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Aanleiding

Het Fietsberaad wil op de hoogte blijven van wat er speelt in fietsbeleid bij provincies en kaderwetgebieden. Op 26 maart 2002 is een bijeenkomst georganiseerd om met de ambtenaren fietsbeleid van provincies en kaderwetgebieden te spreken over: 

· provinciaal en regionaal fietsbeleid

· fietsroutenetwerken

· stimulering van gemeentelijk fietsbeleid

· Duurzaam Veilig fietsbeleid

Na de zomer heeft het Fietsberaad Koos Louwerse gevraagd deze contactambtenaren te bellen met een aantal vragen. Een van de vragen betrof de behoefte aan kennis over fietsroutenetwerken. Uit de antwoorden bleek dat meer dan de helft van de provincies en kaderwetgebieden thans bezig is met een eerste ontwerp of de actualisatie van het fietsroutenetwerk (de provincies Groningen, Friesland, Drenthe, Overijssel, Gelderland, Utrecht, Noord-Holland en Limburg; de kaderwetgebieden SGH, SRE, SRR en Regio Twente). Ook bleek dat er bij de verantwoordelijke ambtenaren behoefte bestaat aan uitwisseling van kennis met andere provincies en kaderwetgebieden. Daarom is op donderdag 14 november 2002 een themabijeenkomst georganiseerd.

Sfeertekening

De bijeenkomst is goed bezocht. Meer dan de helft van de provincies (7 van de 12) en de kaderwetgebieden (4 van de 7) gaf acte de presence. Alle aangemelde deelnemers waren aanwezig. Er kwamen er nog drie bij die zich niet hadden aangemeld. De bijeenkomst verliep geanimeerd. Iedereen nam actief deel aan de discussie. Er is veel informatie uitgewisseld. 

Inhoud en aanpak

Ter voorbereiding van de bijeenkomst zijn de contactambtenaren nogmaals gebeld met de vraag op welke hoofdvragen zij tijdens de bijeenkomst een antwoord zouden willen krijgen van collega-ambtenaren. Na clustering bleven acht hoofdvragen over:

1. Welke ontwerpprincipes / methoden worden gebruikt om fietsroutenetwerken op te stellen? Welke bestemmingen neem je mee bij ontwerp fietsroutenetwerk? Hoe bepaal je de hoofdfietsroutes binnen het fietsroutenetwerk (bij welke intensiteiten)? (Friesland, Zeeland, Limburg, Twente, SRR)
2. Hoe bepaal je prioriteiten: welke projecten gaan voor welke andere? (Friesland, Noord-Holland, BRU)
3. Hoe integreer je het utilitaire netwerk met het recreatieve fietsroutenetwerk? En wanneer moet je overgaan tot scheiding van functies? (Zeeland, Twente)
4. Welke kwaliteitseisen stel je aan de uitvoering van het fietsroutenetwerk? (Friesland, Noord-Holland, Zeeland, BRU)  
5. Hoe start je het proces op: hoe betrek je gemeenten, recreatieschappen, waterschappen, provincie/kaderwetgebied bij het ontwerpen of actualiseren van een netwerk? (Twente)
6. Hoe verkrijg je de (financiële) medewerking van gemeenten aan de realisatie van het fietsroutenetwerk? (Noord-Holland, BRU, SRR, SGH)
7. Hoe vaak moet je het fietsroutenetwerk actualiseren en welke gegevens vraag je daarvoor uit bij gemeenten? (SGH)
8. Zijn er ook andere regio's of provincies bezig met onderbrengen projecten binnen fietsroutenetwerk in GISsysteem en wat zijn hun ervaringen en tips? (SGH) 

Tijdens de bijeenkomst zijn de acht vragen een voor een langsgelopen, waarbij telkens een of twee van de vragenstellers hun vraag nader toelichtten en hun eigen aanpak schetsten als aftrap voor de discussie. 

Daaraan voorafgaand onderscheidde Koos Louwerse - als referentiekader voor de discussie - vier typen gebieden; een typologie die kan helpen bij de verklaring van de aard en kenmerken van het fietsroutenetwerk: 

A. Routes door het diffuse landelijk gebied. Voorbeelden: Noord-Beveland, Hoekse Waard.  Allemaal weggetjes met weinig fietsers. Hier speelt vooral de verkeersveiligheidskwestie en de vraag of je wegen autoluw durft te maken. 

B. Routes tussen kleine kernen en een iets grotere centrumgemeente. Voorbeelden: Zaltbommel en Raalte. Drukkere fietsroutes naar de centrumgemeente. Hier speelt de kwestie dat er ook op niet-provinciale wegen vaak zodanige aantallen dagelijkse fietsers zitten (meestal scholieren en werkers) dat er een roep is  om vrijliggende fietspaden, hoewel de etmaalintensiteit en het wegtype dat niet rechtvaardigen. 

C. Routes tussen middelgrote gemeenten en een grote stad op fietsafstand met daartussen onbebouwd gebied. Drukke fietsroutes naar de grote stad. Vaak vormen de provinciale wegen met vrijliggend fietspad tevens de hoofdfietsroute naar de grote stad. Voorbeeld: het gebied rond Tilburg (met binnen fietsafstand plaatsen als Udenhout, Berkel-Enschot, Goirle, Oisterwijk, Moergestel).

D. Routes tussen kernen/gemeenten binnen een aangesloten grootstedelijk gebied. Voorbeelden: de Leidse regio (Leiden, Leiderdorp, Zoeterwoude, Valkenburg, Oegstgeest) en Haagse regio (Den haag, Leidschendam, Voorburg, Rijswijk). Meestal bestaan er veel fietsroutes tussen de kernen. Hier is veel routegewijze afstemming nodig tussen gemeenten, kaderwetgebieden en provincies. 

Ontwerpprincipes (1)

Limburg wil een provinciaal fietsroutenetwerk opstellen voor regionale utilitaire fietsstromen. Het fietsroutenetwerk moet onderdeel worden van het PVVP en basis en toetssteen voor prioritering van de (eigen) provinciale fietsinfrastructuur en de (te stimuleren) gemeentelijke fietsinfrastructuur. Voor het bepalen van het provinciale fietsroutenetwerk zal een methodiek worden gehanteerd die op basis van potentieel aanwezige fietsers wenslijnen vaststelt tussen de centra van kernen en gemeenten, indien aanwezig uitgaande van trein- en busstations. In principe worden deze allemaal via het zogenaamde ‘kralensnoerprincipe’ met elkaar verbonden. De tweede stap bestaat uit het bepalen van de routes voor de wenslijnen, rekening houdend met de belangrijkste bestemmingen in de gemeente (winkelcentra, scholen, concentraties van bedrijven en kantoren e.d.). Zowel bij de eerste als bij de tweede stap wil de provincie Limburg de resultaten bespreken met gemeenten. 

Sommige provincies maken een onderscheid tussen hoofdfietsroutes en overige fietsroutes, primair en secundair. Voor het bepalen van het onderscheid zijn de huidige intensiteiten (fietsers per etmaal) en de grootte van de kernen meestal bepalend. De daarbij gehanteerde intensiteitsgrenzen verschillen echter nogal (van 250 fietsers per etmaal tot 1000). 

Tegenover de meer systematische top down benadering van de provincie Limburg (eerst zelf - min of meer theoretisch - wenslijnen bepalen) zet Koos Louwerse een meer praktische bottom up benadering: inventariseer de fietsplannen en -netten van gemeenten en kijk wat die zeggen over de bestaande fietsverbindingen met omliggende gemeenten; leg die op elkaar en bespreek ze in bilaterale koppeltjes met gemeenten; zo ontstaat vanzelf een beeld van de belangrijkste fietsverbindingen en de noodzakelijke verbeteringen daarin. 

In de discussie hierover blijkt dat veel provincies beide doen. De bottom up benadering is meer gebruikelijk bij actualisatie van de bestaande netwerkplannen. De ervaringen met de inbreng van gemeenten verschillen trouwens nogal. Sommige provincies geven aan dat gemeenten meestal weinig weten over het fietsverkeer van en naar omliggende gemeenten. Andere hebben juist overwegend positieve ervaringen en zeggen wel veel baat te hebben bij de gesprekken hierover met gemeenten: zij beschikken over de nodige lokale kennis om beter zicht te krijgen op de werkelijke (fiets)relaties tussen bepaalde H's en B's. De meningen van gemeenten kunnen trouwens wel uiteenlopen: wat de ene gemeente een groot probleem vindt, acht de andere gemeente soms helemaal niet belangrijk. Een bottom up benadering vereist een zo concreet mogelijke vraagstelling vooraf. 

Zeeland zet een adviesbureau in om gemeenten te assisteren bij het opstellen van fietsbeleid; de lokale situatie, knelpunten en wensen rond fietsverkeer worden in beeld gebracht. Vervolgens is het zaak te bepalen wat des gemeentes is en wat bovenlokale kwesties zijn. Die bovenlokale kwesties worden vervolgens op elkaar gelegd en daaruit rollen wenselijke verbeteringen die worden opgenomen in het provinciale fietsroutenetwerk. Opmerkelijk is dat geen enkele provincie of kaderwetgebied tellingen of modellen gebruikt, of nodig vindt, om de het fietsroutenetwerk te bepalen. Ook opmerkelijk was dat fietsroutenetwerken niet (meer) worden ontworpen op basis van raster/maaswijdte-principes.

Prioritering (2)

In de discussie over prioritering blijkt dat kaderwetgebieden en provincies verschillende criteria in verschillende combinaties en volgordes hanteren voor het bepalen van prioriteiten. Zo hanteert Noord-Holland als eerste criterium 'nieuw gaat voor oud': kortsluitverbindingen in het bestaande netwerk gaan dus in principe voor. In Friesland worden verschillende criteria meegewogen: intensiteiten, verkeersveiligheid, directheid en comfort; ook wordt gekeken naar de kosten; ontbrekende schakels zijn immers meestal veel duurder dan stallingen bij bushaltes of oversteekvoorzieningen. Ook Limburg wil gaan werken met kosten-baten analyses. In Zeeland staat de bijdrage aan de verkeersveiligheid op één, en wegen andere criteria minder zwaar. Ook het principe 'wie het eerst komt, wie het eerst maalt' wordt door sommigen gehanteerd. In Zuid-Holland wordt het GDU-budget verdeeld per regio en wordt ook steeds gekeken naar de mogelijkheden om fietsprojecten te laten meeliften in andere projecten. Zuid-Holland houdt ook een potje apart dat rekening houdt met specifieke politieke wensen. Een mogelijkheid die sommige provincies/kaderwetgebieden wel (willen) overwegen is het op voorhand verdelen van het budget over bepaalde thema's (kortsluitingen, oversteekvoorzieningen, ketenmobiliteit e.d.). 

Koos Louwerse vraagt zich af in hoeverre de hele prioriteringsdiscussie niet grotendeels een theoretische is: in veel provincies en kaderwetgebieden wordt het voor gemeenten beschikbare budget toch niet opgemaakt? Die redenering blijkt echter voor het merendeel van de aanwezigen niet te kloppen: het voor de realisatie van fietsroutes beschikbare geld gaat elk jaar op. Waar dat niet zo is, geldt bij een aantal inmiddels het principe 'wie het eerst komt, wie het eerst maalt'. 

Over de kosten merkt de Fietsersbond op dat provincies vaker zouden kunnen denken aan het autoluw (laten) maken van wegen: niet duur (twee paaltjes in de weg; veel goedkoper dan een nieuwe kortsluiting) en zeer effectief.  

Utilitair en recreatief (3)

Alleen Noord-Holland heeft bewust gekozen voor (blijvende) scheiding van het utilitaire en het recreatieve fietsroutenetwerk, vanwege de verschillende doelen en uitvoeringseisen. Bij integratie - financieel en qua prioriteiten – vreest men dat de recreatieve projecten afvallen. In Gelderland is het bewust niet gescheiden, maar wordt in de prioritering wel een onderscheid gemaakt. Zuid-Holland heeft eerst het utilitair netwerk ontworpen en heeft vervolgens gekeken wat er vanuit recreatie aanvullend nog wenselijk is.

De Stichting Landelijk Fietsplatform (SLF) vindt scheiding qua uitvoeringseisen niet nodig: ook recreatieve en toeristische fietsers rijden immers niet graag om; en ook 'utilitairen' volgen het liefst een mooie route. Recreatief wil je hooguit aanvullend iets doen (die omweg langs die mooie molens) en accepteer je soms een lager comfortniveau (dat mooie schelpenpaadje). 

De SLF signaleert een opkomende behoefte van mensen om in de directe woonomgeving een ommetje te fietsen en ziet daarvoor toenemende aandacht bij gemeenten. De aanwezige provincies en kaderwetgebieden zien daarin niet echt een rol voor zichzelf weggelegd: het betreft geen bovenlokale verbindingen.

Kwaliteitseisen (4)

Noord-Holland hanteert - net als veel andere provincies - als kwaliteitseisen voor de uitvoering van de fietsroutes van het provinciale netwerk: de eisen van de CROW-ontwerpwijzer Tekenen voor de Fiets. Noord-Holland deelt een lijstje uit met mogelijke aanvullende kwaliteitseisen en vraagt de aanwezigen wat zij daarvan vinden. Het betreft voorzieningen zoals eenduidige bewegwijzering en schuilgelegenheid, maar ook onderhoudseisen t.a.v. bijvoorbeeld het blad- en sneeuwvrij houden van de fietsroutes van het netwerk. We zijn het er over eens dat onderhoudseisen lastig controleerbaar zijn en dat aanvullende voorzieningen veel regel-tijd en geld kosten. Dat moet je dus afwegen ten opzichte van andere zaken. Op het gebied van onderhoud kun je van gemeenten trouwens nauwelijks iets eisen, tenzij je ze ervoor betaalt. 

Friesland heeft in het PVVP voor hoofdfietsroutes de volgende kwaliteitseisen opgenomen:

- vrijliggend fietspad of parallelweg

- gesloten verharding

- voorrang voor fietsers

- korte wachttijd / prioriteit bij verkeerslichten

- openbare verlichting

- sociaal veilig: ze worstelen met de operationalisering van deze eis.

- luwte-beplanting of windschermen

Daarnaast worstelt Friesland met een tweetal kwesties:

- de menging van fietsverkeer en landbouwverkeer op parallelwegen

- de verkeers(voorrangs)regeling op de kruising van hoofdfietsroutes en stroomwegen.

Zeeland werkt aan een handboek met kwaliteitseisen voor fietsvoorzieningen. Uitgangspunt daarvoor vormen de CROW-richtlijnen, maar op sommige punten gaat men een stapje verder. Ook moeten er voorbeelden in het boekwerkje komen en een lijst met referenties en adressen. 

Diepens en Okkema wijst er op dat je wel tal van eisen kunt stellen, maar dat je uitvoerende wegbeheerders daarnaast bovendien moet faciliteren met kennis en moet overtuigen van het nut. Dat vraagt aandacht voor de organisatie achter, en overleg en communicatie over de realisatie van het fietsroutenetwerk: je bent er niet als je het op papier hebt gezet.

Ontwerpproces (5)

Regio Twente legt de vraag op tafel hoe je gemeenten kunt betrekken bij het ontwerpproces. Sschriftelijke uitvraag om toezending van gemeentelijke fietsplannen leverde weinig respons op. (Ook Overijssel gaat binnenkort het provinciale fietsroutenetwerk actualiseren). 

Regio Utrecht vertelt dat men ‘gewoon’ gestart is met een rondje langs de gemeenten: een afspraak maken met de ambtenaar/ambtenaren; vooraf een agendaatje toesturen met gespreksonderwerpen; de kaart op tafel leggen en kijken naar de knelpunten; samen vaststellen wat de belangrijkste projecten zijn die zouden moeten worden aangepakt; die projecten ook daadwerkelijk snel proberen op te starten; en ondertussen samen met de geïnteresseerde gemeenten het gewenste netwerk verder vorm gaan geven en daar eventueel een bureau bij betrekken om een aantal zaken uit te zoeken; en de minder geïnteresseerde gemeenten er in een later stadium pas weer bij trekken.  

Zuid-Holland heeft regionale werkgroepjes van gemeenten, waterschap, Fietsersbond en provincie opgericht voor het opstellen van fietsrouteplannen. Ook in Friesland werkt men nauw samen met de gemeenten. 

In het algemeen geldt dat de gemeenten vooral geneigd zullen zijn mee te werken als er ook de nodige financiële middelen voor de realisatie van zaken beschikbaar zullen komen.

Realisatie (6)

Stadsregio Rotterdam wijst op feit dat zij 70% subsidie geven op fietsprojecten, maar dat er desondanks te weinig projectaaanvragen binnenkomen om het beschikbare budget op te krijgen. Ook Regio Utrecht en Stadsgewest Haaglanden klagen over het feit dat veel gemeenten niet echt willen meewerken aan de realisatie van het fietsroutenetwerk. Het stadsgewest heeft ook onderzocht hoe dat komt. De belangrijkste verklaringen: gebrek aan personele capaciteit; hoge personele mobiliteit; gebrek aan bestuurlijke prioriteit; gebrekkig inzicht in beschikbare budgetten en slechte financiële planning; onduidelijkheid over de rolverdeling tussen gemeente en stadsgewest. Als instrument om toch de medewerking van gemeenten te verkrijgen en te faciliteren heeft het stadsgewest het fietsroutenetwerk in een GIS (Geografisch Informatie Systeem) gezet (zie ook punt 8). Regio Utrecht heeft inmiddels succes met de persoonlijke benadering (zie punt 5). 

Koos Louwerse concludeert daaruit dat de gemeenten blijkbaar geen echt grote problemen met hun fietsroutenetwerk ervaren en meer belang en geld hechten aan de uitvoering van de eigen lokale fietsprojecten. Moet een kaderwetgebied in dat geval wel blijven trekken en sleuren? In hoeverre is de realisatie van het fietsroutenetwerk een nastrevenswaardig doel op zich?    

De Fietsersbond wijst er op dat twee gemeenten niet noodzakelijkerwijs een even groot belang hebben bij de realisering van een fietsverbinding. Zeker in dat soort gevallen lijkt er een rol weggelegd voor de provincie of het kaderwetgebied om de medewerking van de minder-belanghebbende gemeente te verkrijgen. SLF vindt dat provincies en kaderwetgebieden in dat geval de stem van de fietser moeten verwoorden; die hecht wel belang aan goede bovenlokale fietsverbindingen. 

Zeeland vertelt dat zij op een andere wijze gemeenten stimuleren om mee te werken: ze huren een adviesbureau in en bieden dat de gemeenten aan; het bureau helpt de gemeente bij het opstellen van een fietsbeleid: inventariseren en signaleren van lokale en interlokale knelpunten en mogelijke verbeteringen (zie punt 1). De gemeente ziet daardoor sneller het belang in van bepaalde projecten, kan dat afwegen tegenover andere projecten en zal sneller zijn verantwoordelijkheid nemen. Stadsgewest Haaglanden vertelt dat het ook dan nog mis kan lopen omdat de betreffende ambtenaar geen tijd heeft om de zaak op te starten: je moet feitelijk samen met hen de formulieren invullen en dan hopen dat het daarna echt in beweging wordt gezet. Diepens en Okkema geeft ter overweging dat een kaderwetgebied of provincie zelf een ‘projectbureau’achtige organisatie in het leven roept, die tot taak heeft te zorgen voor de realisatie van fietsroutenetwerken, inclusief het benodigde administratieve- en regelwerk en het bieden van de nodige ondersteuning aan gemeenten. Gelderland en Regio Utrecht beamen dat en denken daar inmiddels over na. Zuid-Holland voorziet daarin al in grote mate. 

Actualisatie (7)

Zeeland heeft een tiental permanente meetpunten en evalueert steeds de effecten van gerealiseerde voorzieningen. De provincie gebruikt die metingen om zicht te houden op ontwikkelingen en effecten voor de verdere uitvoering en actualisatie van het netwerk en om bewijzen te verzamelen dat fietsmaatregelen werken om gemeenten te stimuleren tot realisatie van fietsbevorderende maatregelen. Actualisatie van het ‘wens’beeld vindt eenmaal per vier jaar plaats. Een actualisatiefrequentie van eenmaal per vier à vijf jaar is ook gebruikelijk in de meeste andere provincies en kaderwetgebieden. 

Overigens vinden in de andere provincies en kaderwetgebieden eigenlijk geen regelmatige tellingen van aantallen passerende fietsers plaats. Dat gebeurde bij sommigen nog wel tot eind jaren ’80, begin jaren’90, maar het is vanwege de relatief hoge kosten overal gestaakt.

GIS (8)

Stadsgewest Haaglanden heeft het fietsroutenetwerk digitaal in kaart gebracht in een GIS. Het GIS verschaft informatie over:

· de locatie van een knelpunt in het fietsroutenetwerk

· het type knelpunt

· de projectverantwoordelijke

· de wegbeheerder

· de maatregel

· de MIT-fase

· de kosten

· de financiering

· de planning

Het is opgezet om de wegbeheerders precieze en actuele informatie over zo’n 200 projecten te verschaffen opdat ze gemakkelijk een subsidieaanvraag kunnen indienen. De belangstelling van de andere aanwezige provincies en kaderwetgebieden voor een dergelijke GIS-toepassing is vooralsnog niet groot. Zeeland en Gelderland denken momenteel wel na over het verschaffen van informatie over fietsroutes aan burgers via internet. 

Slotbeschouwing

Eigenlijk speelden door de hele bijeenkomst een aantal meer basale vragen heen: 

Wat verstaan we onder een fietsroutenetwerk?

In ieder geval werd duidelijk dat een regionaal of provinciaal fietsroutenetwerk van een andere orde is dan een regionaal of provinciaal autowegennet. Het autowegennet moet veel meer een echt netwerk zijn, vanwege de regionale/provinciale verplaatsingen die het moet faciliteren; de (in de provincie woonachtige) automobilist kent het netwerk daarom ook meestal vrij goed. Het regionale/provinciale fietsroutenetwerk bestaat veel meer uit verschillende meer of minder op elkaar aansluitende spinnenwebjes, vanwege de hooguit interlokale aard van de meeste fietsverplaatsingen; de (in de provincie wonende) fietser kent het provinciale/regionale fietsnet dan ook meestal niet, maar wel het spinnenweb rond zijn woonplaats.

Wat is bovenlokaal? 

Is bovenlokaal vooral intergemeentelijk en gaat het dan vooral om het bieden van verbindingen tussen twee gemeenten? Of is bovenlokaal vooral regionaal en gaat het dan vooral om het verbinden van alle gemeenten met elkaar door het bieden van een goed totaal-netwerk van fietsverbindingen in een regio? Met andere woorden: in welke mate is het creëren van een netwerk het uitgangspunt en het doel van het ontwerp (top down) of juist het gevolg en het resultaat van het ontwerp (bottom up)?

Welke rol speelt de provincie of het kaderwetgebied?

Is de realisering van een fietsverbinding tussen twee kernen of gemeenten vooral een zaak van de betrokken gemeenten, waar de provincie of het kaderwetgebied uiteindelijk weinig in moet sturen? Of is het wijzen op het ontbreken van een adequate verbinding tussen twee gemeenten juist bij uitstek de functie van de provincie of het kaderwetgebied, en is het juist zijn taak ervoor te zorgen dat die verbinding - als onderdeel van het netwerk - er ook komt? 

Deze meer basale vragen kwamen steeds naar boven en zijn tijdens de bijeenkomst nog niet afdoende beantwoord: de gehanteerde argumentaties verdienen verdere aanscherping.   

Mogelijke vervolgacties
In de rondvraag bleken verschillende provincies en kaderwetgebieden behoefte te hebben aan een provinciale/regionale toepassing van de Fietsbalans. Zeeland heeft ook behoefte aan een toepassing die geschikt is voor kleine gemeenten. Theo Zeegers zegde toe deze behoefte binnen de Fietsersbond door te geven. SLF is ook bezig met een soort Recreatieve Fietsbalans voor provincies. Zij nemen daarover binnenkort contact op met de Fietsersbond.

Meer algemeen werd naar voren gebracht dat het zinvol zou zijn indien er een zekere vorm van benchmarking op het gebied van fietsbeleid en fietsverkeer tussen provincies zou plaatsvinden. Gelderland riep het Fietsberaad op zonodig een stimulerende of bemiddelende rol te vervullen bij het tot stand brengen daarvan.

Zeeland biedt aan het handboek dat zij maken over de kwaliteitseisen voor fietsvoorzieningen, te verspreiden naar andere provincies en kaderwetgebieden. Zeeland ontvangt graag commentaar en aanvullingen en heeft er geen bezwaar tegen als het de basis wordt voor een algemener toepasbaar handboek. De aanwezige provincies en kaderwetgebieden hebben daar wel oren naar. Ook hier kan een functie zijn weggelegd voor het Fietsberaad om een en ander daadwerkelijk tot uitvoering te brengen (uitvoering: CROW?).  

Verder lijkt er bij provincies en kaderwetgebieden een groeiende belangstelling te bestaan voor het opzetten van een projectbureau-achtige organisatie die zorgt voor de realisatie van het beoogde regionale fietsroutenetwerk, c.q. uitvoerende wegbeheerders daarbij helpt. 

Tot slot is er brede belangstelling voor de uitkomsten van de effectmetingen die de provincie Zeeland verricht voor en na de realisering van fietsvoorzieningen. Het Fietsberaad heeft al een actie op touw gezet om zelf onderzoek te laten verrichten naar de effectiviteit van bepaalde (typen) fietsmaatregelen (Koos Louwerse heeft alle provincies en kaderwetgebieden hierover ook gebeld, met het verzoek projecten die zich daarvoor lenen via hem aan te melden bij het Fietsberaad) en zal de uitkomsten van de Zeeuwse metingen daarbij zeker betrekken.

Noot van de verslaglegger: de provincie Zeeland blijkt graag bereid - bij voldoende belangstelling - samen met het Fietsberaad een werkbezoek voor de contact-ambtenaren fietsbeleid van de provincies en kaderwetgebieden te organiseren.
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