Aanzet tot een nieuw keuzeschema

Fietsvoorzieningen op wegvakken

binnen de bebouwde kom
De infrastructuur voor het fietsverkeer bepaalt in sterke mate hoe aantrekkelijk het fietsen in een stad of dorp is. De vormgeving en inrichting van de infrastructuur bepalen grotendeels waar fietsers vlot en comfortabel kunnen doorrijden, of en waar ze de straat moeten delen met veel of weinig autoverkeer, hoe snel die auto’s rijden en wat eraan wordt gedaan om wederzijdse hinder en conflicten te beperken. Voor het lokale fietsklimaat is de keuze van het type fietsvoorziening, vaak per straat, dan ook cruciaal. De bestaande hulpmiddelen om die keuze te maken zijn toe aan actualisering en mogen wel wat meer richting geven. Een voorstel daartoe is voorbereid en staat nu ter discussie.

Verkeerskundige en -technische richtlijnen dienen om het kiezen van de juiste verkeersvoorzieningen voor de juiste plek te vergemakkelijken. Dat kiezen betreft, ook als het om fietsvoorzieningen gaat, achtereenvolgens het waarom, het wat en het hoe. ‘Waarom’ voorzieningen nodig zijn is een zaak van beleid. Het ‘wat’ gaat om het type voorziening in een bepaalde situatie. Het ‘hoe’ betreft het ontwerp van de gekozen voorziening. Samenhang tussen de keuzen op de drie niveaus - beleid, voorziening en ontwerp - is gewenst De indruk bestaat dat de aandacht voor de ‘wat-vraag’ bij fietsvoorzieningen nogal eens tussen de beleidswal en het ontwerpschip valt. Bovendien zouden de huidige richtlijnen op dit punt meer richtinggevend kunnen zijn. Dat geldt zowel voor de ASVV 1996, Aanbevelingen voor verkeersvoorzieningen binnen de bebouwde kom (ASVV), als voor de ontwerpwijzer Tekenen voor de fiets uit 1993. Ook de indeling in erftoegangswegen (ETW’s) en gebiedsontsluitingswegen (GOW’s) van Duurzaam Veilig biedt in deze niet altijd soelaas. Genoeg redenen voor het Fietsberaad om op zoek te gaan naar een meer richtinggevend schema voor het kiezen van fietsvoorzieningen op wegvakken, om te beginnen binnen de bebouwde kom. Zodra het schema beschikbaar is, zal het Fietsberaad ernaar streven dat het een centrale plaats inneemt bij beslissingen over infrastructuur voor fietsverkeer. Dit zal niet gebeuren via de herziene versie van de ASVV die binnenkort verschijnt, maar wel via de herziene versie van de ontwerpwijzer, die sinds kort wordt voorbereid en waarvan de voltooiing voor eind 2005 is voorzien.

ASVV en ontwerpwijzer 

Eind 2002 hebben enkele externe deskundigen en leden van het Fietsberaad de betreffende onderdelen uit de ASVV en de ontwerpwijzer besproken. Uit de ASVVbetreft het primair Figuur 9.4/1 op pagina 467: Zoekschema Fietsvoorzieningen Wegvakken.

[image: image1.png]ASVV-Figuur 9471. Zoekschema Fietsvoorzieningen Wegvakken (FW)
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De daarin gehanteerde criteria zijn kwalitatief: belangrijke, middelmatige, geringe of geen functie voor autoverkeer; fietsroute of geen fietsroute. Er wordt doorverwezen naar verwijsbladen met als advies: aanbevolen, te overwegen of ontraden. Dat geeft de lezer wel erg veel vrijheid en nauwelijks houvast. Uit de ontwerpwijzer gaat het om Afbeelding 4.3 op pagina 80: Mate van scheiding tussen fietsers en auto’s bij verschillende snelheid-intensiteitcombinaties. 

[image: image2.png]Aibeelding 4.3 vit Tekenen voor de fiets. Mate van scheiding
tussen fietsers en auto’s bij verschillende snelheid-intensiteit-
combinaties
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Deze grafiek is meer richtinggevend, dankzij de gekwantificeerde intensiteit en rijsnelheid van het autoverkeer. Bovendien kan de gebruiker direct begrijpen - juist omdat het een grafiek is - dat er ook overgangsgebieden, twijfelgevallen en grijstinten zijn. Waar de ASVVeen onderscheid maakt naar de functie voor fietsverkeer, stelt de ontwerpwijzer expliciet de intensiteit van het fietsverkeer niet te beschouwen als criterium voor de noodzakelijkheid van een fietsvoorziening. Een fietspad of fietsstrook is nodig als het onveilig is: ‘Het gevaar op een weg wordt immers niet veroorzaakt door fietsers. Een weg die veilig is voor weinig fietsers, is dat ook voor veel fietsers. De fietsintensiteit is dus niet van belang voor de vraag of een fietspad of fietsstrook nodig is. De fietsintensiteit is wel bepalend voor de urgentie van een fietsvoorziening en de dimensionering ervan.’

Deskundigen

De besprekingen eind 2002 onderstreepten de wenselijkheid te komen tot een beter keuzeschema. Beschikbare kennis en ervaring kunnen beter worden gebruikt. Duurzaam Veilig is inmiddels van invloed geworden, zij het dat discussie zal blijven plaatsvinden over de wijze waarop, zeker nu het allemaal ‘sober’ moet. Beschikbare ruimte en al aanwezige voorzieningen zouden wel een wat grotere rol mogen spelen in de afwegingen. De fietsstraat is erbij gekomen als nieuw type fietsvoorziening. En de fietsstrook? Is die toch eigenlijk een minder gewenste keuze of inmiddels aan te merken als een volwaardig type fietsvoorziening? En moeten we suggestiestroken maar helemaal vergeten of bieden die fietsers meer dan schijnveiligheid? Als belangrijke vraag kwam ook op tafel of je de intensiteit en de rijsnelheid van het autoverkeer maar als een gegeven moet accepteren óf dat maatregelen ter verlaging daarvan juist noodzakelijk zijn om ergens een bepaalde fietsvoorziening te kunnen toepassen. Met al deze overwegingen in het achterhoofd is stapsgewijs gewerkt aan een nieuw keuzeschema. Dat heeft geresulteerd in een conceptschema, waarin de intensiteit van het fietsverkeer en de intensiteit en de werkelijke rijsnelheid van het autoverkeer centraal staan.

Praktijktoets

Om de toepasbaarheid van het keuzeschema voor de uiteindelijke gebruikers zo groot mogelijk te maken, is het concept aan een praktijktoets onderworpen. Goudappel Coffeng heeft daartoe in Delft, Den Haag, Leiden en Utrecht in totaal 40 wegvakken in het zogeheten ‘grijze gebied’ onder de loep genomen. Dat wil zeggen: de drukste ETW’s in (beoogde) 30km/uur-gebieden en de relatief rustige GOW’s. De gemeenten hebben per wegvak de intensiteiten van het gemotoriseerd verkeer en het fietsverkeer aangegeven. Goudappel Coffeng heeft de breedte van de rijbaan en het dwarsprofiel vastgesteld en beoordeeld of er sprake is van ruimtegebrek. Bovendien is de rijsnelheid van het autoverkeer (V85) ingeschat.

De intensiteiten variëren van 500 tot 10.000 fietsers en van 1.000 tot 22.000 motorvoertuigen per etmaal, de ingeschatte V85-rijsnelheden van het autoverkeer van 25 tot 55 km/uur. Op de wegvakken met een V85 van 30 km/uur of minder gaat het om maximaal 6.000 mvt/etmaal. Na toetsing aan de praktijksituaties bleek het conceptkeuzeschema in de meeste gevallen uitstekend te voldoen. Bij zes wegvakken was echter discussie mogelijk over het aanbevolen type fietsvoorziening. Dat heeft geleid tot enige aanpassing van de in de tabel gehanteerde intensiteitgrenzen en van het type fietsvoorziening in enkele cellen.

Criteria

Aan het keuzeschema en de keuze van een fietsvoorziening liggen vier criteria ten grondslag:

• Startpunt vormt de intensiteit van het fietsverkeer en direct daarbij aansluitend de vraag of er sprake is van een hoofdfietsroute of niet.

• Daarna volgt de werkelijke rijsnelheid (V85) van het autoverkeer, die consequenties heeft voor de lengte van rechtstanden en de breedte van profielen.

• Bij V85-snelheden lager dan 35 km/uur komt vervolgens de intensiteit van het autoverkeer aan de orde.

• En bij V85-snelheden van 35-55 km/uur komt de beschikbare ruimte in het dwarsprofiel aan de orde.

Fietsstroken

Of en waar je fietsstroken mag toepassen, is in gemeenten vaak een punt van lastige discussies en moeizame afwegingen. Welbeschouwd is een fietsstrook - mét fietssymbool! - eigenlijk hooguit een surrogaatoplossing op plaatsen waar ruimte voor een aan- of vrijliggend fietspad ontbreekt. Om over een fietssuggestiestrook - zonder fietssymbool – maar helemaal te zwijgen: dat is niet meer dan een noodoplossing. Indien het huidige concept-keuzeschema op basis van de vier criteria uitkomt bij een fietsstrook, wordt toepassing daarvan afhankelijk gesteld van de kans op hinder door afslaande voertuigen die fietsers de weg afsnijden, parkerende auto’s (inclusief openslaande portieren en auto’s die een parkeerplek verlaten) en auto’s die dubbel geparkeerd staan, al dan niet om te laden of te lossen. Toepassing van een fietsstrook is slechts acceptabel indien de hinderkans een zekere waarde - die nog wel gekwantificeerd moet worden - niet overschrijdt. Een nadrukkelijke voorwaarde is dat de strook breed genoeg is. Hoe breed, is afhankelijk van de intensiteit en de rijsnelheid van het autoverkeer en de intensiteit van het fietsverkeer. Een en ander sluit goed aan bij de huidige kennis en inzichten over de verkeersveiligheid op fietsstroken.

Concept ter discussie

Het resultaat van de inspanningen tot nu toe is het hier afgebeelde concept-keuzeschema, waarover stevig is nagedacht

door (praktijk)deskundigen met verschillende achtergronden. Het is de bedoeling het schema mee te geven aan de CROW-werkgroep die de herziening van de ontwerpwijzer voor fietsvriendelijke infrastructuur gaat voorbereiden en begeleiden.  Voor dat gebeurt, vindt er echter nog verdere discussie over plaats in het Fietsberaad en zullen medewerkers van gemeenten in de gelegenheid worden gesteld hun inbreng te leveren. Bij de te voeren discussie is het van belang te beseffen dat ernaar gestreefd is het aantal keuzecriteria in het schema beperkt te houden. Het is altijd lastig te kiezen hoe ver daarin te gaan. De kosten voor aanleg en onderhoud zijn in elk geval bewust niet als criterium in het schema opgenomen. Kosten spelen uiteraard een rol bij de afweging van voorzieningen, maar dat dient vooral het geval te zijn op het niveau van de lokale politiek. Bij de vraag wat nodig is om het fietsgebruik aantrekkelijker en veiliger te maken, behoren kosten een sluitstuk te zijn, geen startpunt. Tot slot moet nadrukkelijk worden opgemerkt dat niet is gestreefd naar een schema ‘met voor elk wat wils’. Evenmin hoeft het schema per se overeen te komen met bestaande richtlijnen. Het sluit wel aan op principekeuzen van Duurzaam Veilig - zoals mengen bij lage en scheiden bij hoge snelheid(sverschillen) - en het werkt die uit in aanbevelingen voor situaties die in Duurzaam Veilig geen plek hebben gekregen. Daarmee kunnen wegbeheerders de theorie fietsvriendelijk in praktijk brengen en fietsers vlotte en veilige verbindingen aanbieden, met gebruikmaking van alle op dit moment beschikbare kennis en ervaring.
Keuzeschema fietsvoorzieningen op wegvakken binnen de bebouwde kom

Hulpmiddel bij de selectie per wegvak van het type fietsvoorziening 1, afhankelijk van de werkelijke V85-rijsnelheid van het autoverkeer (km/uur) en de intensiteit van het fietsverkeer, If (fietsers/etmaal), en het autoverkeer, Ia (motorvoertuigen/etmaal)
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1 In hoeverre en onder welke omstandigheden bromfietsers al dan niet van fietsvoorzieningen gebruik mogen of moeten maken, dient nader te worden vastgesteld. Dat geldt evenzeer voor de consequenties daarvan voor de breedte van de voorziening.

2 Fietsstraat: hoofdfietsroute door verblijfsgebied, met voorrang, waarop medegebruik door auto’s is toegestaan; bij trajecten >150 m zo nodig door het instellen van alternerend eenrichtingsverkeer.

3 Voorwaarde: een beperkte kans op hinder van autoparkeren, laden/lossen of veel afslaand verkeer.
Het keuzeschema bevat geen keiharde grenzen. Dat geldt voor de intensiteitsklassen, die elkaar overlappen, maar in

feite ook voor de toepassingsgebieden van de verschillende oplossingsvormen. Zulke grenzen zijn nu eenmaal niet

zodanig hard en eenduidig aan te geven dat ze voor elke situatie de enige juiste oplossing opleveren. Het schema blijft

een hulpmiddel, de kunde van de ontwerper moet voor maatwerk zorgen. Ook tussen typen fietsvoorzieningen zijn de

grenzen vaak niet zo hard, met name als het gaat om de scheiding van fietsers en gemotoriseerd verkeer. Fietsstroken

en aan- en vrijliggende fietspaden vormen in hun verschillende breedten en uitvoeringsvormen een continuüm, waarop

elk punt waarschijnlijk een zinvol toepassingsgebied kent. Aanliggende fietspaden - per definitie een tussenvorm

tussen een fietsstrook met een 10 cm brede verf‘berm’ en een vrijliggend pad met een berm van ten minste 70 cm -

komen in het schema niet voor. Het is namelijk ten zeerste de vraag of een smalle berm, benadrukt door een  hoogteverschil (varkensruggetjes, stoepranden, enz.), een aanliggend fietspad voor fietsers wel zo veilig maakt.

Gebruik keuzeschema

Wie uitgaat van de werkelijke of beoogde fiets- en auto-intensiteiten en de rijsnelheid van het autoverkeer komt in het keuzeschema uit bij een of meer ‘goede’ uitvoeringsvormen. Dat is ook nadrukkelijk de bedoeling van het schema: aangeven wat in een bepaalde situatie écht goed is voor het fietsverkeer. Dus niet ‘op de automaat’ naar een ‘haalbare’ oplossing zoeken, maar eerst vaststellen wat ‘de beste’ is. Eerst wijn, pas daarna - indien nodig - water, en niet andersom.

Wie het schema hanteert, kan voor een bepaalde situatie uitkomen bij een cel waarin oplossingen zijn vermeld die hij onmogelijk of ongewenst vindt of die dat ook werkelijk zijn. De uitdaging van het schema is dan om de situatie binnen de kolom ‘fietsintensiteit X’ te verschuiven naar een andere cel die wel passend valt te maken. Dat verschuiven  kan door het nemen van circulatiemaatregelen (eenrichtingsverkeer, ‘knippen’) of snelheidsremmende maatregelen voor het autoverkeer. Dat betekent tegelijkertijd verschuiven van een ‘zwaardere’ fietsvoorziening naar een ‘lichtere’ en dus vaak goedkopere. Zo levert kiezen voor de fiets ook nog besparingen op.
Bron: Fietsverkeer, februari 2004, nr. 8, pag. 31-34.

