Perfecte fietsroutes

De lange adem van Zwolle
Zwolle hoort bij de top van Nederland als het gaat om fietsgebruik, maar ook als het gaat om het ‘fietsklimaat op straat’. Dat laten de Fietsbalans-nominaties voor Fietsstad van het jaar in 2000 en 2002 wel zien. Wat kan daarvoor de verklaring zijn? Een gesprek met de hoofdrolspelers: Willem Bosch, al bijna vijftien jaar het gezicht van het fietsbeleid in Zwolle, en Rutger Ekhart, beleidsadviseur Verkeer en vervoer bij de gemeente.
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“We zijn al tientallen jaren bezig het fietsen een prominente plaats te geven. Het is consistent beleid; niet iets van de laatste paar jaar.” Voor Willem Bosch is het wel duidelijk: de verklaring van het Zwolse succes ligt vooral in het structureel en met continuïteit verbeteren van de voorzieningen voor fietsers. Simpelweg fietsgebruik aantrekkelijker maken. Direct voegt hij er echter aan toe dat het zeker ook een mentaliteitskwestie is. Fietsgebruik werkt in de Zwolse situatie zeker niet statusverhogend, maar wijst evenmin op armoede of welk gebrek dan ook. Fietsen hoort  er gewoon bij voor de Zwollenaar en Bosch ziet hierin zeker een verschil met het westen en bijvoorbeeld ook Noord-Brabant.
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Ruimtelijke aspecten

De kwaliteit van de fietsvoorzieningen en iets als de ‘volksaard’: vormen die dan de verklaring of is er meer aan de hand? De ruimtelijke omstandigheden voor fietsgebruik lijken in Zwolle op het eerste gezicht helemaal niet zo positief. Zeker, het erg compacte oude stadscentrum (700 bij 500 meter binnen de Stadsgracht) biedt geen mogelijkheden om veel auto’s te verwerken en versterkt zo de positie van de fiets op verplaatsingen naar het centrum. Maar daar staan wat ruimtelijke aspecten betreft in ieder geval de centrumfunctie en de weinig compacte structuur van de stad tegenover.

In de vergelijking van de 25 grootste gemeenten van Nederland (meer dan 100.000 inwoners) lijkt Zwolle zo ongeveer de ideale stad: een hoog percentage kinderen een hoge waardering van de eigen woning, lage werkloosheid, een goed ondernemingsklimaat en veel arbeidsplaatsen. Al met al een toppositie (nr. 2) op de samengestelde sociaaleconomische

index en evenzeer (nr. 3) op een samengestelde indicator voor economische vitaliteit. En juist in deze stad van sociaal-economische dynamiek wordt uitzonderlijk veel gefietst!

Gemeente Zwolle, Vergelijk Zwolle: Zwolle in beeld 2004; zo scoort Zwolle binnen de 100.000+ gemeenten, 2004.

Zwolle is duidelijk een centrumstad. In de provinciehoofdstad zijn alle functies die daaraan verbonden zijn geconcentreerd, en tegelijk ligt eromheen een regio met vele middelgrote gemeenten die sterk op Zwolle zijn aangewezen. De autobereikbaarheid van de binnenstad en werklocaties is daardoor een belangrijk onderwerp; de omliggende gemeenten op fietsafstand hebben relatief weinig inwoners. De ruimtelijke structuur van de stad is uitzonderlijk. Anders dan in Zutphen, Deventer en Kampen ligt het centrum niet aan of nabij de IJssel; desondanks is ook Zwolle vooral in de lengterichting van de rivier gegroeid. Verder is de relatie met het snelwegennet opvallend: de A28 loopt werkelijk dwars door de stad heen – op 400 meter van het stadscentrum. De verste wijk in Zwolle-Zuid, Ittersumerbroek, ligt hemelsbreed op meer dan 4 km van het centrum; het verste puntje van de nieuwe uitbreidingslocatie (Stadshagen) bijna even ver. Dat zijn aanzienlijke interne afstanden voor een stad van deze omvang (ruim 110.000 inwoners).
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Gefronste wenkbrauwen

Toch leidt bij Bosch en Ekhart het benoemen van deze factoren als ‘negatief voor fietsgebruik’ vooral tot gefronste wenkbrauwen en vraagtekens in de ogen. Zo hebben ze het nooit gezien en zo zit het naar hun idee ook echt niet in elkaar. In de eerste plaats de A28. Zeker, die zorgt voor perfecte autoverbindingen. Maar een barriere voor fietsverkeer? Ekhart: “Op de routes naar Aalanden, Stadshagen en Westenholte heb je als fietser echt niet in de gaten dat je de A28 kruist. De snelweg is ruimtelijk zo goed ingepast, dat is helemaal geen probleem voor fietsers.” De alleeën die tezamen de ring van Zwolle vormen, maar ook de spoorlijn die haaks op de snelweg de stad doorsnijdt, zijn in de praktijk evenmin grote barrières. Datzelfde geldt voor het Zwarte Water, waarachter Stadshagen is verrezen. “Bij de ontwikkeling van Stadshagen is weer direct gekozen voor een centrale fiets-/ov-as richting centrum. Die is er ook gekomen. Alleen ligt de brug over het Zwarte Water niet in de door ons gewenste noordwestelijke richting, maar meer haaks op het Zwarte Water. Dat was vooral om nautische redenen gewenst. In dat soort zaken moet je wel eens iets toegeven, je kunt niet op alle fronten winnen. Maar ten principale bestond er gemeentebreed vanaf het begin geen twijfel over de wenselijkheid om die centrale fiets-/ov-as te realiseren en de auto meer buitenom te leiden. En dat is toch wel het kenmerkende hier: fietsgebruik hoort erbij voor de inwoners, fietsbeleid hoort erbij voor de ambtenaren en bestuurders. Over de uitgangspunten hoor je zelden discussies.”

Zijn Stadshagen en Zwolle-Zuid te ver om veel te fietsen? Bosch en Ekhart geloven er niets van. Het is ook zeker geen opinie die in het Zwolse vaak gehoord werd. De feiten over het hoge  fietsgebruik geven hun natuurlijk al gelijk, maar ze kunnen het ook wel verklaren: “Zowel in Zwolle-Zuid als de komende tijd in Stadshagen wordt er veel aandacht aan besteed om functies binnen die stadsdelen te brengen, op een passende schaal. Natuurlijk, het zijn geen zelfstandige wijken, maar veel verplaatsingen kunnen toch echt binnen de wijk blijven en daar speelt de fiets sowieso een grote rol. En het belangrijkste is precies het kernpunt van ons fietsbeleid: richting centrum en station bieden de directe, oponthoudsarme en comfortabele routes in de praktijk voldoende tegenwicht voor de inderdaad misschien wel wat lange afstanden.”

Gescheiden netwerken

Voor de snelheid en het comfort van de fietsroutes zijn verschillende verklaringen. Meest fundamenteel in de Zwolse verklaring voor het succesvolle fietsbeleid is het uitgangspunt op het niveau van verkeersstructuren, van netwerken. Door er vanaf de jaren zeventig continu en ongewijzigd aan te werken, heeft de gemeente namelijk al voor een behoorlijk deel een hoofdnet van fietsroutes gerealiseerd, dat weinig aanraking meer heeft met de drukste delen van het autonetwerk. Steeds is er bewust naar gestreefd om hoofdroutes voor auto en fiets niet parallel te laten lopen. ‘Vrijliggende fietspaden langs verkeersaders’ is daardoor in Zwolle een relatief onbelangrijk fenomeen. In Zwolle-Zuid en Zwolle-Noord bijvoorbeeld lopen verreweg de meeste fietsroutes door rustige woonstraten. Of beter gezegd: door met circulatiemaatregelen rustig gemáákte woonstraten. Neem de Middelweg, een drukke autoroute in Zwolle-Noord, die dan ook geen hoofdfietsroute is: de hoofdfietsroutes lopen parallel, 200 meter ten westen en 500 meter ten oosten van de Middelweg. En zo zijn er vele voorbeelden te vinden als de netwerken voor auto en fiets op elkaar worden gelegd.

De lijn uit het Fietsverkeersplan uit 1978 karakteriseert nog steeds het Zwolse beleid: ‘Gepleit wordt voor het realiseren van een fietsrouteplan waarin tracés worden aangeboden met een hogere kwaliteit voor het fietsverkeer dan op de overige wegen, dit met als doel de fietser een eigen plaats in het huidige en toekomstige verkeersgebeuren te geven.’ Tegelijk wordt nagestreefd dat ‘de belangrijkste verbindingen bij voorkeur niet samenvallen’ met tracés voor autoverkeer. Hoofdfietsroutes moeten zoveel mogelijk los staan van hoofdwegen en met fietsvriendelijke verkeersregeling over drukkere kruispunten worden geleid.

AGV, Verkeers- en vervoersplan Zwolle deel 3: Fietsverkeersplan (tekst), 1978
Conflictvrij

Deze gescheiden structuren hebben als groot voordeel voor de fietser dat er op de hoofroutes veel minder drukke, door verkeerslichten geregelde kruispunten zijn. Eigenlijk alleen daar waar de fietsroutes de zwaarste autoroutes kruisen. De gemeente is dan ook al vele jaren bezig om van die kruispunten ongelijkvloerse passages te maken. Dat is bijvoorbeeld al gebeurd op alle kruisingen met de IJsselallee en enkele bij de Zwartewaterallee en Ceintuurbaan. En er staan er nog de nodige bovenaan de planningslijst; zo zit de ‘conflictvrije kruising’ Meppelerweg-Ceintuurbaan eraan te komen. Zwolle is hierdoor de stad van de fietstunnels – waarbij de gemeente ook al jarenlang bij die tunnels veel aandacht aan sociale veiligheid besteedt. Juist de sociale veiligheid was weer een extra reden om zo mogelijk te kiezen voor hoofdfietsroutes via woonstraten, vanwege de daarmee samenhangende sterkere sociale controle dan op afgeschutte fietspaden. Goede verlichting langs hoofdfietsroutes is in Zwolle ook al langer een aandachtspunt. In 1995 stond in de nota Rapper op de trapper al de term ‘nachtroutes’: een selectie uit de hoofdfietsroutes die onder meer aan hoge verlichtingseisen moeten voldoen.
In Rapper op de trapper ging, als consequentie van het streven naar comfortabele gescheiden routes, veel aandacht uit naar fietsvriendelijke oplossingen op kruispunten. ‘In Zwolle gaan wij er steeds meer toe over om, waar dat verantwoord is, de fietsers voorrang te geven ten opzichte van de auto. Dit beleid zal worden voortgezet.’ Veel aandacht voor verkeerslichtenregels, met vijf beleidsregels voor fietsvriendelijkheid.

Stad van fietsstroken

Behalve de stad van de fietstunnels is Zwolle, evenzeer als consequentie van de beleidskeuze om hoofdfietsroutes gescheiden van de autostructuren te realiseren, de stad van de fietsstroken. Is elders in Nederland de fietsstrook vaak slechts een noodoplossing, omdat de ruimte ontbreekt om vrijliggende paden aan te leggen, in Zwolle is het meestal een bewuste, positieve keuze. En dat is zichtbaar: hier niet de te smalle, alle verkeerskundige richtlijnen negerende strookjes waar twee fietsers onmogelijk naast elkaar kunnen rijden, maar over het algemeen brede, comfortabele stroken. Zwolle streeft naar een breedte van liefst 2.00 m; de meeste fietsstroken zijn in elk geval 1.75 m breed (behalve op onder andere de singels rond het stadscentrum, waar ze 1.50 m zijn). Daarbij liggen ze vaak in straten met relatief weinig autoverkeer. Niet voor niets wil juist Zwolle het concept ‘fietsstraten’ veel gaan toepassen. Bosch: “We werken aan een fietsstraten-nota. Dat zien we als de manier om nog een extra stapje te zetten in kwaliteit voor fietsers op de hoofdroutes. Er zit doorgaans al weinig autoverkeer meer op, met het fietsstraten-verhaal willen we de bovengeschiktheid van het fietsverkeer op deze routes nog wat meer benadrukken.”

Bij de keuze voor fietsstroken speelt in Zwolle ook het comfort voor de fietser een rol. Fietsstroken zijn veel gemakkelijker in onderhoudsschema’s te verwerken dan vrijliggende fietspaden. De stroken zijn immers onderdeel van de weg, wat ook bij gladheidsbestrijding grote praktische voordelen heeft.

Het comfort van de fietsvoorzieningen is in Zwolle al tijden een kernbegrip. Niet voor niets was het juist deze stad die vroegtijdig aan de slag ging met een ‘meetfiets’, om de kwaliteit van het fietscomfort zo objectief mogelijk te bepalen. Alle dertien hoofdroutes werden onder de loep genomen. 

Gemeente Zwolle, Comfortabel op het zadel: kwaliteit van 13 hoofdfietsroutes, 2001.

Uit het Juryrapport Fietsstad van het jaar 2004: ‘In de categorie “snel, comfortabel en aantrekkelijk” is de gemeente Zwolle genomineerd. Nu blijkt dat men in Zwolle het meest comfortabel fietsen kan. De fietsvoorzieningen zijn dan ook vrijwel geheel uitgevoerd in asfalt. Het oponthoud door bijvoorbeeld verkeerslichten is laag (minder dan 11 seconde per kilometer), de gemiddelde snelheid is hoog; de hinder van andere verkeersdeelnemers is relatief klein en fietsvoorzieningen zijn doorgaans voldoende breed om comfortabel naast elkaar te kunnen fietsen. Opvallend is verder het goede wegdek, met name van de fietsstroken en solitaire fietspaden. Fietsers hebben hier nauwelijks last van hinderlijke trillingen. Het resultaat van jarenlange consequente

aandacht voor fietsroutes.’
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Fiets versus auto

Zwolle geeft uitzonderlijke aandacht aan het realiseren van goede fietsvoorzieningen. Dat fietsbeleid staat als een huis en wordt breed gedragen. Het heeft echter primair een zelfstandige waarde en wordt in het algemeen niet zozeer afgezet tegen voorzieningen voor autoverkeer. Er is sprake van gescheiden netwerken, maar ook van gescheiden terreinen in de zin dat de ontwikkeling van het fietsbeleid niet continu in het perspectief van de concurrentie met de auto wordt gezet.
Daarmee is het fietsbeleid vaak ook niet zo’n politieke kwestie. Willem Bosch weet zich nog de nodige  kwesties te herinneren waarbij het fietsbeleid een zware politieke lading kreeg – zoals alle ingrepen op en rond de singels (de ‘binnenring’) begin jaren negentig – maar dat zijn toch meer de uitzonderingen. “In Groningen, in Amsterdam, daar heb je die ideologische discussies in de raad. Hier in het oosten veel minder. Zeker, we doen veel voor fietsers en soms is dat ten koste gegaan van autovoorzieningen, en zeker, dan ontstond er wel eens wat commotie, maar onze grote rode lijn is toch dat het ook voor de fietser veel beter is als we blijven streven naar die sterk gescheiden structuren. Autointensiteiten en -snelheden terugdringen blijft een kwestie op de radiale hoofdfietsroutes, die vaak van oudsher ook zware autoroutes zijn. Maar we proberen er, met een lange adem, toch uit te komen. Zoals onlangs op de Assendorperstraat. Tien jaar geleden kregen we het er niet door, nu wel: eenrichtingsverkeer voor auto’s, ondanks de vele winkels.”

Als het gaat om het (auto)parkeerbeleid in en rond de binnenstad, geldt volgens Bosch grotendeels hetzelfde. “We lopen ook op dit onderwerp nooit zo voorop.” Pas nu wordt ingrijpend gesleuteld aan de parkeercapaciteit in de binnenstad. Nagenoeg alle parkeerplaatsen op straat zullen worden opgeheven. Tegelijk wordt vervangende capaciteit gerealiseerd in parkeergarages en buiten de singels. In het verleden zijn er rond parkeren stevige politieke discussies geweest, vooral eind jaren tachtig met de Parkeernota. De tarieven zijn toen fors gestegen tot een niveau dat nu nog steeds voor Nederland relatief stevig is.

Groene vingers

Decennialang werken aan ‘gescheiden hoofdstructuren’ heeft zo goed gewerkt, dat Zwolle bewust nooit ervoor koos om bij nieuwe wijken de auto-ontsluiting volledig ‘buitenom’ te leggen. Bij de uitbreidingen van de laatste jaren heeft de gemeente fiets en bus zeker wel meer directe, kortere relaties gegeven dan de auto, maar de autoroutes lopen toch ook tamelijk centraal door de stad. Nergens is de bekende rondweg te zien als grens tussen nieuwbouwwijk en buitengebied. Dat is een nadrukkelijk beleidsuitgangspunt geweest: Zwolle moest een groene stad blijven. Altijd zijn er tot dichtbij het centrum ‘groene vingers’ geweest. “Waar nu het stadskantoor staat, vlak achter het station, liepen tot in de jaren negentig nog koeien”, zegt Bosch. De overgang van stad naar buitengebied moest aan alle kanten geleidelijk blijven, dus geen scherp afgrenzende rondwegbarrière.
Het is niet verwonderlijk dat Zwolle in de Fietsbalans slecht scoort op de reistijdverhouding auto-fiets: nummer 22 van de 25 100.000-plus gemeenten. Nog lager scoren Emmen, Dordrecht en Zoetermeer; ongeveer even slecht Apeldoorn en Ede. Net als in Zwolle wordt ook in Apeldoorn en Ede redelijk veel gefietst. Er lijkt een verband te zijn: Ede, Apeldoorn en Zwolle als tamelijk ruim opgezette, misschien wel dorpsachtige steden, met goede voorzieningen voor de fiets, maar ook voor de auto – die twee bijten elkaar niet zo. Tegelijk zijn het drie gemeenten die min of meer in oostelijk Nederland liggen. Toch ook die cultuur?
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Vrijwel gereed

Bosch en Ekhart lijken het niet hardop te durven zeggen, maar de conclusie ligt er duimendik bovenop: het fietsbeleid van Zwolle is, als het om de fietsroutes gaat, vrijwel gereed. “Ik schat dat 90-95% van de routes erbij ligt zoals we ze willen hebben.” Wat resteert is de aanpak van enkele kruispunten en de upgrading van enkele hoofdroutes als fietsstraat, maar dat is het zo ongeveer. Optimalisering en goed beheer en onderhoud zullen de kern vormen.

Essentieel in de geschiedenis van het Zwolse fietsbeleid is de continuïteit in wat nagestreefd werd, van planologisch tot ontwerpniveau. Het Fietsverkeersplan uit 1978 staat eigenlijk nog grotendeels overeind, aanpassingen wegens toen onvoorziene stadsuitbreidingen daargelaten. De dertien hoofdfietsroutes uit Rapper op de trapper (1995) vormen ook nu nog het hoofdnetwerk, aangevuld met enkele tangentiële routes en routes naar de nieuwste woonwijken. De plannen in deze nota’s zijn voor het overgrote deel ook uitgevoerd, zij het niet in de strikte planning die Rapper op de trapper kende, met een programma voor vier jaar en een bijbehorend afgeschot budget van 9.9 miljoen gulden (bijna 4,5 miljoen euro). Die specifieke budgetten zijn er gewoon nooit gekomen. Bosch en Ekhart lijken daar achteraf niet rouwig om. Als het binnen de voortdurende integrale afweging van alle projecten ook lukt om tot een aanzienlijk aantal fietsprojecten te komen, is dat immers veel mooier.

In 2001 werd in een BYPAD-audit genoteerd dat in Zwolle zo’n 10% van alle infrastructuur-bestedingen naar fietsvoorzieningen gaat en dat de verkeersambtenaren ongeveer evenveel tijd bezig zijn met ‘fiets’ als met ‘auto’. “Gerekend over een periode van een jaar of twintig klopt die orde van grootte inderdaad”, beaamt Bosch.

[image: image5.emf]
Fietsparkeren

Een duidelijke en sterk samenhangende visie, die vele jaren consequent is doorgevoerd. Dit mag dan het beeld zijn van het Zwolse beleid als het om fietsroutes gaat, anders is het bij het fietsparkeren. Op dat terrein is Zwolle de stad met twee gezichten. Voor de stationsomgeving is er grote beleidsaandacht: een kwalitatief goed aanbod aan parkeervoorzieningen, met in het algemeen ruim voldoende capaciteit, en tegelijk een intensieve handhaving. Met als resultaat dat Zwolle op vele dagen zo ongeveer de netste stationsomgeving van alle Nederlandse steden kent.

Daartegenover staat de situatie in de binnenstad. In alle gemeentelijke fietsplannen stond het als aandachtspunt, maar er komt al een jaar of vijftien weinig van terecht. Het papier was geduldig wat dit onderwerp betrof. De situatie in de binnenstad is ook zeker niet eenvoudig. De omvang van de openbare ruimte is extreem beperkt; Zwolle kent eigenlijk geen grote pleinen die geschikt zijn voor fietsparkeren. Goede oplossingen met concentraties van fietsparkeercapaciteit betekenen direct ‘inpandig’. De geringe voortgang is voor een deel echter ook een gevolg van de stellingname van de fietsambtenaren. Bosch: “Stallingen zijn het sluitstuk van het fietsbeleid en als je dat goed wilt doen, moet je ze op de juiste plek situeren. Daarom heb ik de afgelopen jaren plannen voor stallingen op foute locaties, te ver van het centrum of buiten de fietsroutes, bewust tegengehouden. En ik heb er nooit aan willen meewerken dat fietsparkeren op straat ontmoedigd of zelfs verboden zou worden als er geen goede alternatieven zijn. Tot op heden kan de fiets vrijwel overal in het centrum onbewaakt geplaatst worden.” Zwolle heeft nu weer grootse plannen – en het lijkt er deze keer op dat het gaat lukken. De drie bestaande bewaakte stallingen zijn inmiddels gratis. Een van die drie wordt heel aardig gebruikt (ligt ook op een goede locatie). Belangrijker zijn echter de plannen voor een nieuwe (gratis) stalling: inpandig, met ruim 600 plaatsen en op een werkelijke centrumlocatie, tussen de Melkmarkt en de Voorstraat, met een uitgang nabij de Grote Markt.
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