Kennis over veiligheidseffecten van infrastructurele voorzieningen beperkt
Atze Dijkstra van de SWOV heeft vorig jaar een mooi kennisoverzicht gemaakt over de betekenis van alle mogelijke soorten verkeersvoorzieningen voor een duurzaam veilig verkeerssysteem.1 Hij heeft alle internationaal beschikbare essentiële literatuurbronnen met kennis over effecten van de afgelopen decennia verwerkt. Dat waren in totaal bijna 180 artikelen en rapporten, waarvan 28 specifiek over de verkeersveiligheid van fietsers. Hoe mooi het overzicht ook is, de kennis blijkt tamelijk beperkt en voor typische duurzaamveiligmaatregelen is nog weinig onderbouwing te vinden. Als het over fietsvoorzieningen gaat is de kennis ronduit mager. Dat vraagt om verbetering, zeker in een fietsland als Nederland.

In het rapport worden alle mogelijke verkeersvoorzieningen systematisch  gerangschikt naar drie duurzaamveilig eisen: functioneel gebruik van het wegennet; homogeniteit (minimaliseren van snelheids-, richtings- en massaverschillen) en herkenbare/voorspelbare verkeerssituaties. Verder wordt een onderscheid gemaakt naar maatregelen op wegvakken en kruispunten, naar wegcategorie (alleen gebieds-ontsluitingswegen en erftoegangswegen) en naar conflicttype (met onder andere ‘fiets versus motorvoertuig’). Enkele voorbeelden van behandelde voorzieningen:

• Snelheidsremmers

Twee omvangrijke empirische onderzoeken in verblijfsgebieden tonen reducties van 15 tot 26% van het aantal letselongevallen aan.

• Rotondes en verkeersregelinstallaties

Rotondes zijn ten opzichte van gewone kruispunten superieur wat betreft het lage ongevallenniveau, zo is aangetoond.

Voor de keuze tussen kruispunten met en zonder een VRI is geen duidelijke aanbeveling. Op beide neemt het aantal ongevallen toe met de intensiteit van het gemotoriseerd verkeer. Dat geldt voor ongeregelde kruispunten met  intensiteiten tot 20.000 mvt/etmaal evenzeer als voor kruispunten met een VRI en intensiteiten vanaf 20.000 mvt/etmaal.

• Fietspaden

Over de (relatieve) veiligheid van fietspaden en fietsstroken is de kennis nog steeds gering. Een SWOV-onderzoek uit de jaren ‘80 blijkt nog steeds de beste basis voor aanbevelingen. Dijkstra concludeert: ‘Fietsstroken en -paden langs wegvakken van gebiedsontsluitingswegen in de bebouwde kom scheiden fietsverkeer van gemotoriseerd verkeer. Maar fietspaden zijn veiliger dan fietsstroken, terwijl fietsstroken zelfs onveiliger zijn voor fietsers dan helemaal geen  fietsvoorziening. Een fietspad dat een aansluitende erftoegangsweg kruist, zou verhoogd moeten liggen. Bij twee

elkaar kruisende gebiedsontsluitingswegen is het voor fietsers veiliger op een strook dan op een pad. Dit betekent dat een fietspad langs een wegvak op enige afstand voor het kruispunt afgeknot zou moeten worden.’

Heldere conclusies, ook al zou in de laatste zin ‘overgaan in een fietsstrook’ wellicht een betere formulering zijn.

1    A. Dijkstra. Infrastructurele verkeersvoorzieningen en hun veiligheidsaspecten. De betekenis van de verschillende soorten verkeersvoorzieningen voor een duurzaam-veilig verkeers- en vervoerssysteem. SWOV, Leidschendam, 2003, rapport D-2003-5. Te

vinden op www.swov.nl en in de kennisbank op www.fietsberaad.nl
Fietsverkeer nummer 9, juni 2004, pag. 23.

