Hoofdfietsroutes en fietsstraten
Fietsstraten zijn vaak goede aandachttrekkers, maar het blijven de krenten in de pap van infrastructurele fietsvoorzieningen. Die pap betreft vrijwel alle wegen en straten, zeker binnen de bebouwde kom. Fietsers komen nu eenmaal overal. Investeringen voor vlot en veilig fietsgebruik zijn doorgaans het meest effectief op hoofdfietsroutes. Fietsstraten kunnen daarvan deel uitmaken. Een onderbouwde positiebepaling, om over te discussiëren.

Het begrip duikt steeds vaker op: fietsstraat. Zeg maar een drukke fietsroute door woonstraten of over erftoegangswegen, waarop fietsverkeer voorrang heeft en waarvan ook een beperkte hoeveelheid gemotoriseerd verkeer gebruikmaakt. Soms is een fietsstraat vooral een goede mogelijkheid voor een wethouder of gemeente om hun fietsvriendelijkheid te tonen. Andere keren komt een ambtenaar of adviseur erop als hij een nieuwe oplossing zoekt voor een knelpunt in een fietsroutenetwerk. Er valt nog niet veel lijn te ontdekken in de toepassingen van fietsstraten, maar de discussie erover lijkt tot nu toe vooral over de vormgeving te gaan. Waarover hebben we het eigenlijk? Wat willen we ermee in onze fietsvriendelijke gereedschapskist? Valt er structuur aan te brengen in de gewenste toepassingsmogelijkheden? Het Fietsberaad probeert deze vragen te beantwoorden.

Onderzoek

Om meer inzicht te krijgen in nut, noodzaak en toepassingsmogelijkheden van fietsstraten heeft Goudappel Coffeng voor het Fietsberaad onderzoek uitgevoerd in Hengelo, Utrecht, Zwolle en Groningen. Per stad zijn vier hoofdfietsroutes - grotendeels door verblijfsgebieden - tussen een buitenwijk en het centrum geanalyseerd. De voornaamste conclusie uit het onderzoek is dat het belangrijker is de functie van fietsstraten te definiëren dan de aandacht te richten op de uitvoeringsvormen. Toekenning van het predikaat ‘fietsstraat’ aan straten of delen van fietsroutes in en door verblijfsgebieden, heeft primair tot doel aan te geven dat het fietsverkeer daar belangrijker is, ook getalsmatig, dan het gemotoriseerde verkeer. En (!) dat daaraan de consequenties worden verbonden dat fietsverkeer voorrang krijgt en er bovengrenzen gesteld worden aan de werkelijke rijsnelheid en de intensiteit van het autoverkeer. Die consequenties betreffen de vormgeving en inrichting van de straat, maar evenzeer circulatiemaatregelen voor het autoverkeer indien de rijsnelheid of de intensiteit daarvan te hoog zijn. Zo’n conclusie is zeker geen eindpunt, maar vormt slechts het begin voor een discussie over te stellen eisen aan functie, vormgeving en inrichting.

Nut

Het nut van een fietsstraat is uiteenlopend van aard. Een fietsstraat die toegankelijk is voor autoverkeer, vraagt minder ruimte dan een aanliggend fietspad naast de hoofdrijbaan. Dat maakt een fietsroute beter inpasbaar en kosteneffectief, terwijl ook de openbare ruimte minder versnippert. In tegenstelling tot bij de volledige afsluiting van een straat of route voor het autoverkeer kunnen bij een fietsstraat aan- en achterliggende functies bereikbaar blijven voor het autoverkeer. Bovendien blijven ook de vaak schaarse autoparkeerplaatsen beschikbaar. Ten slotte komt gecombineerd gebruik door fiets en auto de sociale veiligheid ten goede. Dat is mooi meegenomen bij het streven naar leefbare wijken.

Overwegingen

Om voor hoofdfietsroutes en fietsstraten een plek te vinden in de verkeerskundige gereedschapskist, kunnen de  volgende overwegingen worden gehanteerd:

• Binnen stedelijke fietsroutenetwerken is een aantal échte hoofdfietsroutes te onderscheiden. Meestal zijn dat belangrijke centrumgerichte fietsverkeersassen met, binnen de lokale verhoudingen, verreweg de hoogste aantallen fietsers per etmaal.

• Zulke hoofdfietsroutes, feitelijk gebiedsontsluitingswegen (GOW’s) voor fietsverkeer, kunnen samenvallen met GOW’s voor gemotoriseerd verkeer, maar ze lopen ook door 30km/uur-gebieden. Dat laatste zal steeds vaker gebeuren als die gebieden alsmaar groter worden, zoals Duurzaam Veilig beoogt.

• Voor gemeenten is het vaak kosteneffectief om primair te investeren in het creëren en onderhouden van échte hoofdfietsroutes. Daar profiteren immers de meeste fietsers van elke geïnvesteerde euro. Die investeringen dienen  te worden gericht op de bekende vijf kwaliteitseisen: samenhang, directheid, veiligheid, comfort en aantrekkelijkheid.

• Toepassing van deze eisen vraagt maatwerk bij de vormgeving en inrichting van hoofdfietsroutes. Vorm en inrichting dienen passend te worden gemaakt bij de gekozen functie en het beoogde gebruik van de betreffende gebieden en straten. Dit Duurzaam Veilige uitgangspunt laat in principe elke oplossing toe.

• De fietsstraat kan een maatwerkoplossing voor hoofdfietsroutes vormen. Maar niet overal.

Verblijfsgebieden

Andriesse e.a. hebben een aantal ervaringen met fietsstraten op een rij gezet ( Verkeerskunde1-2001). Ze omschreven de fietsstraat als volgt: ‘een straat binnen een verblijfsgebied die functioneert als een belangrijke fietsverbinding en die door vormgeving en inrichting als zodanig herkenbaar is, maar waarop ook in beperkte mate autoverkeer voorkomt. Een belangrijk kenmerk van de fietsstraat is dat de positie van de auto er ondergeschikt is aan die van de fiets.’ Twee elementen springen hieruit:

• Een fietsstraat is onderdeel van een hoofdfietsroute, voor zover die door een verblijfsgebied loopt. Een fietsstraat volgt dus erftoegangswegen waar voor het gemotoriseerde verkeer 30 km/uur als maximumsnelheid geldt.

• Op een fietsstraat is gemotoriseerd verkeer minder belangrijk dan fietsverkeer. 

De onderlinge verhoudingen tussen fietsverkeer en gemotoriseerd verkeer worden vooral bepaald door verschillen in werkelijke rijsnelheid, massa, wendbaarheid en de mate waarin het voertuig de berijder bescherming biedt. Waar onderlinge conflicten kunnen optreden, is de fietser weliswaar beter in staat die te vermijden (wendbaarheid), maar zwakker (minder massa) en kwetsbaarder (minder bescherming, doorgaans lagere snelheid). Waar scheiding van verkeerssoorten niet aan de orde is, kan dit ‘krachts- en machtsverschil’ alleen substantieel ten gunste van de fietsers worden beïnvloed op het punt van de rijsnelheid en de intensiteit van het gemotoriseerde verkeer. Als er dus ergens sprake kan zijn van meer gelijkwaardigheid in de feitelijke onderlinge verhouding tussen de fietser en de automobilist, is dat alleen binnen 30km/uur-gebieden. Daar hebben beide voorrang als ze van rechts komen en daar behoren de rijsnelheid en de intensiteit van het gemotoriseerde verkeer begrensd te zijn. Volgens de Handleiding Startprogramma Duurzaam Veiligis voor verzamelwegen 5.000 à 6.000 mvt/etmaal aanvaardbaar, voor ‘gewone’ woonstraten wordt doorgaans een grens van 2.000 à 2.500 mvt/etmaal gehanteerd. Het fietsverkeer maakt dus vooral op hoofdfietsroutes door woonstraten in 30km/uur-gebieden kans het autoverkeer getalsmatig te overheersen. Daar kan het fietsverkeer op fietsstraten dus prioriteit krijgen. Daar ook kan volgens het uitvoeringsvoorschrift BABW het fietsverkeer voorrang krijgen, op voorwaarde - bord B6 (Verleen voorrang aan bestuurders op de kruisende weg) - dat het gaat om een hoofdfietsroute waarop slechts een ondergeschikte hoeveelheid gemotoriseerd verkeer voorkomt. Juist vanwege de getalsmatige overheersing van het fietsverkeer is het op hoofdfietsroutes binnen 30km/uur-gebieden ook redelijk, uitlegbaar en vaak ‘bijna vanzelfsprekend’ automobilisten te vragen zich ‘als gast’ te gedragen. Op GOW’s waar het doorgaans drukkere gemotoriseerde verkeer 50 km/uur mag rijden, kan dat niet, maar is het meestal ook niet nodig, omdat er fietspaden of fietsstroken liggen.

Functionele eisen

Functionele eisen aan fietsstraten vallen grotendeels samen met die aan hoofdfietsroutes:

1. Er maken, binnen de lokale verhoudingen, veel fietsers gebruik van de route.

2. Het volgen van de route dient ‘vanzelf’ te gaan. Op keuzepunten kan daartoe geleiding van de fietsers nodig zijn.

3. De route moet aantrekkelijker zijn: gestrekt en zonder veel oponthoud (voorrang), zodat hij letterlijk fietsers aantrekt. Dat laatste lukt alleen als de route geen omweg in tijd of afstand inhoudt.

4. De rijsnelheid en de intensiteit van het gemotoriseerde verkeer dienen hoe dan ook aan maxima te worden gebonden, hetzij door verleiden, hetzij door afdwingen.

5. Het comfort van de fietsers vraagt een blijvend vlakke verharding.

6. De route dient goed in de omgeving te passen en sociaal veilig te zijn.
De vierde eis is de hardste noot om te kraken, dat moge duidelijk zijn. Welke intensiteit van het autoverkeer is acceptabel en hoe bewerkstellig je dat 30 km/uur daadwerkelijk het maximum is? Borden aan de rand van het verblijfsgebied zijn hiervoor vaak niet toereikend.

Verkeerscirculatie

Goudappel Coffeng constateert dat de meest succesvolle fietsstraten hun basis hebben in verkeerscirculatiemaatregelen. De veiligheid en aantrekkelijkheid van hoofdfietsroutes door verblijfsgebieden dan wel fietsstraten vragen immers om een autoluw karakter van de betreffende erftoegangswegen. Dat ligt voor de hand in 30km/uur-(‘verblijfs’) gebieden, maar de werkelijkheid is regelmatig anders. De druk op gemeenten om ‘sobere’ en dus goedkope verblijfsgebieden in te stellen - zulke gebieden zijn soms tamelijk omvangrijk - heeft ertoe geleid dat op veel plaatsen zogenaamde ‘grijze wegen’ voorkomen. Dat zijn woonstraten/erftoegangswegen met (te) druk autoverkeer en/of (te) hoge rijsnelheden. Aan die drukte valt alleen maar iets te doen met circulatiemaatregelen: autoverkeer consequent langs de kortste route het verblijfsgebied in en uit leiden. Dat ligt vaak gevoelig bij bewoners en dus bij de lokale politiek. Er zit echter niets anders op als je ervoor kiest ‘verblijven’ boven ‘verkeer’ te stellen, zoals de ‘oude’ term ‘verblijfsgebied’ terecht aangaf. Slimme circulatiemaatregelen kunnen ook het probleem van te hoge snelheden grotendeels oplossen.

Intensiteiten

Een heikele vraag blijft welke autointensiteit op fietsstraten nog acceptabel is. Maxima van zowel 1.500 als 2.500 mvt/etmaal worden genoemd. Dat is beduidend minder dan het maximum van 5.000 à 6.000, dat voor de veiligheid en de leefbaarheid in verblijfsgebieden acceptabel wordt geacht volgens Duurzaam Veilig. Zulke aantallen zijn echt te hoog voor straten waarin de fiets het primaat heeft. Waar die aantallen voorkomen is dus drastische beperking van de autointensiteit nodig. De uitmonstering van de fietsstraat hangt samen met de bovengrens voor de autointensiteit: hoe minder auto’s, hoe minder extra maatregelen nodig zijn. Voor fietsers is het juist nodig een minimumintensiteit aan te geven. Te denken valt aan 2.000 per etmaal voor middelgrote en grote steden en 500 voor kleinere gemeenten. De fietsintensiteit moet in elk geval hoger zijn dan de autointensiteit. Beter nog is ‘ten minste het dubbele’. De voornaamste reden voor een minimale fietsintensiteit is niet primair de formele juridische BABW-eis aan hoofdfietsroutes. Belangrijker is dat niet elke fietsroute wordt aangemerkt als hoofdroute, maar dat fietsverkeer op écht belangrijke fietsroutes extra kwaliteit wordt geboden. Extra kan nu eenmaal per definitie niet overal. Andere straten binnen verblijfsgebieden zullen dus voor fietsers op andere manieren Duurzaam Veilig en aantrekkelijk moeten worden gemaakt. Zo mogelijk ‘sober’ en als dat niet lukt met drastischer ingrepen. Dat hoeft niet per se duurder te zijn.

Vormgeving en inrichting

Is eenmaal besloten om aan de functionele eisen te willen voldoen, dan is het heel wat eenvoudiger geworden de fietsstraat vorm te geven en in te richten. Dat kan op vele manieren, maar er blijven genoeg knoopjes door te hakken: 

• Is een smalle rijloper voor een fietsstraat voldoende om automobilisten duidelijk te maken dat ze er te gast zijn? Of moeten fietsers daarvoor, in uitzonderlijke gevallen, midden op de rijloper rijden? En hoe aantrekkelijk is het dan - ook voor fietsers - automobilisten te dwingen achter fietsers te blijven?

• Binnen 30km/uur-gebieden is het gewenst en toegestaan (BABW) voorrang in te stellen op kruispunten van hoofdfietsroutes die duidelijk als zodanig herkenbaar zijn en waarop slechts een ondergeschikte hoeveelheid gemotoriseerd verkeer voorkomt.

• De herkenbaarheid van de route is belangrijker voor kruisend verkeer en auto’s die de route oprijden dan voor fietsers. Dat vraagt primair om maatregelen bij kruisende wegen.

• Routegeleiding is van belang voor de fietsers zelf en vraagt aandacht op keuzepunten. Vaak vallen die samen met kruispunten. De verharding en markering van de rijloper bieden hiervoor de meest vanzelfsprekende mogelijkheden. Bewegwijzering en bebording kunnen ter aanvulling worden toegepast.

• Bij verharding zijn (duurzame) vlakheid en kleur voor fietsers belangrijker dan de materiaalsoort. Asfalt is uiteraard prima, en mooi rood is niet lelijk, maar past het ook bij de woonomgeving waar de route doorheen loopt?

Discussie

De fietsstraat is komen overwaaien uit Duitsland. In juni 2002 is in Fietsverkeernummer 3 aandacht besteed aan de Duitse ervaringen. Daaruit blijkt dat we van onze oosterburen kunnen leren dat we niet al te veel eisen moeten stellen aan fietsstraten. Gründlichkeit leidde er tot overreglementering, die ertoe heeft bijgedragen dat fietsstraten in Duitsland niet echt zijn doorgebroken. In Nederland kan de discussie zich dan ook het beste concentreren op de functie van fietsstraten en de toepassingsmogelijkheden. Daarnaast valt niet te ontkomen aan discussie over minimale en maximale intensiteiten van het fietsverkeer en het autoverkeer. Daarbij zal het vaker gaan om grens‘gebieden’ dan om harde grenzen aan die intensiteiten. 

Tot slot is het goed te bedenken dat een fietsstraat niet alleen een fietsstraat is als er een bord ‘fietsstraat’ met wettelijke status bij staat. Beter een goede vormgeving en inrichting zonder zo’n door sommigen bepleit officieel bord dan een sobere, inadequaat functionerende fietsstraat met zo’n bord, dat ook juridisch niet nodig is. Misschien is het beter dat elke gemeente een mooi eigen bord hanteert, zonder status in naam der wet.
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