hoe slechter de algehele waardering door fietsers, hoe hoger het aandeel fietsers dat vindt te lang te moeten wachten en hoe hoger het aandeel dat ‘veel te lang wachten’ ‘vreselijk vervelend’ vindt. Wachttijden zijn sterk gerelateerd aan de cyclustijd van de regeling. Fietsers blijken cyclustijden van meer dan 90 seconden niet te waarderen. Zie ook Tabel 1. Daaruit blijkt dat er een duidelijk patroon zit in de beoordeling van de kruispunten door de fietsers.

Onnodig wachten

Volgens de onderzoekers moeten fietsers op elf van de 24 kruispunten onnodig lang wachten. Dat is niet verbazend: er zijn immers zowel ‘goede’ als ‘slechte’ kruispunten onderzocht. Slechts in een beperkt aantal gevallen heeft het onnodig lang wachten vóóral te maken met verkeersregeltechnische redenen: slecht beheer of onderhoud, of foutjes in de regeling. Desondanks kan optimalisering van de verkeersregeling op zes van die elf kruispunten (en op negen van de overige dertien) voor enige verkorting van de wachttijden van fietsers zorgen. In de praktijk blijft het bijstellen van de regeling vaak achterwege zolang zich geen grote problemen voor het autoverkeer of de fietsers voordoen. Dergelijk ‘beheer en onderhoud’ heeft zelden prioriteit en de beschikbare tijd en budgetten zijn vaak beperkt.

Vormgeving kruispunt

Op vier van de elf kruispunten waar fietsers onnodig lang moeten wachten, speelt de omvang en de vormgeving van het kruispunt daarbij een grote rol en zit de oplossing vooral in het kleiner, compacter maken van het kruispunt. De hiermee te boeken winst kan erg groot zijn - voor alle vervoerwijzen! – maar vraagt dure infrastructurele ingrepen. Die zullen zelden specifiek vanwege lange wachttijden voor het fietsverkeer. worden genomen. Het is dan ook zaak  bij de aanleg of reconstructie van een kruispunt te voorkomen dat situaties ontstaan zoals die in dit onderzoek regelmatig naar voren kwamen: dusdanig omvangrijke en complexe kruispunten dat het eigenlijk niet meer mogelijk is een voor alle weggebruikers goede verkeersregeling te ontwerpen.

Prioriteiten

Op maar liefst tien van de elf kruispunten waar fietsers onnodig lang moeten wachten, wordt dat wachten ongunstig beïnvloed door min of meer politieke dan wel beleidsmatige keuzen bij het toekennen van prioriteiten aan andere vervoerwijzen. Groentijden en groene golven voor het gemotoriseerde verkeer en prioriteit voor het openbaar vervoer vormen de belangrijkste oorzaken van onnodig lange wachttijden en het ontstaan van onaanvaardbare wachttijden voor fietsers. Voor die prioriteitstelling kunnen goede redenen zijn, maar de vraag is of er wel steeds zo bewust voor is gekozen. De indruk is dat prioriteiten vaak worden gesteld op ad-hocbasis, omdat samenhangend, expliciet en helder beleid hiervoor ontbreekt. De indruk is bovendien dat meestal niet is nagedacht over de consequenties van de prioriteitstelling voor de overige weggebruikers, die vaak aanzienlijk kunnen zijn.

Aanbevelingen

Hoewel het uitgevoerde onderzoek verkennend van aard is, kan op basis van de verzamelde informatie en de inbreng van de deskundigen een aantal aanbevelingen worden gedaan, die kunnen helpen het onnodig wachten van fietsers bij verkeerslichten te beperken. De aanbevelingen gaan niet over concrete maatregelen voor de oplossing van concrete knelpunten op individuele kruispunten. Wie daarover meer wil weten, kan bij verkeerskundige adviesbureaus terecht. De volgende aanbevelingen richten zich vooral op het lokale beleidsproces, en daarmee op meer structurele verbeteringen van de afwikkeling van fietsverkeer op kruispunten met verkeerslichten:

· Streef naar korte cyclustijden. Voor een fietsvriendelijke VRI geldt: hoe korter de cyclustijd, hoe beter, maar zeker niet langer dan 90 seconden. De mogelijkheden daartoe zijn groter naarmate een kruispunt compacter is en een eenvoudiger configuratie van af te wikkelen verkeersstromen kent. Doorgaans hebben ook andere vervoerwijzen baat bij korte cyclustijden.

· Maak van verkeersregeling een beleidsonderwerp. Het verdelen van groentijden over verschillende vervoerwijzen en verkeersstromen gaat met vele keuzen gepaard. Belangrijke keuzen vragen om een beleidsmatige of zelfs politieke afweging. Consistentie van beleid vraagt om een beleidsnota of -notitie, zeker voor grotere gemeenten. Hierin dienen niet alleen de prioriteiten te worden aangeduid, maar ook grenzen te worden gesteld aan de hinder die dit mag opleveren voor verkeersdeelnemers met een lagere prioriteit.

· Werk samen en betrek de verkeersregeltechnicus vroeg in het ontwerpproces. Een verkeersregeling functioneert het

· best als er sprake is van een optimale afstemming op het kruispuntontwerp, de vormgeving, de beoogde functie en het beoogde gebruik. Het verdient daarom aanbeveling dat de kruispuntontwerper en de verkeersregeltechnicus - bij voorkeur al  in de fase van het stedenbouwkundig ontwerp - gelijk op werken bij nieuw aan te leggen kruispunten en drastische reconstructies. 
· Reserveer tijd en budget voor verkeerskundig beheer en onderhoud. Het aanbrengen van een nieuwe VRI op een kruispunt is een afgebakende activiteit, waarvoor tijd en geld kan worden gereserveerd. De verkeerscirculatie in een stad is echter een dynamisch proces: allerlei veranderingen van maatschappelijke activiteiten, ruimtelijke ingrepen en verkeersmaatregelen hebben invloed op verkeersstromen. Om verkeersregelingen steeds zo goed mogelijk te laten aansluiten op de wijzigende omstandigheden, is voortdurend beheer en onderhoud van VRI’s noodzakelijk. Dat vraagt behalve menskracht ook budget. En prioriteit, anders schiet het er o zo gemakkelijk bij in.
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