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Samenvatting

Tilburg vindt fietsen belangrijk, want fietsen is goedkoop, snel en gezond. De stad geeft om
haar luchtkwaliteit en mogelijkheden voor mobiliteit van haar inwoners. De gemeente onder-
steunt dit met het nieuwe fietsplan. Hierin staat omschreven hoe Tilburg steeds betere
voorzieningen ontwikkelt om comfort en veiligheid voor fietsers te vergroten. Dit moet leiden
tot een breder en intensiever fietsgebruik in de stad.

Stimuleren

Het fietsplan beschrijft hoe de stad het fietsen wil stimuleren en hoe ze dit aanpakt. Naar de nut en
noodzaak van verbeteringen is veel onderzoek gedaan de laatste jaren. Fietsers willen veilige paden die
comfortabel fietsen. Ze willen een handige route die ze makkelijk naar de belangrijkste plaatsen voert.
En daar moeten ze hun fiets kunnen stallen zodat deze niet gestolen wordt of in de weg staat. Goede
redenen die dan ook de basis van het plan vormen.

Het Sternet

lets meer dan 30% van alle verplaatsingen in de stad gebeurt met de fiets. Het meeste wordt gefietst op het
zogenaamde Sternet, de Tilburgse ‘snelwegen’ voor de tweewielers. Uitbreiding, onderhoud en verbetering
van deze paden zijn van groot belang. Met een uitgebreide planning schetst het fietsplan de aanpassingen
die de komende twintig jaar nodig zijn. Soms volstaat een nieuwe laag asfalt op het pad. Maar in andere
gevallen is méér nodig. Zoals het scheiden van het fietspad van de weg om de veiligheid te vergroten. Dat
gebeurt op plaatsen waar nu al fietspaden liggen. Maar er is ook uitbreiding: het Sternet reikt over een tijdje
ook tot in Udenhout.

Recreatieve en kleine routes

Naast het Sternet is er ook aandacht voor de ‘kleinere’ fietspaden en routes. De recreatieve routes en de
secundaire fietspaden, die voor de gebruikers net zo belangrijk zijn. Deze routes worden waar het nodig

is opgeknapt, verlegd en aangepast. In het buitengebied wil de gemeente dat in samenwerking doen met
omliggende gemeenten. Niet alleen goed voor dagelijkse gebruikers, maar ook voor de mensen die speciaal
naar de regio komen voor de prachtige groene omgeving.

Veilig rijden

Op een goede route fiets je veilig en comfortabel. Het pad ligt ver genoeg van het autoverkeer om ongeluk-
ken te voorkomen. Maar ook om afstand te houden van schadelijke uitlaatgassen. Bij drukke oversteek-
plaatsen met autowegen moeten duidelijke regels zijn over de voorrang. De gemeente wil op rotondes
voortaan auto’s voorrang geven. Uit cijfers blijkt dat hierdoor het aantal ongelukken sterk daalt. Daarnaast
krijgen een aantal drukke oversteekplaatsen bijvoorbeeld een teller waarop fietsers kunnen zien hoe lang ze
nog moeten wachten bij het stoplicht. Die wachttijd moet zo kort mogelijk zijn. Zo fietsen minder mensen
door rood en vermindert de kans op ongelukken. Mocht een bepaalde plek toch nog gevaarlijk zijn? Dan
onderneemt de gemeente actie om het op te lossen. Dat blijft ze controleren, want knooppunten kunnen
veranderen in drukte.

Omgeving

Een donker en afgelegen fietspad is erg onprettig voor gebruikers. In het fietsplan staat dan ook dat de
paden sociaal veilig moeten zijn. Een fietser wil gezien worden, zodat de kans dat er iets gebeurt zo klein
mogelijk is. Daarom bekijkt de gemeente of het mogelijk is overal goede verlichting te installeren. Een
gunstige ligging ten opzichte van een autoweg of een bewoond gebied geeft ook een veilig gevoel. Waar dat
echt niet kan zoekt de gemeente naar een andere oplossing, speciaal voor dat gebied.

Leren fietsen?

De gebruikers van het fietspad dragen zelf ook bij aan de veiligheid. De gemeente wil daarom zoveel moge-
lijk brommers van het pad naar de autoweg sturen. En: jong geleerd is oud gedaan. Basisscholen zullen veel
aandacht blijven besteden aan verkeersveiligheid. En Tilburg helpt volwassen mensen fietsen als het nodig
is; bijvoorbeeld les voor allochtonen die nog nooit op een fiets hebben gezeten.



De weg vinden

Fietsers hebben net als automobilisten een goede bewegwijzering nodig. Of het nu de weg naar het centrum
is of naar de dichtstbijzijnde fietsenstalling. Goede bewegwijzering krijgt dus ook de aandacht die het ver-
dient. Daarnaast installeert de gemeente plattegronden op kruispunten van het Sternet, zodat fietsers goed
weten waar ze zijn en hoe ze verder moeten. Want niet iedereen is even bekend in iedere buurt.

Stallen

Fietsdiefstal is een grote bron van ergernis. Fietsers krijgen daarom meer mogelijkheden om hun tweewieler
veilig te parkeren. Met nieuwe stallingen en fietsbeugels wordt de vraag naar veilige stalplaatsen beant-
woord. Met name bij winkel- en uitgaanscentra. Goede fietsenstallingen bij haltes van trein en bus horen
natuurlijk ook bij een toegankelijk fietsnetwerk in de stad. Waar mensen een fiets willen parkeren moet de
gemeente ze blijven helpen.

Transferium

Nieuw is ook een experiment met een fietstransferium. Mensen kunnen hun auto aan de rand van de stad
parkeren en nemen dan de fiets naar hun bestemming. Hiervoor werkt de gemeente samen met geinteres-
seerde bedrijven. De gemeente bekijkt ook of ze als werkgever gebruik maakt van het fietstransferium. En
ook voor werknemers die met de trein komen moet het eenvoudig zijn om een fiets te huren op het station.

Onderhoud

Het werk aan het Tilburgse fietsnetwerk is nooit af. Bomen blijven groeien en onkruid blijft tieren, wat
schade aan paden kan veroorzaken. Hier wordt dan ook actie op ondernomen. Gebruikers kunnen kleine
schades melden. De gemeente streeft ernaar deze schades binnen 24 uur te repareren. Groot onderhoud
blijft nodig. Hier trekt de gemeente dus ook meer geld voor uit. Een mooi netwerk moet je ook goed onder-
houden. Het grote onderhoud gaat vaak samen met andere werkzaamheden in de buurt. Dan doe je het in
één keer grondig en goed.

ledereen op de fiets

Scholieren, studenten, winkelend publiek, allochtonen, werknemers van bedrijven of bezoekers van evene-
menten. Voor iedereen maakt het fietsplan de weg vrij om veiliger, comfortabeler en logischer rond te fietsen
in de stad.

6 | Fietsplan Tilburg 2005 - 2015



Voorwoord

‘Waarom voeren wij fietsbheleid?’ Dat is de eerste vraag die wij ons als gemeentelijke overheid
stellen bij dit nieuwe fietsplan.

Daar hebben wij een aantal redenen voor. Om te beginnen is dat een goede bereikbaarheid van
de belangrijke bestemmingen van Tilburg. Bereikbaarheid is “de kwaliteit van het verkeers- en
vervoerssysteem in termen van de tijd, de kosten en het gemak waarmee gebruikers of goede-
ren hun bestemmingen kunnen bereiken”. De bereikbaarheid wordt niet alleen door de kwaliteit
van het autosysteem bepaald, maar ook door de andere vervoerwijzen zoals de fiets en het
openbaar vervoer. Daarbij gaat het niet alleen het feitelijke verplaatsen van A naar B, maar ook
om andere aspecten als prijsstelling, comfort, sociale veiligheid en verkeersveiligheid.

In de tweede plaats draagt fietsen bij aan een goede volksgezondheid. Dagelijks een half uur
fietsen heeft een hoog preventief effect op hart- en vaatziekten, suikerziekte, te hoge bloed-
druk, stress en bewegingsarmoede.

Ten derde blijft een beter milieu voor de gemeente een motief om fietsbeleid te voeren. De fiets
produceert geen schadelijke stoffen, stank of lawaai. De uitstoot door auto’s, bussen en brom-
mers is daarentegen een bedreiging voor de gezondheid en het milieu. De vervanging van een
deel van (de groei van) het autoverkeer door fietsverkeer draagt dus bij aan de gewenste
reducties van CO2, fijn stof, stikstofdioxide, koolmonoxide en benzeen en daarmee aan het
halen van de doelstellingen uit het Besluit Luchtkwaliteit en het Kyoto-verdrag.

Redenen genoeg dus om ons in te zetten voor ‘de fiets’.

De basis voor het huidige fietsbeleid is gelegd in het Fietsplan uit 1993. De meest in het oog springende
fietsmaatregelen daaruit zijn de aanleg van een fietsnetwerk en (bewaakte) stallingsvoorzieningen. Landelijk
is de mogelijkheid geboden om bromfietsers te weren van het fietspad en fietsers van rechts voorrang te
geven. Tilburg heeft invulling aan die regelingen gegeven.

In 2000 is het fietsbeleid geévalueerd. Het bleek dat het merendeel van de geprioriteerde routes inmiddels is
gerealiseerd, inclusief het beoogde voorrangsregime. Dit ondanks veel hogere kosten dan vooraf geraamd in
het fietsplan. De inspanningen zijn boven verwachting geweest, mede dankzij een groot bedrag aan subsi-
dies. Ook de additionele maatregelen zijn vrijwel allemaal in gang gezet.

In 2003 is het Tilburgs Verkeers en Vervoersplan (TVVP) vastgesteld, daarin is een nieuw fietsplan aange-
kondigd. De kaders voor het fietsbeleid, zoals die zijn uitgezet in het TVVP waren richtinggevend voor dit
nieuwe fietsplan.

Dit nieuwe fietsplan geeft aan ‘waar we nu staan’ en wat ons beleid in de komende jaren zal zijn (deel A).

In een bijbehorend Uitvoeringsprogramma (deel B) gaan we in op de maatregelen die de komende jaren
nodig zijn om dat plan ook echt uitgevoerd te krijgen. In het bijlagenrapport (deel C) zijn achtergronden
opgenomen.

In dit plan is er meer dan in het plan uit 1993 aandacht voor andere zaken dan het aanleggen van fiets-
paden. Logisch aangezien de aanleg van het sternet inmiddels ver gevorderd is. Toch richt ook dit plan zich
op het realiseren van fietsvoorzieningen, zoals het verder uitbreiden van het fietsnetwerk en zorgen voor
voldoende goede stallingsvoorzieningen, mede om fietsdiefstal te voorkomen. Maar daarnaast zijn ook meer
kwalitatieve onderwerpen in dit fietsplan in beeld: instandhouding van de kwaliteit van het fietsnetwerk,
garanderen kwalitatieve stallingsvoorzieningen en het verbeteren van de verkeersveiligheid en sociale veilig-
heid voor de fietser. Ook willen we fietsgebruik stimuleren door ons op een paar kansrijke groepen te richten
zoals, schoolgaande jeugd en allochtonen.

Het Fietsplan is tot stand gekomen in overleg met een vertegenwoordiging van de diensten Beleidsontwikke-
ling, Gebiedsontwikkeling en Openbare Werken Tilburg. Daarnaast heeft het Fietsforum aan de projectgroep
deelgenomen, waarbij is afgesproken dat zij zich niet aan de uiteindelijke uitkomst van dit plan verplichten.



Leeswijzer

Dit deel, deel A, is vooral beschrijvend van aard:

‘welk fietsbeleid wil de gemeente de komende jaren voeren?

Ingegaan wordt op:

= Beschrijving van de huidige situatie (hoofdstuk 1)

= Fietsnetwerk (hoofdstuk 2)

= Kwaliteit van het fietsnetwerk, waaronder sociale veiligheid en verkeersveiligheid (hoofdstuk 3)
= Stallingsvoorzieningen en voorkomen van fietsdiefstal (hoofdstuk 4)

= Beheer en onderhoud van fietsvoorzieningen (hoofdstuk 5)

= Doelgroepen (hoofdstuk 6)

= Communicatie (hoofdstuk 7)

Deel B, het uitvoeringsprogramma, is concreter: het bevat een overzicht van de maatregelen die nodig zijn
voor de realisatie van dit plan. Bovendien geeft dit programma inzicht in de jaarlijkse budgetten en de beste-
ding daarvan.

Deel C is het bijlagenrapport met achtergrondinformatie. In dit rapport zijn de volgende bijlagen te vinden:
1.1 Gehouden onderzoeken in afgelopen jaren naar fietsgedrag en fietsgebruik in Tilburg
= Onderzoek van de gemeente Tilburg (2004) naar fietsgedrag van Tilburgers
= Fietskaarten Fietsfeest 2003: vragenlijst van het Fietsforum over fietsen in Tilburg
= Twee onderzoeken (de fietsbalans 2001 en 2004) van de Fietsersbond
= Onderzoek Verplaatsings Gedrag (OVG) van het CBS over de jaren 2001 - 2002
2.1 Het fietsnetwerk: een totaaloverzicht van de wijzigingen ten opzichte van het Fietsplan 1993
2.2 Soort fietsinfrastructuur, zoals fietsstroken en fietsstraten met hun voor- en nadelen
3.1 Overzicht en analyse van (brom)fietsongevallen
= Quick scan fietsongevallen: een onderzoek in opdracht van het Fietsforum en de wijze waarop we in
het Fietsplan daar mee omgaan (2001)
= (Brom)fietsongevallen op afzonderlijke locaties (2001 — 2003)
= (Brom)fietsongevallen op rotondes (2001 - 2003)
= (Brom)fietsongevallen op fietspaden (2001- 2003)
= Ongevallen op fietsroutes (2001 — 2003)
= Verkeersveiligheid in de grotere Brabantse steden
3.2 Ontwerpwensen voor kwaliteit recreatieve fietsroutes
4.1 Overzicht met de te hanteren Fietsstallingsnormen bij voorzieningen/functies
4.2 Gemeentelijke bewaakte fietsenstallingen in 2005 : tarieven, openingstijden en gebruik
5.1 Voorbeeld van beoordeling van elementenverharding van fietsvoorzieningen
5.2 Scenario’s ‘verschillende kwaliteitsniveaus onderhoudsstaat van fietsverharding’
5.3 Groot onderhoud aan fietspaden in de jaren 1998 - 2004
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1.1

1.2

Huidige situatie en onze doelen

Wat hebben we aan fietsbeleid gedaan? Waar staan we nu? Wat vindt de Tilburger van de aan-
wezige fietsvoorzieningen? En: waar willen we nu naar toe? Dit hoofdstuk gaat in op het fiets-
beleid tot nu toe, de fiets(er) in Tilburg en de daaruit voortvioeiende doelstellingen voor het
fietsbeleid van Tilburg. Omdat ook het ruimtelijk beleid en verkeers- en vervoersbheleid van
invloed zijn op fietsgebruik, start dit hoofdstuk met een beschrijving van recent ruimtelijk- en
verkeers- en vervoersbeleid.

Ruimtelijk beleid en verkeers- en vervoersbeleid

Fietsgebruik hangt in de eerste plaats af van het fietsbeleid van de overheid. Maar fietsgebruik hangt voor
een deel ook af van waar mensen ten opzichte van elkaar wonen, werken, winkelen, leren, etcetera

(= ruimtelijk beleid). Daarnaast bepalen de beschikbaarheid en de aantrekkelijkheid van alternatieve
mogelijkheden om van A bij B te komen te komen in hoeverre mensen de fiets willen pakken (= verkeers- en
vervoersbeleid). Deze paragraaf gaat in op het huidige ruimtelijk- en verkeers- en vervoersbeleid.

Ruimtelijk beleid

Het huidige ruimtelijke beleid in Tilburg (Ruimtelijke Structuurvisie Tilbourg 2020) is voor een groot deel
gericht op intensivering van de bestaande stad, met projecten als de Piushaven en de (verdere) ontwikke-
ling van intensief bebouwde knooppunten (bijvoorbeeld de stationszone en de Kempenbaan). Daarnaast
zal Tilburg ook verder uitbreiden. Hiervoor is het komend decennium vooral de noordoostelijke kant van
de stad in beeld. Een aantal onderdelen uit het ruimtelijk beleid geven kansen voor de fiets. Het meest tot
de verbeelding sprekend is het beleid om ‘te verdichten in de bestaande stad’. De afstanden tussen bestem-
mingen worden daarmee relatief kort gehouden. De Fietsersbond concludeert in de Fietsbalans (2001) dat
op dit moment de ‘omgevingsdichtheid’, ofwel de ‘verdichting’ in Tilburg niet hoog is. Een ander ruimtelijk
uitgangspunt is enkele knooppunten in de stad intensief te bouwen en de vervoersstromen op/naar die
plekken te bundelen.

Verkeers- vervoersbeleid

De raad heeft eind 2003 bij zijn besluitvorming over het Tilburgs Verkeers- en VervoersPlan (TVVP) ‘Mobiliteit

in balans’ de volgende, voor de fiets relevante, hoofdlijnen van beleid vastgelegd:

= mobiliteitsgroei moet met behulp van alle vervoerwijzen worden opgevangen. Dus niet alleen met de auto,
maar ook met de fiets en het openbaar vervoer.

= het TVVP bevat de hoofdnetten voor de verschillende vervoerwijzen, waaronder het hoofdnet fiets. Deze
hoofdnetten dienen als uitgangspunt voor de verdere uitwerkingen per vervoerwijze

= de Sternetfietsroutes vormen de ruggegraat van de fietsinfrastructuur. Enkele nieuwe schakels worden
toegevoegd aan het Sternet uit het Fietsplan Tilburg 1993. De investeringen in fietsvoorzieningen worden
gehandhaafd, waarbij wordt opgemerkt dat de prioritering van investeringen opnieuw wordt afgewogen in
dit fietsplan. Stimulering van het fietsgebruik wordt o.m. verder in het Fietsforum Tilburg vormgegeven

= naast voorzieningen voor de rijdende fiets blijven diefstalveilige fietsstallingsvoorzieningen hoeksteen van
het fietsbeleid. In het centrum liggen vijf bewaakte stallingen, waarvan de drie aan de rand van het
centrum (Katterug, Concertzaal en 013) en twee stallingen in het centrum (Heuvel en Pieter Vreedeplein).
Naar een nieuwe stalling aan de westzijde van de binnenstad wordt verder gezocht. Uit oogpunt van
diefstalveiligheid en sociale veiligheid worden de stallingen met personeel bewaakt. Op de verschillende
vervoersknooppunten komen goede stallingsvoorzieningen voor de fiets.

= in het overleg met de politie wordt prioriteit gegeven aan de handhaving van de standaardeisen voor
brom- en snorfietsen om redenen van geluid, emissies en verkeersveiligheid.

De fiets(er) in Tilburg

Fietsbeleid vanaf 1993

Het vorige fietsplan van de gemeente dateert van 1993. Het was een uitwerking van de nota ‘Onderweg naar
2000’ waarin een strategie was uitgezet voor de aanpak van de mobiliteitsproblematiek. De voornaamste
bakens voor Onderweg naar 2000 waren: terugdringing van het minder-noodzakelijke autogebruik en



bevordering van de milieuvriendelijke vervoerwijzen fiets en openbaar vervoer. Het gebruik van de fiets zou
in de periode 1990 — 2000 moeten groeien met 20%.

Om de groei in het fietsgebruik te realiseren lag de nadruk in het Fietsplan 1993 op infrastructurele maat-
regelen: de aanleg van een fietsnetwerk (met een accent op 6 hoofdroutes), uitbreiding van (on)bewaakte
stallingsmogelijkheden en het minimaliseren van wachttijden voor fietsers.

Er is gezocht naar logische en rechtstreekse verbindingen tussen de belangrijkste herkomsten en bestem-
mingen in de stad en de aanvoerroutes vanuit de buitengebieden. Het stadscentrum, de wijkwinkelcentra,
belangrijke scholenconcentraties, de ziekenhuizen etc zijn toen als belangrijke bestemmingen aangemerkt.
Bestaande routes (TOF-route van Oisterwijk naar de Universiteit en het fietspadenplan in Noord) waren
hierbij uitgangspunt. Bepalend voor de routevorming waren de aanwezige barriéres zoals het kanaal en de
spoorlijnen . Tot slot heeft ook de aantrekkelijkheid van een route een rol gespeeld: bij voorkeur niet langs al
te drukke hoofdroutes voor het autoverkeer, maar zo dicht mogelijk langs de bestemmingen en door straten,
waar een aantrekkelijk fietsklimaat aanwezig was of was te realiseren.

Deze aanpak heeft naast de bestaande TOF-route geleid tot drie noord-zuid gerichte routes en tevens drie
oost-west gerichte routes, die de verschillende bestemmingen aandoen en verbinding geven met routes naar
de omliggende gemeenten.

Ongeveer 70 procent van de voorgestelde maatregelen uit het Fietsplan 1993 is tot nu toe uitgevoerd.

Het Fietsstallingenplan van de gemeente ‘Goed gestald, niet gestolen’ dateert van 1994 en beschrijft het
beleid voor het stallen van de fiets in het centrum, zowel bewaakt als onbewaakt. Daarnaast ging het vooral
om mogelijkheden om de fiets vast te zetten en het verankeren aan de “vaste wereld” met een (extra) slot of
kabel. De gemeente Tilburg exploiteert nu (2005) vijf bewaakte stallingen met in totaal ruim 2000 plaat-
sen. Met name de stalling bij het Heuvelplein wordt zeer goed gebruikt (ruim 30.000 fietsen per maand).
Binnenkort wordt de bewaakte stalling 013 gesloten omdat er weinig fietsen worden gestald en de stalling
(daardoor) beter een andere functie kan krijgen. In bijlage 4.2 is informatie opgenomen over aantal plaatsen,
tarieven, openingstijden en gebruik van de bewaakte stallingen. Daarnaast is er een particuliere bewaakte
stalling bij het Centraal Station in Tilburg.

In het jaar 2000 waren er iets meer dan 1700 onbewaakte stallingsplaatsen in het centrum. De afgelopen
paar jaar zijn daar enkele honderden aan toegevoegd.

Algemene evaluatie fietsbeleid
De afgelopen jaren is een aantal onderzoeken verricht over het fietsbeleid, -gebruik en — gedrag in Tilburg
(zie ook bijlage 1.1). In deze paragraaf is een overzicht opgenomen van de resultaten.

In het jaar 2000 heeft het bureau Ligtermoet en Louwerse het fietsbeleid geévalueerd.

Dit was hun conclusie: ‘het merendeel van de geprioriteerde routes is inmiddels gerealiseerd, inclusief het
beoogde voorrangsregime. Dit ondanks veel hogere kosten dan vooraf geraamd in het fietsplan.
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De inspanningen zijn boven verwachting geweest, mede dankzij een groot bedrag aan subsidies. In 1994 en
1995 bedroegen de totale investeringen in de fietsroutes rond de 7 miljoen gulden per jaar, daarna zijn de
inspanningen een paar jaar wat minder geweest.

Ook de additionele maatregelen zijn vrijwel allemaal in gang gezet. In 1998 is het Fietsforum Tilburg op-
gericht om de communicatie met Tilburgse organisaties te verbeteren en om gezamenlijke activiteiten te
organiseren ter bevordering van het fietsen.

De geplande uitbreidingen van fietsparkeervoorzieningen zijn eveneens in het algemeen gerealiseerd.’

Fietsgebruik

In Tilburg wordt 34% van de verplaatsingen tot 7.5 km met de fiets afgelegd (OVG, 1999 - 2001). In andere
steden in Brabant ligt dit aandeel iets lager, maar in bijvoorbeeld Groningen ligt dit aandeel op 43%. In de
Fietsbalans van de fietsersbond wordt het fietsaandeel in Tilburg als ‘matig’ gekwalificeerd.

Aan de hand van jaarlijkse tellingen op 100 verschillende locaties is de ontwikkeling van het
(brom)fietsverkeer voor Tilburg in kaart te brengen. Uit de Verkeersgegevens Tilburg 2003 en 2004 blijkt

dat het fietsgebruik ten opzichte van 1995 is gedaald . Tot 2000 was er een stijgende lijn in het fietsgebruik.

Met ingang van 2000 is een dalende lijn ingezet met als voorlopig dieptepunt 2004 met —13% ten opzichte
van 1999.

Voor wat betreft sternetroutes is een vergelijkbaar beeld te zien: in de jaren na aanleg van het sternet is een
sterke groei te zien. Maar, de laatste vijf jaar is er sprake van een daling. Op de TOF-route is vooral in 2003
en 2004 een drastische afname waarneembaar.

De conclusie is dat veel inspanningen op het gebied van de fiets nodig zijn om het fietsgebruik stabiel te
kunnen houden.

Enquéte “Tilburg op de fiets”

In juni 2004 is een enquéte over “het fietsen” gehouden onder de Tilburgse bevolking. In totaal hebben ruim
600 mensen op deze enquéte gereageerd. De uitkomsten uit dit onderzoek komen op verschillende plaatsen
in dit rapport aan de orde.

De drie belangrijkste redenen voor Tilburgers om te fietsen zijn: goed voor de gezondheid/conditie, gemak-
kelijke manier van vervoer en het leuk vinden om te fietsen. Dit zijn dus allemaal redenen die te maken heb-
ben met de aantrekkelijkheid van de fiets zelf. Hoewel minder belangrijk, zijn ook ‘geen parkeerproblemen/-
kosten’, ‘goed voor het milieu’, ‘goedkoper dan bus/auto’, ‘flexibele manier van vervoer’, ‘heb geen ander
vervoermiddel’ en ‘concurrerend in tijd’ redenen om te fietsen.

De Tilburgers stappen vooral op de fiets naar de winkel of gebruiken de fiets voor de vrije tijd / recreatie /
sport. In iets mindere mate wordt de fiets gebruikt voor verplaatsingen naar het werk, school, familie of een
cultureel doel.

Het afgelopen jaar (2004) is 26% van de Tilburgers meer gaan fietsen en 13% minder. Redenen om meer te
gaan fietsen zijn: gezondheid, andere school, ander werk, parkeerkosten auto, verhuizing e.d. Minder fiets-
gebruik heeft vooral te maken met: behalen rijbewijs, aanschaf auto, ander werk, verhuizing, veiligheid e.d.
Met name in de groep ‘allochtoon’ is een relatief grote stijging van het fietsgebruik te zien (41% ten opzichte
van gemiddeld 26%). De ‘mindergebruikers’ zitten meer dan gemiddeld in de leeftijd 13 tot 34 jaar.

Tien procent van de respondenten van het onderzoek naar fietsgedrag in Tilburg (zomer 2004) heeft aange-
geven niet te fietsen. Redenen om niet te fietsen hebben voornamelijk te maken met gezondheid, bezit van

auto, prefereren auto boven fiets, niet in bezit van fiets en diefstal van de fiets. Van deze groep ‘niet fietsers
is éénderde niet over te halen om te gaan fietsen (dit is ongeveer 3% van het totaal aantal respondenten). De
belangrijkste redenen voor de overige ‘niet fietsers’ om eventueel wel te gaan fietsen zijn: verbetering van

het wegdek van fietsvoorzieningen, gratis en meer fietsenstallingen en het scheiden van fietspaden van de
rijweg.

Fietsinfrastructuur

Tilburgers zijn over het algemeen tevreden over de fietsinfrastructuur in Tilburg, en dan met name over het
aantal fietspaden/ -stroken, de fietsroutes en de herkenbaarheid/bewegwijzering van die routes.

In 1999 (M4Marktonderzoek) was maar liefst 82% van de Tilburgers (zeer) tevreden over het aantal fiets-
paden. Uit onderzoek van de gemeente in 2004 blijkt dat dat percentage nog 70% is. Positieve opmerkingen
in dat onderzoek over fietspaden en - stroken zijn veelal dat Tilburg goede, veilige, mooie en voldoende
(rode) fietspaden heeft.
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Tilburg scoort echter niet goed als het gaat om de kwaliteit van de fietsvoorzieningen, zoals de verharding

en het onderhoud van de fietspaden. ‘Geluiden uit de stad’ en verschillende onderzoeken bevestigen dit

beeld.

Ontevredenheid over fietsinfrastructuur richt zich met name op vier onderwerpen, te weten: kwaliteit van

het wegdek, verlichting, afscheiding fietsverkeer van het autoverkeer en wachttijd bij verkeerslichten.

Het gemeentelijk onderzoek uit 2004 laat zien dat minder dan 52% van de respondenten (zeer) tevreden
over deze onderwerpen is, terwijl het percentage (zeer) ontevredenen relatief hoog is, variérend van 15%
tot 19%. Het onderzoek uit 1999 (M4Marktonderzoek) laat een vergelijkbaar beeld zien, behalve voor de
kwaliteit van het wegdek. In 1999 was nog 70% van de Tilburgers goed te spreken over de kwaliteit van het
wegdek. De tevredenheid is duidelijk afgenomen.
Bijna 30% van de mensen die in het onderzoek van 2004 een algemene opmerking over fietspaden heeft

gemaakt, ‘klaagt’ over de kwaliteit van het wegdek. Een kleine bloemlezing: ‘kwaliteit van het wegdek is

slecht’, ‘'slecht wegdek’, ‘hobbelig wegdek door boomwortels’, ‘losliggende tegels’, ‘openingen tussen tegels’,

‘niveauverschil tussen fietspad en aansluitend wegdek’ en ‘wegverzakkingen’. Daarnaast maakt een aantal

mensen de opmerking dat er veel glas op het fietspad ligt en dat er vaker geveegd zou moeten worden.

De uitkomsten uit dit onderzoek zijn aanleiding voor het benoemen van specifieke inspanningen bij beheer
en onderhoud (hoofdstuk 5) en concrete doelgroepen (hoofdstuk 6).

Op basis van de laatste globale inspectie (najaar 2003, op basis van CROW normen zoals opgenomen in de
Vastgoednota van Tilburg) van Openbare Werken Tilburg bleek dat de gemiddelde kwaliteit van de fietspaden
goed tot redelijk is en 5% tot 10% van de fietspaden slecht of zeer slecht is. Daarbij moet worden opgemerkt
dat de kwaliteit van de fietspaden in asfalt beduidend beter is dan die met een open verharding.

De Fietsbalans van de Fietsersbond laat zien dat Tilburg goed scoort als het gaat om de geringe hinder die

de fietser in Tilburg ondervindt. De fietser heeft weinig last van oponthoud en kan een hoge gemiddelde

snelheid halen. Slecht scoort Tilburg op punten als ‘omrijdfactor’ (fietsers moeten veel omrijden ten opzichte

van de hemelsbrede afstand), comfort van het wegdek (er is veel trillingshinder) en de geluidhinder voor

fietsers.

Over de concurrentiepositie meldt de fietsbalans dat deze “matig” is in Tilburg. Gegevens van het CBS
(Onderzoek Verplaatsings Gedrag, 2001 — 2002) geven aan dat op afstanden tot 2.5 km de fiets in 41% van
de gevallen sneller is dan de auto. Voor afstanden tussen de 2.5 km en 5 km is dit percentage 27%.

Sociale - en verkeersveiligheid

Voor dit nieuwe fietsplan is een bescheiden analyse gemaakt van de verkeersveiligheid in Tilburg.

Bij de beoordeling van de ongevallencijfers is uitgegaan van de jaarlijkse ongevallen met ziekenhuisopname

of de dood als gevolg (de ernstige ongevallen). Ongevallen met licht letsel zijn niet opgenomen omdat in

steeds meer gevallen deze ongevallen niet geregistreerd worden (en dus geen goed beeld meer geven).

Het aantal ernstige letselongevallen, waar fietsers bij betrokken zijn, varieert sterk. Ten opzichte van ruim

tien jaar terug is er sprake van een stijging (tabel 1.1). Maar sinds 1995 beweegt dit aantal zich rondom

eenzelfde niveau. Ongeveer bij de helft van het aantal zware ongevallen is een (brom)fiets betrokken.

Bij de letselongevallen met betrokkenheid van (brom)fietsers zijn de slachtoffers in overgrote meerderheid
(>90%) de (brom)fietsers zelf. Sinds 1995 ligt het aantal ernstige letselslachtoffers onder bromfietsers circa
een derde hoger dan in de jaren daarvoor. Het aantal ernstige letselslachtoffers onder fietsers ligt de laatste

jaren niet veel hoger dan begin jaren negentig (circa 40 letselslachtoffers fietsers), alhoewel er sprake is van
grote schommelingen met hoge uitschieters in 1999 en 2002 (beide jaren 54 fietsslachtoffers).

Tabel 1.1: Aantal zware ongevallen (1991 - 2003) met betrokkenheid van (brom)fietsers in Tilburg

Gemiddeld aantal

Gemiddeld aantal

Gemiddeld aantal

Gemiddeld aantal

met (bromfiets)

1991-1994 1995-1997 1998-2000 2001-2003
Zware ongevallen: alle vervoerbewijzen 128 144 154 147
Zware ongevallen met (brom)fiets 66 80 88 77
Fietsslachtoffers bij zware ongevallen met 40 46 45 41
(brom)fiets
Bromfietsslachtoffers bij zware ongevallen 28 41 48 42

Bron: VERAS
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De in totaal 230 ongevallen met (brom)fietsers in de jaren 2001 - 2003, gebeurden op 200 verschillende
locaties. Er is één locatie waar 3 ongelukken plaatsvonden en op 23 andere locaties gebeurden 2 ongevallen.
Deze locaties liggen bijna allemaal (22) binnen de bebouwde kom. Een lijst met ongevallen is te vinden in
bijlage 3.1.

Uit de enquéte die in de zomer van 2004 is gehouden, blijkt minder dan de helft van de mensen (48%)
(zeer) tevreden over de veiligheid. Ongeveer 14% van de mensen is (zeer) ontevreden over de veiligheid
van de fietsers in Tilburg. De rest heeft zich neutraal uitgesproken. Bij veiligheid gaat het bijvoorbeeld om
verlichting, scheiding tussen fietspad en rijweg, smalle fietsstroken, geparkeerde auto’s vlak langs fietspad,
struiken langs fietspad, geen eenduidige voorrangsregels op rotondes en bromfietsers op fietspad. Ook
maken veel mensen een opmerking over veiligheid in relatie tot verkeersgedrag van anderen. De Fietsbalans
concludeert op basis van gegevens van 1994 - 1998 dat de verkeersveiligheid in Tilburg “matig” is.

Als maatregelen om de veiligheid te verbeteren noemt men vooral beter onderhoud van de fietspaden, be-
tere scheiding van fietspaden van de rijweg, bromfietsers/scooters op de rijweg, voorkomen van tunnels in
een fietspad en een betere verlichting van de fietsvoorzieningen.

In relatie tot veiligheid kiezen mensen eerder voor beter onderhoud van fietspaden (53%), dan voor uitbrei-
ding van het aantal fietspaden (18%).

Dit fietsplan beschrijft het fietsveiligheidsbeleid in hoofdstuk 3. Naast de “gebruikelijke” aanpak van
verkeersonveilige punten, is er meer dan voorheen aandacht voor het voorkomen van (sociaal) onveilige
situaties.

Stallingsvoorzieningen en fietsdiefstal

Zowel in het centrum (60%) als bij het station (48%) stalt een flink percentage van de fietsers zijn fiets in een
bewaakte stalling. Toch zet ongeveer éénderde deel van de Tilburgers de fiets in het centrum op een niet be-
waakte plaats. Met name jongeren, allochtonen en inwoners uit de Oude Stad zetten hun fiets in het centrum
op een onbewaakte plaats.

In andere delen van Tilburg wordt de fiets nauwelijks bewaakt gestald. Dit is natuurlijk ook wel logisch om-
dat in overig Tilburg weinig bewaakte stallingen zijn.

Driekwart van de fietsers is (zeer) tevreden over de bewaakte fietsenstallingen in Tilburg. De bereikbaarheid
en de bewaking van de stalling worden hoog gewaardeerd. De ruimte die men heeft om de fiets een plek te
geven scoort het minst goed.

Slechts een kwart van de fietsers is tevreden over de onbewaakte stallingen in Tilburg en bijna 30% van de
fietsers is over die stallingen (zeer) ontevreden. Redenen hiervoor zijn ‘te weinig mogelijkheden’, ‘te weinig
beugels/hekken’, veel diefstal en de Diamantgroep die (in opdracht van de gemeente) regelmatig niet goed
gestalde fietsen meeneemt.

Gevraagd is of er in Tilburg — naast de bewaakte stallingsvoorzieningen — voldoende onbewaakte stallingen
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zijn. Het blijkt dat 60% vindt dat in het centrum te weinig onbewaakte stallingsmogelijkheden zijn. Ongeveer
de helft van de respondenten vindt dat er te weinig onbewaakte stallingsmogelijkheden zijn bij het Willem II-
stadion en de winkelcentra Eikenbosch, Wagnerplein en Westermarkt. Bij winkelcentrum Heyhoef is een iets
minder groot percentage ontevreden over het aantal stallingsplaatsen.

In hoofdstuk 4 wordt verder uitgewerkt hoe vanuit dit fietsplan ingespeeld zal worden op de gevoelens van
onvrede die m.n. voor de onbewaakte stallingen gelden. Vraagvolgend beleid, het invoeren van stallings-
normen en uitbreiding van het aantal bewaakte plaatsen zijn enkele in het oog springende oplossingen.

1.3 Onze doelstellingen voor de fiets

Voorwaarden die wij aan de (hoofd)doelstelling stellen zijn ‘realistisch, maar toch uitdagend, beinvloed-
baar door de gemeente en meetbaar’. Zo heeft dit fietsplan geen doelstelling met een ‘relatieve groei van
het fietsgebruik’, bijvoorbeeld ten opzichte van andere steden. Als gemeente ben je dan te afhankelijk van
anderen.

De doelstelling in dit fietsplan is ‘het fietsgebruik minstens op het huidige niveau (circa 34% op de verplaat-
singen tot 7.5 km) te houden’. Het percentage van 34% is gebaseerd op gegevens van het CBS (OVG-onder-
zoek) uit 2002. Om het aandeel van 34% te kunnen vasthouden moeten we veel maatregelen nemen voor de
fiets. Immers: ondanks allerlei inspanningen voor de fietser in de afgelopen jaren, is het totale fietsgebruik
de laatste jaren gedaald. Ook onze gemeentelijke tellingen wijzen uit dat het gebruik van de fiets — ook
sinds 2002 - is afgenomen.

NB ! De raad heeft bij de vaststelling van het fietsplan op 10 april 2006 besloten het ambitieniveau van dit
plan verder te verhogen. De hoofddoelstelling is gewijzigd in ‘het fietsgebruik (nu 34% op verplaatsingen tot
7,5 km) de komende 4 jaar met 1% per jaar te laten groeien.’

Rekening houdend met de voorstellen van het college in het Algemeen Beleidsplan (ABC, april 2006) voor
gedeeltelijk gratis busvervoer en het beleid in het Tilburgs Verkeers en Vervoersplan is dat een zeer hoge
ambitie. De nieuwe hoofddoelstelling voor het fietsplan is daarmee ndg ambitieuzer dan het doel dat het
nieuwe college zich in het ABC (april 2006) heeft gesteld: ‘in 2010 4% meer fietsverkeer op de sternetfiets-
routes ten opzichte van 2002’. De doelstelling uit het ABC wil het college halen door de uitvoering van het
Fietsplan te versnellen. Om de nu geformuleerde hoofddoelstelling (het aandeel fietsverkeer tot 7,5 km
verhogen van 34% naar 38% in 2010) te kunnen halen zijn méér maatregelen nodig omdat deze doelstelling
betekent dat het aandeel fietsverkeer moet groeien ten koste van andere vervoerwijzen. In de loop van 2006
worden concrete en op het fietsplan aanvullende maatregelen geformuleerd die gericht zijn op het behalen
van de hoofddoelstelling.

Het maatregelenpakket spitst zich toe op de drie volgende onderdelen, die als aandachtspunten uit de hier-

voor beschreven onderzoeken naar voren zijn gekomen:

1. Besteed aandacht aan de redenen van Tilburgers om te (gaan) fietsen, zoals gezondheid, gemakkelijke en
leuke manier van vervoer, geen parkeerkosten e.d.

2. Besteed aandacht aan de redenen van inwoners van Tilburg om op dit moment niet of minder te fietsen
en voorkom dat huidige fietsers binnenkort afhaken. Het gaat vooral om: ontevredenheid over aangebo-
den fietsvoorzieningen (zoals de kwaliteit van fietspaden), onveiligheidsgevoelens (zowel verkeersveilig-
heid als sociale onveiligheid) en de kans dat de fiets wordt gestolen.

3. Richt je op enkele kansrijke doelgroepen, zoals winkelend publiek (omdat dit de grootste groep fietsers
is), allochtonen (omdat ze nu nog weinig fietsen, er wel een relatief hoge groei in fietsgebruik te zien is
én het een steeds groter wordende groep is) en scholieren/jongeren (omdat zij juist minder gaan fietsen,
terwijl zij onze toekomstige fietsers zijn).

Bij de onderdelen 1 en 3 gaat het voornamelijk om niet infrastructurele maatregelen. Dit in tegenstelling tot
het tweede punt: het wegnemen van belemmeringen om niet of weinig te fietsen.

Over het algemeen is men tevreden over het fietsnetwerk. De inspanning is erop gericht om deze compleet
te maken. Maar daarnaast is de uitdaging om het fietsnetwerk een goede kwaliteit te geven én die kwaliteit
dan ook te handhaven. Uit het onderzoek blijkt dat een groot aantal fietsers ontevreden is over het huidige
kwaliteitsniveau van de fietsvoorzieningen. Het is duidelijk dat een achterstand in kwaliteit weggewerkt
moet worden.
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In dit fietsplan is daarom een aantal scenario’s voor verbetering van het onderhoud beschreven, waarbij is
gekozen voor het meest vergaande scenario (bijlage 5.2). Dat scenario leidt tot een verdubbeling van het on-
derhoudsbudget en een verbetering van de onderhoudskwaliteit met 10%. Het percentage kwalitatief (zeer)
goede fietspaden stijgt van 68,4 naar 77,4 en het aantal (zeer) slechte fietspaden daalt van 10,2 naar 5,6.

Ook veiligheid is een aandachtspunt in het fietsplan. Voor wat betreft sociale veiligheid gaat het dan om de
vormgeving van routes, het onderhoud (snoeien), alternatieve routes en de verlichting. Bij verkeersveiligheid
spelen aspecten als voorlichting en educatie, ontwerpeisen voor fietsvoorzieningen (zoals de afscheiding
fiets en overig verkeer), bromfietsers op rijbaan of fietspad en aanpak van gevaarlijke punten voor fietsers.
Tenslotte is de kans dat de fiets gestolen wordt een reden om niet of weinig te fietsen. Mensen hebben aan-
gegeven juist meer te gaan fietsen als er meer stallingsvoorzieningen worden aangeboden. Het aanbieden
van stallingsvoorzieningen blijft daarom een speerpunt in het fietsbeleid.

De hoofddoelstelling van dit fietsplan is dus om het aandeel van de fiets op de verplaatsingen tot 7,5 kilo-

meter gelijk te houden. Volgend uit de beschreven aandachtspunten hebben we een aantal subdoelstellingen

geformuleerd. Deze subdoelstellingen richten zich voor zover mogelijk op het jaar 2015, de horizon van dit

plan. Bij de verkeersveiligheidsdoelstelling is aangesloten bij de afspraken in de Nota Mobiliteit.

= Fietsgebruik: een toename van het fietsverkeer van 5% op de Sternetfietsroutes in 2015 ten opzichte van

2002.

Fietsnetwerk: Voltooien van de sternet fietsroutes in Tilburg voor 2025.

Fietsnetwerk: Ontwerpen en aanleggen van een ‘goed en veilig’ fietsnetwerk.

= Beheer en onderhoud: de gemiddelde kwaliteit van de fietspaden neemt toe met 10% in 2015 ten opzichte

van 2003.

Fietsdiefstal: het aantal gestolen fietsen is in 2015 met 25% afgenomen ten opzichte van 2004.

Verkeersveiligheid: in 2010 20% minder ernstige fietsslachtoffers ten opzichte van 1998.

= Doelgroepen: ieder jaar enkele (communicatie)maatregelen nemen om specifieke doelgroepen te
stimuleren om (meer) te gaan fietsen.

Voor wat betreft het monitoren van de doelstellingen wordt aangesloten bij bestaande bronnen, zoals
‘gegevens van de politie over fietsdiefstal’, de ‘monitor van het Tilburgs Verkeers- en VervoersPlan’, de
jaarlijkse ‘verkeersgegevens Tilburg’ en het wegbeheerssysteem van Openbare Werken Tilburg. In het
Uitvoeringsprogramma (deel B van dit fietsplan) is meer informatie opgenomen over de manier van
monitoren.

Voor het (laten) uitvoeren van het Fietsplan is een belangrijke rol weggelegd voor een gemeentelijke ‘fiets-
coordinator’. Deze coérdinator heeft een aanjaagfunctie voor wat betreft het uitvoeren van het fietsplan, het
uitvoeren van enkele maatregelen uit het fietsplan en is aanspreekpunt voor allerlei vragen en verzoeken
over de fiets.
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2.1

2.2

Fietsnetwerk

Een belangrijke basisvoorwaarde om mensen in de gelegenheid te stellen om te fietsen is een
complete fietsinfrastructuur. De afgelopen jaren heeft de gemeente sterk ingezet op het reali-
seren van een fietsnetwerk: sternet en secundaire routes. Het resultaat is een goed aanbod van
fietspaden en fietsstroken. Maar, het netwerk is nog niet ‘af’. Een aantal maatregelen uit het
fietsplan van 1993 is nog niet uitgevoerd. Daarnaast zijn er nieuwe verbindingen nodig door
ruimtelijke ontwikkelingen (zoals stadsuitbreiding Reeshof, andere inrichting van de binnen-
stad en de gemeentelijke herindeling van 1997). Het doel in dit fietsplan is het fietsnetwerk te
voltooien.

Waaruit bestaat het fietsnetwerk in Tilburg?

Het fietsnetwerk in Tilburg is opgebouwd uit sternetroutes, secundaire - en recreatieve routes (zie kaart 1
achter deel A).

Het hoofdfietsnetwerk in Tilburg heet ‘het sternet’. Het zijn in feite de ‘snelwegen’ voor de fietser. Het sternet
(dat overigens geen stervorm heeft, “ster” geeft de kwaliteit ervan aan) bestaat uit noord-zuid en oost-west
routes. Deze routes verbinden de belangrijkste bestemmingen met elkaar. De sternetroutes vormen samen
een net met een grofmazige rasterstructuur. Dit raster heeft een maaswijdte die varieert tussen 600 en 1000
meter. Nabij het stadscentrum is de maaswijdte het geringst. Het sternet bestaat uit hoogwaardige fietsinfra-
structuur met zoveel mogelijk vrijliggende fietspaden. Per route zijn er kwaliteitsverschillen, bijvoorbeeld als
gevolg van de aanwezige fysieke ruimte.

Naast het sternet kent Tilburg een secundair fietsroutenetwerk. Dit is een fijnmaziger netwerk (maaswijdte
400 - 600 meter). De secundaire routes geven aansluiting op de sternetroutes en zijn op zichzelf staande
routes binnen en tussen woonwijken. Secundaire routes werden in het Fietsplan 1993 primaire routes ge-
noemd. Omdat dit leidt tot verwarring met de naamgeving die andere overheden hanteren, heten de routes
voortaan secundaire routes.

Het sternet en de secundaire routes zijn vooral gericht op het ‘utilitaire’ fietsverkeer, zoals op de fiets naar
de winkel of het werk. Deze routes liggen dan ook vooral binnen de stad en daarnaast verbinden ze de
Berkel-Enschot, Udenhout en andere omliggende gemeenten met de stad.

De recreatieve routes liggen juist buiten de stad. Ze vormen een net rondom Tilburg en de routes hebben
aansluiting op de sternet- en secundaire routes.

Sternet en secundaire routes

Voor de opzet van het fietsnetwerk zijn in het Fietsplan 1993 de belangrijke fietsverkeeraantrekkende objec-
ten in beeld gebracht en met elkaar verbonden. In grote lijnen is dat beeld ongewijzigd gebleven. Voor het
nieuwe fietsnetwerk is bekeken of er belangrijke nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen hebben plaatsgevonden
of de komende jaren zullen plaatsvinden. Daarnaast hebben verschillende gemeentelijke afdelingen en het
Fietsforum Tilburg hun praktijkervaring ingebracht. Ook is het geactualiseerde sternet, zoals opgenomen in
het Tilburgs Verkeers en Vervoersplan (2004), bouwsteen geweest voor het totale fietsnetwerk in dit fiets-
plan.

In een aantal gevallen zou - vanuit de methodiek en het (potentiéle) fietsgebruik - een sternetroute toege-
voegd moeten worden, maar tegelijkertijd is geconcludeerd dat aanwijzing tot sternet niet realistisch is,
omdat de vereiste kwaliteit op een groot deel van de route niet gegarandeerd kan worden. Dit geldt bijvoor-
beeld voor de Bredaseweg (tussen de Noordhoekring en de Ringbaan West) en de Berkdijksestraat. Deze we-
gen hebben in dit fietsplan een secundaire functie. Een voorbeeld waarbij wel aan de sternetkwaliteit wordt
vastgehouden, maar waarbij nog niet zeker is of bij uitvoering ook volledige sternetkwaliteit geboden kan
worden, is de Oerlesestraat. Mogelijk vormen de bomen in de straat een knelpunt bij de inrichting als ster-
netroute. Aanwijzing tot sternetroute is echter wel van belang om - bij inrichting tot 30 km/u - fietsers voor-
rang te laten behouden op de zijwegen. Voor de Capucijnenstraat komt in 2006 een nieuw inrichtingsplan,
waarbij inrichting als fietsstraat uitgangspunt is. Een kaart met het volledige fietsnetwerk is op A3 formaat
opgenomen achter dit deel (kaart 1). Kaart 2, hier ook te vinden, bevat de stand van zaken van uitvoering
van de sternetroutes (zomer 2005).



Ten opzichte van het vorige fietsplan zijn enkele verbindingen toegevoegd aan het Sternet. Dit zijn bijvoor-
beeld de Burgemeester van Voorst tot Voorstweg, de ontsluiting van Witbrant/Koolhoven, de verbinding
Reeshof met Dongen en de Taxandriébaan.

Voor wat betreft het secundaire net was in het Fietsplan 1993 de maaswijdte van de fietsroutes soms erg
klein. Op andere plaatsen was deze juist weer groot. Er is een nieuwe afweging gemaakt en een aantal
routes is uit het netwerk gehaald en andere zijn toegevoegd. Ook is een aantal routes toegevoegd als gevolg
van (toekomstige) ruimtelijke ontwikkelingen. Ook is een aantal routes — bezien vanuit het gebruik — ge-
degradeerd van sternet tot secundaire route. Enkele voorbeelden van opname in het secundaire net:
Bosscheweg, Hoge Wal/Lage Wal, Dampad/Katsbogte, Molenhoefstraat, toevoerroutes binnen de cityring
en de Oude Rielsebaan. Enkele secundaire routes die zijn komen te vervallen ten opzichte van 1993 zijn de
Hoefstraat, de Korvelseweg en het Slingepad/Reuselpad.

Tenslotte is er een aantal kleine wijzigingen doorgevoerd die leiden tot logischer routes. Dit geldt bijvoor-
beeld voor de Julianastraat. Die is in de huidige planvorming opgenomen als alternatief voor de Oranje-
singel, omdat die logischer aansluit op de Eikenboschweg.

In bijlage 2.1 zijn alle wijzigingen ten opzichte van het vorige fietsplan opgenomen.

Maatregelen

De komende jaren is de inspanning erop gericht het fietsnetwerk af te maken. Op dit moment is ongeveer
70% van het netwerk gereed. Ons streven is dat in 2025 het fietsnetwerk, zoals opgenomen in dit fietsplan,
voltooid is. De reden dat het fietsnetwerk ‘pas’ in 2025 afgerond kan worden heeft te maken met één zeer
kostbare maatregel (10 miljoen euro, prijspeil 2005): een tunnel onder het spoor door ter hoogte van de
Academielaan. In het Uitvoeringsprogramma is voor het fietsnetwerk een compleet overzicht van maatrege-
len, inclusief een raming van de kosten en prioritering opgenomen. Het gaat alleen om maatregelen voor de
sternetroutes. De uitvoering van maatregelen voor secundaire routes valt onder het ‘onderhoudsprogramma’.

2.3 Recreatieve routes

Sinds de herindeling van 1997 bestaat de gemeente niet meer alleen uit een groot stedelijk gebied, maar
heeft Tilburg ook een groot en aantrekkelijk buitengebied. In 2004 is het buitengebied van Tilburg en om-
geving opgenomen in het zogenaamde ‘regionale fietsknooppuntensysteem’. Dit is een systeem waarbij de
recreatieve fietser een eigen route kan uitstippelen. Op ieder knooppunt kan men kiezen naar welk volgend
knooppunt men fietst. Het fietsknooppuntensysteem is een fijnmazig systeem, ieder te rijden ‘rondje’ be-
draagt gemiddeld 10 tot 25 kilometer, met een maximum van 35 kilometer. Dit recreatieve fietsnetwerk rond
Tilburg is een gezamenlijk product van het Brabants Bureau voor Toerisme en de gemeente.

Het recreatieve fietsnetwerk is ontstaan met in het achterhoofd ‘recreatief fietsen doe je in een aangename
en rustige omgeving’. Dit houdt in:
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= De hoofdroutes liggen buiten de bebouwde kom.

= Er is een ontsluiting met de dorps- en stadskernen met behulp van centrumverbindingen. De centra
worden bewegwijzerd met speciale borden. Deze routes worden bij voorkeur gecombineerd met het fiets
netwerk (sternetroutes en secundaire routes) in de stad.

De fietsroutes liggen zoveel mogelijk in/rond natuur- en bosgebieden en in een natuurrijk cultuur-
landschap.

Waardevol cultuurhistorisch erfgoed, natuurcentra, evenals het recreatief toeristisch aanbod worden
zoveel mogelijk ingepast in het fietsknooppuntensysteem.

De sternet- en secundaire routes in Tilburg sluiten aan op het recreatieve systeem.

Maatregelen
Het recreatief routenetwerk is compleet. Eventuele maatregelen ter verbetering/herstructurering van een
route vallen onder het onderhoudsprogramma. Achterin dit rapport is een kaart opgenomen met de

recreatieve routes, zoals opgenomen in het knooppunten systeem (kaart 3).

2.4 Gebruik van fietsinfrastructuur door skaters en gehandicaptenvoertuigen

Het gebruik van skeelers, skates en steps is in Nederland de laatste jaren zeer populair geworden. In 1998
zouden er naar schatting 1,5 miljoen skaters zijn. Het grootste deel van de skaters beoefent het als sport of
op recreatieve wijze. Men kiest dan zelf een goede route uit. In Tilourg wordt al enkele jaren op vrijdagavond
een speciale skate-tocht georganiseerd.

Een minderheid van de skaters gebruikt de skates ook voor utilitair gebruik: naar het werk, naar school,
bijvoorbeeld in het voor- en natransport in het openbaar vervoer.

Qua regelgeving behoort de skater tot de categorie voetgangers en behoort gebruik te maken van trottoirs.
Deze juridische status is bij skaters en andere weggebruikers veelal niet bekend. In de praktijk wordt het
gebruik van fietspaden door de politie gedoogd.

Zoals in het Tilburgs Verkeers- en Vervoersplan is aangegeven lijkt het wenselijk dat de skater een juridi-
sche status krijgt, waarbij hij gebruik maakt van de voorzieningen voor fietsers. Dit zal op nationaal niveau
geregeld moeten worden. Wel kan men zich afvragen of het fietspad niet te vol wordt als de skater hier moet
gaan rijden. Immers, naast een toename van het aantal skaters neemt het aantal invalidenvoertuigen verder
toe en lijkt ook het aantal steppen steeds groter te worden. Aan de andere kant schept de maatregel ‘brom-
fiets op de rijbaan’ in ieder geval binnen de bebouwde kom ruimte voor vervoerwijzen zoals de skate.
Vanuit dit fietsplan is de beleidslijn om skaters te gedogen op de fietsvoorzieningen.
Gehandicaptenvoertuigen (zoals rolstoelen en scootmobielen) mogen juridisch (Reglement van Verkeers-
regels en Verkeerstekens) gebruik maken van fietspaden, het trottoir en ze mogen in voetgangersgebieden
rijden en parkeren. Dit medegebruik van fietspaden leidt tot op dit moment niet tot problemen.
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Kwaliteit van het fietsnetwerk

Aanbod van fietsinfrastructuur is één. Maar, om het fietsen aantrekkelijk te maken, moet ook de
kwaliteit van die fietsvoorzieningen goed en veilig zijn. Het gaat dan om de kwaliteit bij aanleg
én een goed onderhoud en beheer van fietsvoorzieningen. ‘Beheer en onderhoud’ komt elders

in dit fietsplan aan bod. Dit hoofdstuk definieert met behulp van concrete ontwerpeisen wat wij
een ‘kwalitatief goed en veilig fietsnetwerk’ vinden. De kwaliteitseisen voor de sternetroutes
liggen meestal hoger dan voor het secundaire en recreatieve net. Het doel in dit fietsplan is om
de ontwerpeisen toe te passen op de nog ontbrekende delen in het fietsnetwerk en bij aanpas-
singen op het fietsnetwerk. Overigens is het ontwerpen van een fietsroute, of deze nu onder-
deel uitmaakt van de sternet-, secundaire of recreatieve route, maatwerk. In de ene woonstraat
van het sternet kan kwaliteit voor de fietser bijvoorbeeld net iets anders inhouden dan in een
andere woonstraat of op een vrijliggend fietspad. De categorisering van wegen zoals die in het
Tilburgs Verkeers- en Vervoersplan is opgenomen is uitgangspunt geweest bij de ontwerpeisen
voor fietsinfrastructuur. De ontwerpeisen gaan over het sternet en de secundaire routes. Bijlage

3.2 bevat ontwerpwensen voor recreatieve routes.

3.1 Vormgeving van fietspaden

Tabel 3.1 geeft de ontwerpcriteria aan voor de vormgeving van fietspaden. Bij de vormgeving gaan we in
op het soort fietspad, breedte van een fietspad, de manier van parkeren langs een fietspad en snelheids-
remmers op een fietspad. In bijlage 2.2 staan de verschillende soorten fietspaden (vrijliggende fietspaden,
fietsstraat, en fietsstrook) beschreven, met hun voor- en nadelen.

Gebleken is dat de Tilburger onveilige situaties ervaart als het fietspad niet fysiek is gescheiden van de
rijbaan. Het beleid is om aan hoofdinfrastructuur, ofwel de (voorlopige) gebiedsontsluitingswegen, vrij-
liggende fietspaden — mits fysiek mogelijk - aan te leggen.

In het TVVP is een aantal globale ontwerpcriteria opgenomen over sternetfietsroutes. Dit fietsplan werkt
deze globale criteria uit en heeft aanvullende criteria. De criteria in dit Fietsplan zijn leidend ten opzichte

van het TVVP.

Tabel 3.1: Ontwerpcriteria vormgeving van fietspaden soort en breedte fietspad, snelheidsremmers en parkeren auto’s

Sternet

Gebiedsontsluitingsweg:

A. Vrijliggende paden:

* 1 richting: 2,4 meter (minimaal 1,8)

* 2 richtingen: 3,5 meter (minimaal 3,0 en alleen bij lage
fietsintensiteiten)

Voorlopige gebiedsontsluitingsweg:

A. Vrijliggende paden:

* 1 richting: 2,4 meter (minimaal 1,8)

* 2 richtingen: 3,5 meter (minimaal 3,0)

B. Fietsstrook (met fietssymbool) 2 meter (minimaal 1,5)

Erftoegangsweg:

A. Fietsstraat (inrichting afhankelijk van profiel/uitstraling
van de straat)

B. Fietsstroken (met fietssymbool) breedte 2 meter
(minimaal 1,5)

Solitair fietspad:

A. 2 richtingen: 3,5 meter (minimaal 3,0 en alleen bij lage
fietsintensiteiten)

Alle wegtypes:

Geen haaksparkeren en bij voorkeur geen langsparkeren,

indien noodzakelijk dan strook minimaal 2 meter breed

Alle wegtypes:

Geen verticale snelheidsremmers en als deze onvermijde-

lijk zijn, dan over de volle breedte van de weg

Secundair net

Gebiedsontsluitingsweg:

A. Vrijliggende paden:

* 1 richting: 2,0 meter (minimaal 1,8)

* 2 richtingen: 3,5 meter (minimaal 3,0)

B. Fietsstrook: 2 meter (minimaal 1,5)

Voorlopige gebiedsontsluitingsweg

A. Vrijliggende paden:

* 1 richting: 2,4 meter (minimaal 1,8)

* 2 richtingen: 3,5 meter (minimaal 3,0)

B. Fietsstrook 2 meter (minimaal 1,5)

C. Fietssuggestiestrook 1,75 meter (minimaal 1,2)
Erftoegangsweg:

A. Fietssuggestiestrook 1,75 meter (minimaal 1,0)
B. Gemengd profiel

Solitair fietspad:
A. 2 richtingen: 3,5 meter (minimaal 3,0)

Alle wegtypes:

Bij voorkeur geen haaks parkeren, anders afschrikstrook:
breedte 1,5 meter; langsparkeren mogelijk

Alle wegtypes:

Geen verticale snelheidsremmers en als deze onvermijde-
lijk zijn, dan over de volle breedte van de weg
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Maatregelen
= De ontwerpcriteria worden toegepast bij de aanleg van ontbrekende delen van het fietsnetwerk en
verbeteringen/reconstructies van het fietsnetwerk.

3.2 Verharding

In onderstaande tabel zijn de criteria bij verharding weergegeven. Ingegaan wordt op de kleur en de soort
verharding. Overige criteria voor verharding, zoals ‘vlakheid’ en ‘voegen tussen tegels’ zijn opgenomen in
een apart hoofdstuk over beheer en onderhoud (H5):

Tabel 3.2: Ontwerpcriteria verharding van fietspaden (geldend voor alle wegtypes)

Sternet Secundair net

Rood en asfalt of beton. Rood en bij voorkeur in asfalt of beton, anders open ver-
harding. Bij open verharding: bestratings verband onder
45° en goede fundering.

Rood doorlopend over kruispunt met erftoegangsweg. Rode kleur fietspad/-strook onderbreken ter plaatse van
kruispunt.

Aandacht voor soepele overgangen tussen verhardings- Aandacht voor soepele overgangen tussen verhardings-

soorten. soorten.

Goede fundering om extra kosten onderhoud te voor- Goede fundering om extra kosten onderhoud te voor-

komen. komen.

Asfalt en beton zijn zowel vanuit duurzaamheid als vanuit het comfort voor de fietser de meest aantrekke-
lijke verhardingssoorten. Bij comfort gaat het om vlakheid van het wegdek, dat wil zeggen zo min mogelijk
hoogteverschillen. Dit wordt het meest gewaarborgd bij asfalt of beton. Gesloten verharding (asfalt en be-
ton) kan in principe naadloos worden aangebracht. Asfalt en beton zijn ook in de loop der tijd stabieler dan
open verharding en minder gevoelig voor bijvoorbeeld zettingen in de grond. Vanuit onderhoud is er ook
een voorkeur voor het gebruik van gesloten verharding. Omdat deze verharding comfortabeler/duurzamer
is, komen er minder klachten en meldingen binnen.

Omdat fietspaden ook bereden moeten kunnen worden door redelijk zwaar verkeer, zoals veeg- en strooiwa-
gens moeten nieuwe voorzieningen van voldoende fundering worden voorzien. Dit zwaardere verkeer zorgt
voor spoorvorming en schade aan fietspaden, waardoor onderhoudskosten oplopen.

Naarmate een fietsroute gelijk van vorm, verharding en kleur is, is deze herkenbaarder voor de weggebrui-
ker. De verhardingssoort in een route moet consequent te worden toegepast. Alleen bij grote overgangen
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3.3

(denk aan einde van een weg, kruisen van een GOW e.d.) is een andere verhardingssoort acceptabel en kan
een overgang van verhardingssoort goed en duidelijk worden vormgegeven. Niet alleen vanuit herkenbaar-
heid, ook vanuit comfort (gladheid, vlakheid) moet extra aandacht zijn voor soepele overgangen tussen
aangrenzende verhardingssoorten.

Voor wat betreft de stedenbouwkundige inpassing is de toepassing van asfalt/beton bijna altijd mogelijk. Als
er echter specifieke omgevingskenmerken zijn, zoals beschermde stadsgezichten, kan de voorkeur uitgaan
naar een andersoortige (kleur) verharding.

In de nabijheid van bomen dient rekening gehouden te worden met de wortelgroei en de verdere groeimoge-
lijkheden van bomen. Met name als de boom eerst vrij in het groen gestaan heeft en er in de nieuwe situatie
een fietspad nabij komt te liggen is dat van groot belang. De constructiehoogte mag dan niet te groot zijn.
Asfalt, en nog meer beton zijn minder gevoelig voor wortelgroei dan een tegelverharding. Als de wortelgroei
echter het asfalt uiteindelijk toch aantast is de reparatie lastiger dan bij open verharding.

Bij de eerste aanleg zijn de kosten van open verharding nagenoeg gelijk aan die van gesloten (asfalt) verhar-
ding. Alleen eventuele werkzaamheden aan kabels en leidingen kunnen het verschil in kosten beinvioeden.

In Tilburg wordt asfalt- of betonverharding in de huidige situatie nog weinig toegepast. De reden hiervoor is
dat nutsbedrijven momenteel als harde randvoorwaarde stellen dat boven de ondergrondse infrastructuur
geen gesloten verharding mag liggen. Bij werkzaamheden kan de verharding — volgens de nutsbedrijven-
dan eenvoudig worden opgebroken en hersteld. Voorgesteld wordt deze randvoorwaarde bij de nuts-
bedrijven ter discussie te stellen. Immers, ook asfalt kan worden verwijderd en gerepareerd als er werk-
zaamheden zijn. Ook steeds meer andere steden in Nederland maken voor fietsvoorzieningen gebruik van
asfaltverharding boven kabels en leidingen.

Maatregelen

= De ontwerpcriteria worden toegepast bij aanleg van ontbrekende delen van het fietsnetwerk en
verbeteringen/reconstructies van het fietsnetwerk.

= De sternetroutes worden uitgevoerd in gesloten verharding. Ook de secundaire routes worden bij voorkeur
uitgevoerd in gesloten verharding. Met de nutsbedrijven worden hierover nieuwe afspraken gemaakt.

Kruisingen

Prioriteiten verschillende vervoerwijzen

In het TVVP zijn hoofdnetten onderscheiden voor het autoverkeer, het openbaar vervoer, het fietsverkeer en
het goederenvervoer. Deze netten lopen niet volledig gescheiden van elkaar, maar kruisen elkaar veelvuldig.
Er wordt naar gestreefd om de conflicten op locaties waar deze netten elkaar kruisen zo veel mogelijk te
beperken door bijvoorbeeld ongelijkvlioerse oplossingen.

Niet in alle situaties is dit mogelijk en dus is gekozen voor een prioritering van de vervoerwijzen.

De basisprioritering die het TVVP hanteert en het Fietsplan als een gegeven beschouwt, is:

= prioriteit 1: hoofdnet openbaar vervoer (trein, expresselijnen en streeklijnen)

= prioriteit 2: hoofdnet auto (stroomwegen en gebiedsontsluitingswegen)

= prioriteit 3: hoofdnet fiets (Sternet)

= prioriteit 4: overige openbaar vervoerverbindingen

= prioriteit 5: overige verbindingen (niet-hoofdnet auto en fiets)

Voor de fiets betekent dit dat op het Sternet het fietsverkeer voorrang heeft op al het andere verkeer tenzij
een hoofdroute van het openbaar vervoer of een hoofdroute van het autoverkeer wordt gekruist. In de te
herziene ‘nota verkeerslichten’ van de gemeente wordt de basisprioritering concreet uitgewerkt. Kruisingen
van het Sternet met de hoofdnetten van het openbaar vervoer en van de auto, worden op een veilige en
vlotte manier ingericht. Voorbeelden zijn verkeerslichten, een rotonde of een plateau. In Tabel 3.3 is een
overzicht opgenomen van de ontwerpcriteria bij kruisingen.
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Tabel 3.3: Ontwerpcriteria voor fietspaden bij kruisingen

Sternet

Kruising met gebiedsontsluitingsweg:

Voorkeur voor ongelijkvloerse kruising, anders conflict-
vrije verkeersregelingen voor de fietser.

Kruising met voorlopige gebiedsontsluitingsweg:

A. Conflictvrije verkeersregelingen voor de fietser;

B. Bij een plateau: fietsers geen voorrang.

Kruising met erftoegangsweg:

Voorrang voor de fiets, fysiek vorm te geven (bijvoor-
beeld inritconstructie in zijstraat).

Alle wegtypes:

Bij verkeerslichten: zoveel mogelijk ‘rechtsaf bij rood’ en
bevorderen doorstroming sternet door regeltechnische
maatregelen als ‘twee keer groen in een cyclus’.

Secundair net

Kruising met gebiedsontsluitingsweg:

Voorkeur voor conflictvrije verkeersregelingen voor de

fietser.

Kruising met voorlopige gebiedsontsluitingsweg:

A. Voorkeur voor conflictvrije verkeersregelingen voor de
fietser;

B. Bij een plateau: fietsers geen voorrang.

Kruising met erftoegangsweg:

Geen voorrang voor de fiets, anders dan wettelijke

bepalingen.

Alle wegtypes:

Bij verkeerslichten: zoveel mogelijk ‘rechtsaf bij rood’.

Wachttijd bij verkeerslichten

Uit onderzoek naar het fietsgedrag in Tilburg wordt de ‘lange wachttijd bij verkeerslichten’ genoemd als één
van de negatieve punten voor het fietsverkeer in Tilburg.

Toch heeft de gemeente de afgelopen jaren al veel bereikt met het verminderen van wachttijden bij ver-
keerslichten en is er niet zo veel ‘winst’ meer te behalen. Zo wordt bijvoorbeeld zoveel mogelijk ‘rechtsaf vrij
bij rood’ toegepast. Daarnaast worden altijd de regeltechnische mogelijkheden bij verkeerslichten voor het
fietsverkeer bekeken. Te denken valt hierbij aan het ‘twee keer groen geven in één cyclus’. De komende jaren
wordt dit beleid gecontinueerd.

Het is de bedoeling dat er in de herziene versie van de Nota verkeerslichten maximum wachttijden bij
verkeerslichten voor fietsers worden opgenomen.

Tenslotte wordt bij een drietal verkeerslichten een experiment gehouden met een zogenaamde ‘wacht-
tijdvoorspeller’ voor fietsers bij verkeerslichten. Fietsers krijgen dan inzicht in de resterende wachttijd en
een melding dat ze gesignaleerd zijn. Dit vanuit de veronderstelling dat dit helpt het geduld te bewaren en
er minder verkeersonveilige situaties ontstaan. In andere steden in Nederland zijn reeds goede ervaringen
opgedaan met wachttijdvoorspellers.
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30 km/uur gebieden

De 30 km/uur gebieden in Tilburg worden ingericht volgens het principe “Duurzaam Veilig”. Dat betekent
dat binnen zo’n gebied verkeer van rechts altijd voorrang heeft. Gelet op de basisprioritering volgens het
TVVP wordt voor Sternetroutes door 30 km/uur gebieden een uitzondering gemaakt. Hiermee is de herken-
baarheid en de continuiteit van de Sternetroute gewaarborgd. Hier ligt een belangrijke taak voor ontwerpers.
Wellicht is het mogelijk om in 30 km/uur gebied meer gebruik van fietsstraten te maken.

Maatregelen

= De ontwerpcriteria toepassen bij aanleg van ontbrekende delen van het fietsnetwerk en verbeteringen/
reconstructies van het fietsnetwerk.

= Opnemen van maximum wachttijden in de te herziene nota ‘verkeerslichten’

= We blijven inzetten op het verminderen van wachttijden voor fietsers bij verkeerslichten; ook al is er niet
veel winst meer te behalen.

= Fen experiment met een wachttijdvoorspeller voor de fietser bij drie verkeerslichten. Als blijkt dat de
wachttijdvoorspeller meerwaarde heeft (bijv. minder door rood licht fietsen) wordt bekeken of meer
wachttijdvoorspellers worden geplaatst.

3.4 Rotondes

De criteria bij rotondes zijn als volgt:
Tabel 3.4: Voorrang bij rotondes

Sternet en secundair net

Voorkeur voor aanleg van vrijliggende fietspaden voor éénrichtingsverkeer. Bij rotondes met vrijliggende
fietspaden hebben fietsers geen voorrang op het overige verkeer.

Als vanwege ruimtegebrek geen vrijliggende fietspaden mogelijk zijn, rijden de fietsers op de rotonde met
het autoverkeer mee en hebben dus voorrang.

In Tilburg zijn er zowel rotondes met vrijliggende fietspaden waarbij fietsers voorrang hebben, als rotondes
met vrijliggende fietspaden waar fietsers geen voorrang hebben. In 2002 heeft de gemeente Tilburg be-
sloten om fietsers op vrijliggende fietspaden geen voorrang te geven op het overige verkeer. Dit in tegen-
stelling tot de toenmalige aanbevelingen van het CROW om fietsers wél voorrang te geven op rotondes.
Echter: uit verschillende onderzoeken (0.a. van het SWOV uit 20057) en ongevalsgegevens van Tilburg blijkt
dat de situatie voor fietsers op rotondes zonder voorrang voor de fietsers veiliger is dan met voorrang.
Recente ongevalgegevens laten zien dat op rotondes met vrijliggende fietspaden waarbij fietsers geen
voorrang hebben nagenoeg geen ongevallen met (brom)fietsers zijn geregistreerd. In de jaren 2001 — 2003
zijn op twee van de veertien rotondes met vrijliggende fietspaden zonder voorrang elk één ongeval ge-
registreerd. Op de twee rotondes met vrijliggende fietspaden met voorrang voor de fietsers zijn in de
periode 2001 — 2003 maar liefst 15 (brom)fietsongevallen geregistreerd.

Daarnaast vraagt het berijden van een rotonde veel aandacht van de automobilist en bij het verlaten van de
rotonde letten zij minder op fietsers. Zeker bij fietspaden in twee richtingen bereden (waarvan er in Tilburg
veel zijn gerealiseerd) kan dit leiden tot gevaarlijke situaties. Nadere informatie over ongevallen op rotondes
is te vinden in bijlage 3.1 van deel C.

Maatregelen

= De komende jaren verder uniformeren van rotondes: aanleg van vrijliggende fietspaden (als fysiek
mogelijk) en zonder voorrang voor de fietser. Om een uniforme situatie te creéren moeten nog twee
rotondes worden aangepast. Dit gebeurt op een sobere manier, met behulp van bijvoorbeeld markering
en bebording.

3.5 Openbare verlichting

Het doel van openbare verlichting is om de verkeersafwikkeling bij duisternis zo goed en (sociaal) veilig
mogelijk te laten functioneren. Voor een aantrekkelijke en sociaal veilige fietsroute is het van belang dat het
verloop van de weg en eventuele obstakels goed zichtbaar zijn. Immers men moet zonder een gevoel van drei-
ging of gevaar voor confrontatie met geweld zich kunnen verplaatsen. De eigen verlichting van de fiets verlicht
slechts een klein weggedeelte en is met name bedoeld voor de zichtbaarheid van de fietser voor anderen.
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Momenteel kent Tilburg voor het overgrote deel (ongeveer 2/3 deel) nog openbare verlichting die niet vol-
doet aan de moderne eisen. Dit houdt onder andere in dat het verlichtingsniveau te laag is, de verdeling van
het licht over het straatoppervlakte onregelmatig is en dat na 24.00 uur een deel van de verlichting uitgaat
(meestal 2 van de 3 lampen worden uitgeschakeld). Uit verschillende overwegingen is een deel van het
nachtbranden in de loop der jaren teruggedraaid.

Het beleid voor openbare verlichting is vastgelegd in de nota “Openbare Verlichting 2000 Tilburg”. Verschil-
lende aspecten komen hierin aan de orde, waaronder de toe te passen verlichtingsnormen. Tilburg volgt
hierbij de NPR-normen, hetgeen staat voor Nederlandse Praktijk Richtlijn. Voor openbare wegen schrijven
deze een minimum verlichtingsniveau voor met een gemiddelde verlichtingssterkte van 3 Lux en een gelijk-
matigheid van tenminste 0,2 of een gemiddelde verlichtingssterkte van 2 Lux en een gelijkmatigheid van
tenminste 0,3. Onder gelijkmatigheid wordt de verhouding verstaan tussen het laagste verlichtingsniveau
versus het gemiddeld verlichtingsniveau. Hoe hoger deze verhouding is, hoe gelijkmatiger het licht zich
verspreidt, bijvoorbeeld maanlicht heeft een gelijkmatigheid van 1.

Tilburg past op zijn openbare verlichting een norm toe van 3 lux met een gelijkmatigheid van 0,3 voor de
avonduren en voor de periode na 24.00 uur wordt dit gedimd tot 60% (= 2 lux / 0,3). Daarmee blijft de ver-
lichting binnen de NPR-normen. Sinds 2000 wordt gewerkt aan het vervangen van de oude verlichting. Op
dit moment is ongeveer 15% van de Tilburgse verlichting omgebouwd. Over circa 20 jaar zal de verlichting
in zZ’n geheel voldoen aan de gestelde normen.

Ter bevordering van een optimaal en veilig gebruik van een fietsroute is een goed verlichtingsniveau van
groot belang. Het is daarom aan te bevelen om het verlichtingsniveau langs Sternetroutes aan de hiervoor
beschreven normen aan te passen en hiervoor de benodigde vervangingen en aanpassingen uit te voeren.
Hiermee wordt vooruitgelopen op de aanpassing van de openbare verlichting in heel Tilburg aan de door de
gemeente gestelde normen. Deze versnelde investering dient meerdere doelen: het leidt tot een flinke
energiebesparing, verhoging van de sociale veiligheid in Tilburg en is een stimulans voor het fietsgebruik.

Maatregelen
= De openbare verlichting op de Sternetroutes versneld ombouwen tot de Tilburgse verlichtingsnorm van
3 lux / 0,3 (voor de reguliere verlichtingsuren) en 2 lux / 0,3 voor de nacht.

3.6 Sociale veiligheid

Eén van de nieuwe speerpunten in het fietsbeleid is de sociale veiligheid. Dit wordt onderschreven in het
Tilburgs Verkeers- en Vervoersplan. Onveiligheidsgevoelens zijn er vooral in de avond- en nachtelijke uren.
De sociale veiligheid op fietsroutes lijkt het meest gewaarborgd als er ‘andere mensen in de buurt zijn’. Dit is
te realiseren door aantrekkelijke fietsroutes aan te bieden zodat het druk is op een fietspad en fietsers te
leiden langs plekken waar veel mensen komen (fietspaden door woonwijken en langs ‘attractiegebieden’).
Vanuit sociale veiligheid moeten afgelegen fietspaden zoveel mogelijk worden voorkomen, ook al zijn die
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3.7

vanuit andere gezichtspunten — zoals luchtkwaliteit, directheid en recreatie — juist aantrekkelijk. In de avond-
uren zal de fietser — die bij voorkeur gebruik zou willen maken van een afgelegen route - vrijwel altijd op zoek
gaan naar een alternatieve route (meestal betekent dit omfietsen) 6f kiezen voor een ander vervoermiddel.
Waarschijnlijk kan niet voorkomen worden dat ook fietsroutes die overdag aantrekkelijk zijn én in druk be-
zochte gebieden liggen, in de avonduren door het lage(re) gebruik als sociaal onveilig worden ervaren.
Immers 85% van het fietsverkeer vindt plaats tussen 7 uur in de ochtend en 7 uur in de avond.

De gemeente kan niet meer doen dan het zo veilig mogelijk inrichten van de fietsroutes. In onderstaand
overzicht is aangegeven op welke manier sociale onveiligheid op fietspaden te lijf gegaan kan worden. Dit
overzicht is een hulpmiddel bij het plannen en ontwerpen van nieuwe of ontbrekende fietsroutes en het biedt
oplossingen wanneer er een sociaal onveiligheidsprobleem is. In principe zijn er geen verschillen

tussen het Sternet en de secundaire routes.

Tabel 3.5: Ontwerpcriteria sociale veiligheid

Sternet en secundair net

Sociale controle door routes te leiden op plekken waar veel mensen komen/verblijven (routes door bebouwd
gebied, aanwezigheid van woningen op de begane grond en/of veel passanten langs fietsroutes).

Zoveel mogelijk fietsroutes combineren met overig verkeer.

Geen obstakels en dichte begroeiing in de directe nabijheid van een fietsroute.

Struiken en bomen tijdig snoeien (zie ook bij onderhoud).

Overzichtelijke situatie voor fietser: voorkomen van onoverzichtelijke haakse bochten.

Bij ‘onverwachte’ hoeken een hoger verlichtingsniveau toepassen en zo mogelijk deze hoeken fysiek af-
schermen of beplanten met prikkelstruiken of iets dergelijks.

Fietstunnels hebben een goed doorzicht en goede verlichting.

Maatregelen

= Bij het ontwerpen van ontbrekende delen van het fietsnetwerk of het oplossen van sociale onveiligheid op
fietspaden worden de kwaliteitseisen voor sociale veiligheid toegepast.

= Daarnaast worden de ‘sociaal onveilige plekken’ in beeld gebracht en afhankelijk van de ernst van de
situatie wordt daar een maatregelenpakket aan gekoppeld. Een voorbeeld is ‘Reesfiets mee’, zoals dat nu is
opgezet door de sociale onveiligheid op de Reeshofdijk.

Verkeersveiligheid

Bij verkeersveiligheid, in relatie tot de fiets, richt de gemeente zich op het beinvlioeden van gedrag en het
aanbieden van verkeersveilige (fiets)infrastructuur.

Beinvloeden van gedrag

Een aantal maatregelen, die gericht zijn op een verkeersveiliger gedrag, heeft een directe relatie met de
(brom)fiets. Recente projecten in Tilburg zijn: ‘bromfiets onder controle’, ‘ondersteuning Brabants Verkeers-
veiligheidsLabel (BVL) bij scholen, ‘fietslessen allochtone vrouwen’, financiéle ondersteuning bij het verkeers-
examen, ‘lespakketten verkeerseducatie’ en een ‘regionale fietsverlichtingsactie’.

Vanuit dit fietsplan bestaat de wens de inspanningen, gericht op mensgerichte maatregelen, de komende
jaren voort te zetten en de inzet voor het Brabants Verkeersveiligheidslabel te intensiveren. Meer scholen
kunnen gestimuleerd worden hieraan mee te doen. Ook de ondersteuning van deelnemende scholen behoeft
serieus aandacht. Jong (fietsen) geleerd is oud gedaan. Het belang van structurele verkeerseducatie in zowel
het basis- als voortgezet onderwijs kan daarom niet snel worden overschat.

Verkeersveilige fietsinfrastructuur

Een verkeersveilig ontwerp en goed onderhoud van fietsroutes en het aanpakken van locaties met concentra-
ties van verkeersongevallen (black spots). Daar gaat het om bij verkeersveilige fietsinfrastructuur. In bijlage
3.1 is uitgebreide informatie opgenomen over (brom)fietsongevallen in Tilburg.

In het kader van het vigerende verkeersveiligheidsbeleid worden elk jaar één of meerdere black spots
aangepakt. Bij de keuze van deze locaties wordt niet speciaal naar de betrokkenheid van (brom)fietsers
gekeken. Bij de opstelling van dit plan is gesuggereerd om dat wel te doen en jaarlijks de ‘meest gevaar-
lijke (brom)fietslocatie’ aan te pakken. Toch is daar van afgezien. In Tilburg zijn er - gelukkig — geen echt
gevaarlijke (brom)fietslocaties. Van de vijf meest gevaarlijke locaties (7 of 8 letselslachtoffers in drie jaar)
worden/zijn drie locaties gereconstrueerd, namelijk de kruisingen ‘Beeklaan — Dongepad’, ‘Groenstraat

— Transvaalplein’ en ‘Smidspad — Wilhelminapad’. Voor de andere twee andere kruisingen ‘Broekhovenseweg
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- Groenstraat’ en ‘Julianapark — Oude Lind - Ringbaan Noord’ zijn geen pasklare en betaalbare verkeersvei-
ligheidsmaatregelen te verzinnen. Daarnaast: bezien vanuit de totale verkeersveiligheid zijn er locaties die
véél gevaarlijker zijn (bijvoorbeeld 40 ongevallen in drie jaar) en daarom een hogere prioriteit hebben om
opgelost te worden. In bijlage 3.1 is een lijst met (brom)fietsongevallen op afzonderlijke locaties (dus geen
volledige paden/routes) opgenomen.

Jaarlijks zal worden bekeken of er in Tilburg nieuwe locaties zijn met 6 of meer (brom)fietsletselongevallen
in drie jaar. Vervolgens wordt binnen de totale lijst in het Stadsprogramma met verkeersonveilige locaties in
het Stadsprogramma of en wanneer deze (brom)fietslocatie(s) worden aangepakt. Jaarlijks is voor de aanpak
van fietsonveilige locaties vanuit het verkeersveiligheidsbudget € 45.000 beschikbaar.

Bij een verkeersveilig ontwerp gaat het om zaken als vormgeving, fysieke scheiding, regeling van voorrang,
snelheidsbeheersing en verlichting. In de eisen voor het ontwerp van fietsvoorzieningen is het veiligheidsas-
pect meegenomen (zie overige eisen in dit hoofdstuk) en is ook een voorstel gedaan om op enkele plaatsen
een ‘wachttijdvoorspeller’ voor fietsers bij verkeerslichten te plaatsen. De ervaring in enkele andere gemeen-
tes leert dat hierdoor het aantal roodlicht overtredingen met 25-30% terugloopt.

Bij beheer en onderhoud spelen aspecten als het schoonhouden en tijdig herstellen van infrastructuur. Bij
glas of plassen op het fietspad maken fietsers (onverwachte) uitwijkmanoeuvres of verkiezen ze zelfs de rij-
baan boven het fietspad. Hetzelfde geldt voor oneffenheden in het wegdek en voegen tussen de tegels. Het
beleid en de maatregelen op het gebied van beheer en onderhoud zijn onderwerp in hoofdstuk 5.

Bromfietsers op de rijbaan

Bij de invoering van de maatregel ‘bromfietsen op de rijbaan’ is in Tilburg een aantal uitzonderingen ge-
maakt. Tot nu toe maken bromfietsen gebruik van tweerichtingsfietspaden. Dit leidt tot gevaarlijke situaties,
(in tegengestelde richting rijdende fietsers en bromfietsers; uit onverwachte hoek opduikende brommers bij
oversteken voor auto’s).

Uit een ongevalsanalyse voor de periode 2001 tot en met 2003 blijkt dat er veel ongevallen zijn met
(brom)fietsers op tweerichtingsfietspaden. Een voorbeeld is de Gasthuisring tussen het spoor en het Wilhel-
minapark. Daar zijn in drie jaar 25 ongevallen met de bromfiets en 7 met de fiets geweest. In bijlage 3.1 is
een uitgebreide analyse opgenomen van de verkeersonveiligheid van bromfietsers op tweerichtingsfiets-
paden.

Behalve voor gevaar zorgt het veel sneller rijdende bromfietsverkeer ook voor overlast op de fietspaden.
Ervaringen in andere steden laten zien dat gelet op het snelheidsgedrag van bromfietsen, bromfietsen en
auto’s goed samen kunnen rijden op de rijbaan.

Het heeft dan ook onze voorkeur de maatregel ‘bromfietsen op de rijbaan’ aan te scherpen door alleen de
ringbanen nog uit te zonderen voor bromfietsen. Dat betekent dat bromfietsers op enkele plekken in de stad
te maken krijgen met eenrichtingsverkeer, waar zij nu nog van het tweerichtingen fietspad gebruik kunnen
maken, zoals de Gasthuisring en de Koestraat. De invoering van deze maatregel moet vergezeld gaan van
ondersteunende communicatie én ook handhavingsacties (bromfietsers in overtreding aanspreken op hun
gedrag en beboeten) zijn nodig om het gewenste gedrag af te dwingen.

Een eerste stap is te bepalen of er voldoende draagvlak is (is bijvoorbeeld de politie bereid om deze maat-
regel te handhaven) om bromfietsen vrijwel overal in de stad te weren van fietspaden. Het risico van schijn-
veiligheid - je verwacht geen bromfietsers op het fietspad, maar ze zijn er wel - moet worden voorkomen.

Maatregelen

= Toepassen van de op diverse plekken in dit hoofdstuk beschreven ontwerpeisen die een relatie hebben met
verkeersveiligheid (zoals ‘bij voorkeur vrijliggende fietspaden’, verlichting op fietspaden, breedte van fiets-
paden).

= Verbeteren van het beheer en onderhoud van fietsinfrastructuur, zoals beschreven in hoofdstuk 5.

= Mensgerichte maatregelen continueren en intensiveren van de inzet van de gemeente Tilburg bij het
Brabants Verkeersveiligheids Label bij scholen.

= Jaarlijks bekijken of er in Tilburg nieuwe locaties zijn met 6 of meer (brom)fietsletselongevallen in drie
jaar en vervolgens af te wegen binnen de totale lijst met verkeersonveilige locaties in het Stadsprogramma
of en wanneer deze (brom)fietslocatie(s) worden aangepakt.

= Aanscherpen maatregel ‘bromfietsers op de rijbaan’, door alleen de ringbanen nog uit te zonderen voor
bromfietsen. Een eerste stap is te bepalen of er voldoende draagviak is om bromfietsen vrijwel overal te
weren van fietspaden. In ieder geval vindt overleg met de politie plaats waarbij zij verzocht worden om
handhaving van het verkeersregime ten aanzien van bromfietsen op fietspaden.
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3.8 Bewegwijzering

In Tilburg wordt onderstaande bewegwijzering voor fietsers gebruikt:

Tabel 3.6: Fietsbewegwijzering in Tilburg

Sternet Secundair net

Regionale bewegwijzering: (rood-witte) ANWB-borden. Geen specifieke bewegwijzering.
Tilburgse bewegwijzering: Bewegwijzering van eind-

punten sternet.

Goede bewegwijzering levert een bijdrage aan het fietsklimaat. Ze kan fietsers over de meest directe, meest
comfortabele en meest veilige route naar zijn of haar bestemming leiden en kan ook helpen een parkeer-
plaats voor de fiets te vinden. Bewegwijzering is vooral van belang voor mensen die niet ter plekke bekend
zijn .

De ANWB verzorgt de regionale fietsbewegwijzering. De bewegwijzering van recreatieve routes (het al eerder
genoemde knooppuntensysteem) is opgezet door het Brabants Bureau voor Toerisme (BBT). Voor (het onder-
houden van) deze bewegwijzering ontvangt het BBT jaarlijkse 0,045 per inwoner.

Daarnaast heeft de gemeente Tilburg sinds 1998 de sternetroutes voorzien van wegwijzers. Deze leiden de
fietser naar het eindpunt van de betreffende route. Wie bijvoorbeeld Tilburg binnenkomt via de Goirlese-
weg krijgt aangegeven hoe hij of zij naar Tilburg-noord kan fietsen. Elke route heeft zijn eigen sternetkleur,
bedoeld om de routes van elkaar te kunnen onderscheiden. Op de ‘Fietskaart Tilburg’ zijn de bewegwijzerde
sternetroutes aangegeven. Onderdeel van deze bewegwijzering zijn overzichtsplattegronden op belangrijke
knooppunten van de Sternetroutes. Deze overzichtsplattegronden zijn nog niet geplaatst.

De bewegwijzering geeft geen bestemmingen onderweg aan. De fietser moet zich 6f vooraf (bijvoorbeeld
met de Fietskaart Tilburg) 6f onderweg (met objectbewegwijzering van andere vervoerwijzen of met over-
zichtsplattegronden) oriénteren.

Uit de enquéte (gemeente Tilburg, 2004) blijkt dat tweederde van de respondenten (zeer) tevreden is over
de bewegwijzering in Tilburg. Zes procent is (zeer) ontevreden. In het M4Marktonderzoek uit 1999 wordt
ook als positief punt de bewegwijzering genoemd. De conclusie lijkt gerechtvaardigd dat de bewegwijzering
voldoende functioneert, maar dat er wel verbeteringen zijn aan te brengen binnen het huidige systeem,
zoals het plaatsen van overzichtsplattegronden op de sternetroutes.

Maatregelen

Ondersteunende maatregelen om de fietsbewegwijzering gebruiksvriendelijker te maken door:

= Het plaatsen van overzichtsplattegronden op kruispunten van sternetroutes.

= Op onduidelijke plekken langs sternetroutes gebruik maken van een logo in markeringsmateriaal op straat.

= Op enkele plekken langs de sternetroutes enkele belangrijke bestemmingen (zoals het centrum en ook de
grotere stallingsvoorzieningen) toevoegen aan de bestaande Tilburgse fietsbewegwijzeringsborden.
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3.9 Luchtkwaliteit

Voor wat betreft luchtkwaliteit geldt een drietal ontwerpcriteria, namelijk:
Tabel 3.7: Ontwerpcriteria luchtkwaliteit

Sternet en secundair net

Hoe groter de afstand tot de rijbaan voor autoverkeer, hoe beter de luchtkwaliteit’.

Vermijd wegen met veel autoverkeer; plan een alternatief traject over een minder drukke route.

Vermijd wegdelen waar de concentraties luchtverontreiniging zo hoog zijn dat deze in het kader van het
besluit Luchtkwaliteit als knelpunt zijn benoemd.

Sinds 2001 besteedt de gemeente in het kader van het besluit Luchtkwaliteit aandacht aan luchtkwaliteit.
Gebleken is dat verkeer in de stad de grootste bijdrage levert aan een slechte luchtkwaliteit. De hoogste
concentraties aan vervuilende stoffen (fijn stof en stikstofdioxide (NO2 )) worden op of direct naast de weg
gevonden. Langdurig vertoeven op of in de directe nabijheid van drukke wegen is ongezond. Een vanuit
luchtkwaliteit goed gepland fietsnetwerk kan het fietsgebruik stimuleren, heeft een positief effect op de
gezondheid en de overstap van auto naar fiets’ leidt tot een betere luchtkwaliteit in Tilburg.

Maatregelen

= Bij het ontwerpen van nieuwe (delen van) fietsroutes wordt bekeken of er mogelijkheden zijn om de lucht
kwaliteit te verbeteren. De ontwerpcriteria van luchtkwaliteit zullen nogal eens in strijd met andere
ontwerpcriteria zoals sociale veiligheid en directheid van een route. Bij de onderlinge afweging zal ‘lucht-
kwaliteit’ in de meeste gevallen minder prioriteit krijgen. In nieuw te bouwen wijken (bijvoorbeeld in Noord-
oost) kan het best rekening worden gehouden met de luchtkwaliteit.
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4.1

Stallen van de fiets en voorkomen
fietsdiefstal

Bevordering van fietsgebruik vereist dat de fiets goed kan worden gestald. Mensen willen hun
fiets goed kunnen stallen en willen ook verzekerd zijn dat hun fiets er nog staat bij terugkomst.
Voldoende goede stallingsvoorzieningen leiden, naast een afname van het aantal fietsdief-
stallen ook tot een geordend straatbeeld. De afgelopen jaren zijn er in Tilburg al veel van derge-
lijke voorzieningen gerealiseerd. Toch blijven veilige en goede stallingsmogelijkheden in zowel
het centrum als in overig Tilburg aandachtspunt. Deze conclusie wordt onderschreven in het

in 2002 verschenen rapport Fietsdiefstal Integrale Aanpak Tilburg en in het TVVP (2003). Dit
hoofdstuk gaat in op het aanbieden van de juiste stallingsvoorzieningen op de juiste plek en de
mogelijkheden die de gemeentelijke overheid heeft om de kans op fietsdiefstal te verminderen.

Voldoende stallingen

Hoe weet je wanneer er voldoende stallingsmogelijkheden op de juiste plaats worden aangeboden? Vanuit
dit fietsplan wordt voorgesteld een ‘fietsstallingsnorm’ te gaan hanteren. In de toekomst zal iedere voor-
ziening/functie moeten voldoen aan een bij haar passende fietsstallingsnorm. Dit is te vergelijken met de
parkeernormen die voor autoverkeer worden gesteld.

Gebruik wordt gemaakt van bestaande normen uit de Richtlijn normering stallingsvoorzieningen van het
CROW. Deze normen geven een overzicht van het aantal stallingsplaatsen dat bij verschillende functies en
voorzieningen nodig is. Zo is bijvoorbeeld opgenomen dat bij een concertzaal per 100 bezoekers, 25 - 35
fietsparkeerplaatsen nodig zijn. Voor een museum is dat 1 tot 3 fietsparkeerplaatsen per 100 bezoekers.
Betreffende richtlijn met alle normen per functie is opgenomen in bijlage 4.1 bij dit fietsplan. Voor wat
betreft de kwaliteit van de stallingsvoorzieningen wordt verwezen naar de tabel in paragraaf 4.2, waar o.a.
wordt gesproken over het keurmerk ‘Fietsparkeur’ en paragraaf 6.1 met specifieke informatie over scholen.

Nieuwe situaties

Bij nieuwvestiging van functies, zoals nieuwbouw van woningen, scholen en bedrijven, wordt de initiatief-
nemer verantwoordelijk gehouden voor de realisatie van voldoende stallingsplaatsen. De gemeente beschikt
niet over instrumentarium om de aanwezigheid van voldoende stallingsplaatsen af te dwingen.

Aan de gemeentelijke ‘Notitie parkeernormen’, die voor het laatst in vastgesteld in 2003, wordt een para-
graaf met stallingsnormen voor de fiets toegevoegd. Dit gebeurt 6f bij een eerstvolgende actualisering van
de notitie 6f er wordt een supplement toegevoegd aan de huidige ‘notitie parkeernormen 2003’. De stallings-
normen voor de fiets zijn in grote lijnen de in bijlage 11 opgenomen normen, zonodig aangepast in verband
met typisch Tilburgse omstandigheden.

Tegelijk zal, net als ten aanzien van het autoverkeer, in de bouwverordening een artikel worden opgenomen
dat moet worden voorzien in voldoende goede stallingsgelegenheid.

Bestaande situaties

Het afdwingen van voldoende stallingsplaatsen in bestaande situaties is moeilijker. In een aantal bestaande

gevallen is duidelijk dat er op dit moment niet voldoende stallingsvoorzieningen voor de fiets zijn of dat

deze stallingsvoorzieningen zeer ‘diefstalgevoelig’ zijn. Voor een aantal plekken in de stad lopen al wel initi-

atieven om de stallingsplaatsen uit te breiden of mee te nemen bij reconstructieplannen. Voorbeelden zijn:

= Een bewaakte stalling bij het Wagnerplein voor gebruikers van het winkelcentrum, sportvoorzieningen en
bibliotheek.

= Meer onbewaakte stallingsmogelijkheden (fietsbeugels en klemmen) bij de Westermarkt en de inzet van
toezichthouders. Uit onderzoek is gebleken dat bezoekers van de Westermarkt minder behoefte hebben
aan een bewaakte stalling.

= Een bewaakte ondergrondse stalling met 700 plaatsen bij het Pieter Vreedeplein in de binnenstad.

= Toevoeging van ongeveer 430 stallingsplaatsen in de bewaakte stalling bij de Heuvel.

Zoals beschreven in hoofdstuk 1 ervaart de fietser in Tilburg een tekort aan stallingsvoorzieningen bij
wijkwinkelcentra en in het centrum. Specifieke knelpunten in het centrum zijn een tekort aan onbewaakte
stallingsmogelijkheden bij het Piusplein, de Korte Heuvel, de Willem Il straat en rond het Centraal Station.
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In de noord-westhoek van het centrum van Tilburg is behoefte aan uitbreiding van het aantal (bewaakte) stal-
lingsplaatsen. Mogelijk locaties zouden kunnen zijn: nabij de concertzaal of op de hoek van de Oude Markt.
Rond het Piusplein zou wellicht een (bewaakte) stalling toegevoegd kunnen worden nabij de hoek

Piusplein / Paleisring of onder het Piusplein. Bij het Centraal Station wordt het aantal onbewaakte fietsstallings-
plaatsen begin 2006 uitgebreid. Tenslotte wordt de stalling bij het popcentrum 013 waarschijnlijk hog in 2005
gesloten. Deze stalling wordt weinig gebruikt. De uitbreiding van het aantal stallingsplaatsen in de stalling
Heuvel kan het wegvallen van de stalling 013 waarschijnlijk opvangen. Het goed bereikbaar zijn van de stalling
Heuvel voor fietsers wordt daarmee steeds belangrijker. En, ook nabij 013/Korte Heuvel moet bekeken worden
of aanvullende stallingscapaciteit (bewaakt danwel onbewaakt) noodzakelijk is.

Knelpunten in overig Tilburg zijn m.n. het aantal stallingsvoorzieningen bij de wijkwinkelcentra, het ont-
breken van een bewaakte werknemersfietsenstalling bij het Wagnerplein en Heyhoef en een bewaakte

stalling bij de stations West en Reeshof.

Uit kostenefficiéntie worden bij de realisering van nieuwe bewaakte stallingen de mogelijkheden onderzocht
om de stallingen te exploiteren door particulieren, mogelijk in combinatie met een bestaande (fietsen)zaak of
een winkeliersvereniging.

Maatregelen

= Bij nieuwbouw van voorzieningen gaat een stallingsnorm voor (brom)fietsen gelden. Denk hierbij aan
voorzieningen als winkels, scholen en bedrijven. Als eerste stap worden de stallingsnormen opgenomen in
de ‘notitie parkeernormen’ (als supplement in de huidige notitie of bij de eerstvolgende actualisering van
de notitie).

Voor bestaande situaties en het oplossen van o.a. de beschreven knelpunten zet dit fietsplan in op de

volgende strategie/maatregelen:

= Voor grote verkeersaantrekkende objecten, zoals het centrum, de stations, wijkwinkelcentra, Willem I
stadion en het Stappegoorgebied de stallingsnorm toetsen aan de bestaande stallingsvoorzieningen. Op
basis hiervan wordt het Stallingenplan herzien en wordt een eventueel maatregelenpakket (uitbreiding van
(on)bewaakte stallingsvoorzieningen ) samengesteld.

= Vraagvolgend beleid bij verzoeken om plaatsing van fietsbeugels. Zo is bijvoorbeeld het (veilig) stallen van
de fiets bij bestaande woningen niet overal in Tilburg mogelijk. Dit is met name het geval in de Oude Stad.
Als er verzoeken bij de gemeente binnen komen voor stallingsvoorzieningen bij één of meerdere woningen,
en er is fysieke ruimte én budget, dan plaatst de gemeente fietsbeugels.

4.2 Kwalitatief goede stallingsvoorzieningen

Naast voldoende stallingsvoorzieningen, is het ook van belang dat de stallingsvoorzieningen een aantrekke-
lijke kwaliteit hebben. Deze paragraaf geeft een overzicht van de (ontwerp)eisen daarvoor.
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Een algemene aanbeveling is om bij de herinrichting van een gebied de stallingsvoorzieningen geen sluit-

post in het ontwerp te laten zijn. Veel ‘problemen’ naderhand kunnen dan voorkomen worden.

Tabel 4.1 bevat een overzicht van de gevraagde kwaliteit.

Uit het overzicht blijkt dat niet alle bestaande stallingen, en dan met name de bewaakte stallingen Kattenrug

en de Concertzaal, voldoen aan de genoemde kwaliteitseisen in de tabel. Verbeteringen in de bestaande situ-

atie van bewaakte stallingen zijn vooral: verbeteren van de toegangen en vergroten van de herkenbaarheid,

waarbij te denken valt aan een logo en opname in de (fiets)bewegwijzering.

Tabel 4.1: Kwaliteits- en ontwerpeisen stallingsvoorzieningen

Kwaliteitsaspect
Compleetheid

Capaciteit

Ken de wensen van je klant

Bereikbaarheid, vindbaar-
heid en toegankelijkheid

Verkeersveiligheid

Comfort

Kwaliteitseis

Bij elke bestemming dient in de nabijheid een stallingsmogelijkheid te zijn (zie ook de

te introduceren ‘stallingsnorm’).

Capaciteit van een stalling wordt bepaald met behulp van de fietsstallingsnorm van

functies in de nabijheid van de stalling.

De stalling heeft een dusdanige capaciteit, dat er op normale piekmomenten voldoende

plaats is.

Stallingsvoorziening afstemmen op de wensen van de fietser:

Bij het stallen van de fiets kan onderscheid gemaakt worden in de fietser die zijn fiets

even ergens neerzet en de fietser die de fiets voor langere tijd stalt. De kortparkeerder

wil niet ver lopen naar zijn bestemming en dus de fiets ‘naast de voordeur’ zetten. Ook
wil deze kortparkeerder niet betalen voor het stallen van de fiets en is kwaliteit minder
van belang.

De langparkeerder is daarentegen bereid iets verder te lopen, wil in veel gevallen wel

betalen voor de stalling en vindt kwaliteit van de stalling belangrijk (klem met aanbind-

mogelijkheden, bewaakte en/of overdekte stalling).

Een bewaakte stalling is te overwegen als:

= De nabijgelegen bestemmingen grote aantallen fietsers aantrekt;

= Een aanzienlijk deel van de fietsers de fiets langer dan 45 minuten per bezoek stalt;

De kans op fietsdiefstal (buiten de stalling) betrekkelijk groot is.

1. Stallingsvoorzieningen logisch situeren ten opzichte van het fietsnetwerk en de
herkomst van fietsers.

2. Stallingsvoorzieningen zo dicht mogelijk bij de ingang van de bestemming situeren.

3. De stallingen situeren op plekken waar fietsers zich niet bedreigd voelen tijdens het
benaderen, stallen en verlaten van de stallingsplaats (meestal op ‘drukke’ plekken).

4. Fietsers moeten de stalling fietsend kunnen bereiken.

5. Een stalling op maaiveld heeft de voorkeur boven een ondergrondse stalling. De fiets
hoort bij het Nederlandse straatbeeld en een mooi vormgegeven bovengrondse
stalling kan aan de kwaliteit van dat beeld bijdragen.

6. Een stalling onder de grond vraagt bij de technische uitvoering veel zorg, denk aan
overbruggen van hoogte.

7. Als toch ondergrondse stallingen dan de toegankelijkheid zo goed mogelijk
garanderen. Daarnaast moet het mogelijk zijn hulp in te roepen bij het wegzetten
van de fiets.

8. Bewaakte stallingsvoorzieningen worden in bewegwijzering opgenomen.

* Voetgangershewegwijzering: stalling opnemen om voetgangers vanaf de
bestemming terug te geleiden naar de stalling;

* Fietsbewegwijzering: stalling opnemen vanaf fietsroute om fietsers vanaf fietsroute
naar stalling te geleiden;

* Objectbewegwijzering: stalling opnemen als er meerdere stallingen zijn.

9. Herkenbare/eenduidige logo bij stallingen.

Complexiteit van de rijtaak: fietsers mogen niet gedwongen worden tot moeilijke ma-

noeuvres om een stallingsvoorziening te benaderen, in te rijden of te verlaten.

Stallingen zijn zo mogelijk overdekt om roestvorming en natte zadels te voorkomen

(met name bij langparkeren).
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Ergonomie stallings- 1. Stallingsplaatsen moeten voldoen aan het zogenaamde Keurmerk ‘FietsParKeur’.
plaatsen Daarbij gelden de volgende criteria:

A. Gemak bij het plaatsen van een fiets;

B. Minimale kans op letsel bij een gebruiker of passant;

C. Minimale Kans op schade aan een fiets;

D. Vandalismebestendigheid;

E. Gemak bij het vastzetten van een fiets;

F. Kraakbestendigheid van de anti-diefstalvoorziening;

G. Duurzaamheid.

2. De stallingsplaatsen zijn voldoende breed voor alle soorten fietsen (dus ook fietsen
met boodschappentassen).

3. Er zijn plaatsen beschikbaar voor fietsen met bijv. fietskarren.

Organisatie 1. Bij betaald stallen moet het stallen snel verlopen zodat de wachttijden minimaal zijn.

2. Vooral bij een moeilijk toegankelijke stalling is het mogelijk hulp in te roepen bij het
wegzetten van de fiets.

Prijs 1. Onbewaakte stallingen zijn gratis.

2. Betaald stallen in bewaakte stallingen is acceptabel. Het tarief wordt bezien binnen
de totale kwaliteit die wordt geboden. Er worden meerdere aantrekkelijke tarief-
soorten, zoals abonnementen, aangeboden (zie hoofdstuk?).

3. Gratis stallen is aan te bevelen bij wijze van promotie van stallingen.

Openingstijden 1. Vaste en heldere openingstijden. Openingstijden kunnen tijdelijk verruimd worden
bij bijzondere gelegenheden (bijv. koopzondagen).

2. Als stallingen tijdelijk gesloten zijn - om wat voor reden dan ook — dan is er een
alternatief waar duidelijk naar verwezen wordt.

3. Openingstijden van stallingen bij winkelcentra: 30 minuten voor/na opening/sluiting
winkels.

4. Stallingen bij uitgaansgelegenheden: open tot 30 minuten na sluiting café’s/aflopen
van voorstellingen/concerten.

Bewaking/toezicht 1. Bewaking is in ieder geval noodzakelijk bij ondergrondse stallingen in betaalde
stallingen.

2. Toezicht is zeer gewenst bij diefstalgevoelige locaties.

3. Plaatsing van camera’s is wellicht wenselijk bij onbewaakte stallingen.

Maatregelen

= Toepassen van de genoemde kwaliteitseisen op nieuwe stallingsvoorzieningen.

= Voor bestaande situaties: de stallingsplaatsen in het centrum — in het bijzonder de bewaakte stallingen
Kattenrug en Concertzaal, toetsen aan de kwaliteitseisen voor stallingsplaatsen (zoals toegankelijkheid,
herkenbaarheid, openingstijden en tarieven). Op basis hiervan wordt het Stallingenplan Tilburg herzien en
worden maatregelen geformuleerd.

= Bezien van mogelijkheid tot plaatsing van camera’s bij onbewaakte stallingen.

4.3 Stallingsverbod in het centrum en wegsleepregeling

In het centrum van Tilburg mogen fietsen niet overal worden neergezet. Het is de bedoeling dat de fietser
gebruik maakt van de aangeboden (on)bewaakte fietsstallingsplaatsen. Als de fiets op een andere plek wordt
neergezet, dan is er de kans dat de fiets ‘geruimd’ wordt. De eigenaar kan dan tegen betaling die fiets weer
in ontvangst nemen.

Sinds 1998 is het stallingsverbod in (delen van) het centrum geldig. In eerste instantie lagen daar alleen
verkeersmotieven aan ten grondslag. Sinds 2005 is er een nieuw verbod van kracht waarbij — naast het
verkeersbelang — ook andere motieven een rol spelen, namelijk (art 54, lid 2 van de APV):

= VVoorkomen van een verwaarloosd straatbeeld;

= Voorkomen van gevaarlijke situaties doordat doorgangen geblokkeerd worden;

= Voorkomen van probleemsituatie voor invaliden.

De handhaving van het stallingverbod is opgenomen in de wegsleepregeling.
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4.4

4.5

Fietstransferium en stallingsplaatsen bij vervoerknooppunten

De fiets heeft een rol in de totale keten van vervoer. Meestal gaat het dan om het voor- en natransport.

En dat is weer vooral aan de orde bij haltes van openbaar vervoer en transferia. Bij de grotere bushaltes/
vervoersknooppunten plaatst de gemeente fietsbeugels.

Ook kun je bij ketenmobiliteit denken aan een fietstransferium. Voorgesteld wordt een experiment te starten
waarbij aan de rand van de stad kan worden overgestapt van de auto op de fiets. Dit kan zijn de eigen
(vouw)fiets die is meegenomen in de auto, maar ook een lease -, bedrijfsfiets of eigen fiets die veilig in een
fietskluis klaar staat. Dit experiment wordt bij voorkeur opgezet samen met één of meer geinteresseerde
bedrijven. Het kan hierbij ook gaan om de gemeente zelf. Het is bekend dat verschillende ambtenaren nu
een parkeerplek zoeken in woonstraten waar nog vrij geparkeerd kan worden. Door de uitbreiding van het
gereguleerd parkeren liggen die woonstraten steeds verder van het stadskantoor vandaan. Een overstap op
de fiets ligt dan steeds meer in de rede.

Het lijkt interessant aansluiting te zoeken bij het al lopende initiatief met de ‘OV-fiets’. De OV-fiets is opgezet
door ProRail en wordt op dit moment aangeboden bij ongeveer 80 treinstations. Met een speciale OV-fiets-
pas kan men bij elke huurlocatie van OV-fiets één of twee fietsen huren. Een OV-fiets huren kosten € 2,75
voor een periode van 20 uur. Betalen gaat gemakkelijk: achteraf per automatische incasso. De abonnements-
kosten bedragen € 7,50 per jaar. Aanmelden gaat via internet. De huurlocaties van OV-fiets kunnen ook
uitgebreid worden naar busstations, P+R-terreinen én transferia. Ook is het mogelijk afspraken te maken met
afzonderlijke bedrijven, met gereduceerde tarieven.

Maatregelen
= Opzetten van een experiment met een fietstransferium, waarbij wordt bekeken of aansluiting mogelijk is
bij de ‘OV-fiets’ en of invoering voor de gemeente Tilburg mogelijk is.

Voorkomen fietsdiefstal

Bij het voorkomen van fietsdiefstal staat de aanpak van diefstal gevoelige locaties centraal. Een paar voor-
beelden van diefstalgevoelige locaties zijn de ‘grote’ Albert Hein en station West. Mogelijke maatregelen zijn:
betaald/bewaakt stallen, stimuleren om de fiets goed op slot te zetten, inzet van toezichthouders, uit-
wisselen van fietsdiefstalgegevens tussen politie en gemeente (inclusief maatregelen). Qua organisatie is het
van belang om te komen tot een verdeling van taken en afspraken over onderlinge acties als het gaat om het
voorkomen van fietsdiefstal en het creéren van draagvlak daarvoor.

Maatregelen
= Aanpak van diefstalgevoelige locaties en samenwerking tussen verschillende organisaties in Tilburg.
= Bij grotere stallingen een bord op te hangen met ‘stallingstips’ om te voorkomen dat de fiets wordt gestolen.
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5.1

Beheer en onderhoud fietsvoorzieningen

In vorige plannen, zoals het Fietsplan 1993 en het TVVP 2003, is al opgenomen dat onderhoud
van fietsvoorzieningen extra aandacht verdient. Toch blijkt dat de fietsende Tilburger nog
steeds ontevreden is over de staat van onderhoud en beheer van fietspaden. Eén van de hoofd-
punten in dit fietsplan is dan ook het verbeteren van de kwaliteit van de (omgeving van de)
aangelegde fietsvoorzieningen. Dit hoofdstuk gaat in op het gewenste kwaliteitsniveau voor
het beheer en onderhoud van fietsvoorzieningen en wat dat in de praktijk betekent. Beheer en
onderhoud beslaat meerdere facetten. Naast onderhoud van infrastructuur zelf, gaat het ook om
onderhoud op/rond het fietspad, zoals het snoeien van bomen/struiken, gladheidsbestrijding
en het vegen van fietspaden.

Beheer en onderhoud fietsverharding

Bij onderhoud van de fietsverharding maken we onderscheid in het ‘repareren van kleine schades’ en
planmatig onderhoud (= plaatselijk en groot onderhoud). Bij onderhoud aan fietsinfrastructuur wordt geen
onderscheid gemaakt tussen sternet en secundaire fietsroutes en er is op dit moment geen oormerking van
gelden voor onderhoud aan fietsinfrastructuur.

Kleine schades

Het repareren van kleine schades, zoals het herstellen van straatwerk (<15 m2) en het schoonhouden van
kolken gebeurt op basis van meldingen die bij het Centraal Meldpunt van de gemeente binnenkomen. Deze
werkzaamheden moeten in het kader van “Fijnaut” binnen 24 uur na de melding zijn uitgevoerd. Dus: daar
waar het ‘kleine klachten’ over fietspaden betreft, vindt herstel over het algemeen reeds snel plaats. Het
herstel moet voldoen aan eisen van verkeersveiligheid, maar dat wil niet zeggen dat het ook voldoet aan de
eisen zoals die vanuit dit fietsplan aan fietsvoorzieningen zijn gesteld.

Voorgesteld wordt een apart budget op te nemen om de reparaties uit te voeren volgens de eisen van het
Fietsplan.

Planmatig onderhoud

Planmatig onderhoud van fietsverharding vindt plaats naar aanleiding van inspectie, structurele of grote
klachten en meldingen. De gemeente maakt daarbij gebruik van normen en voorschriften van het CROW en
heeft dit vastgelegd in de gemeentelijke Vastgoednota. Kort wordt nu beschreven hoe het systeem werkt en
wanneer op basis van het systeem onderhoud nodig is.
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Het vaststellen van de kwaliteit van fietsverhardingen gebeurt door middel van visuele inspectie. Tijdens de
inspectie worden schadebeelden vastgelegd over bijvoorbeeld ‘voegen tussen de tegels’, ‘hoogteverschillen
in verharding door verzakking, kolken, boomwortelopdruk’, ‘werking van bladeren (looizuur) op asfalt-
verharding’, ‘scheurvorming’ en ‘overgangen van verhardingen’. Op basis van de normen en voorschriften
van de CROW worden deze schadebeelden uitgedrukt in lichte, matige en ernstige schade. Hieruit volgt
(voor delen van) een fietspad of de totale kwaliteit goed, redelijk, matig, slecht of zeer slecht is. Voor een
uitgebreidere beschrijving van de inspectie methodiek wordt verwezen naar de publicaties 145, 146 en 147
van het CROW. In bijlage 5.1 wordt een voorbeeld gegeven van de beoordeling van elementenverharding van
fietsvoorzieningen.

Eind 2003 zijn de verhardingen (waaronder de fietsverharding) in Tilburg geinspecteerd. In Figuur 5.1 is de
huidige gemiddelde kwaliteit van de verhardingen van de fietspaden vergeleken met de gewenste kwaliteit.
De ‘gewenste kwaliteit’ is de door de CROW geadviseerde minimale verdeling (de normen) over de ver-
schillende kwaliteitscategorieén.

Figuur 5.1: Huidige (2003) en gewenste kwaliteit van fietsverharding in Tilburg
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Uit de figuur blijkt dat de fietsverharding in Tilburg voldoet aan de gestelde eisen en daarmee wordt de
indruk gewekt dat de fietspaden in Tilburg een goede gemiddelde kwaliteit bezitten. Deze conclusie is
echter niet zondermeer te maken, daar de normen van het CROW niet de door de gemeente Tilburg en de
gebruikers gewenste kwaliteit hoeft te zijn (zie volgende paragraaf).

Daarnaast dient opgemerkt te worden dat voor de gebruiker de kwaliteit van een fietspad meer is dan
alleen de verharding. Er spelen ook nog aspecten mee als de afwatering, op- en afritten, verlichting, ruimte,
begroeiing, veiligheid, voorzieningen, enzovoorts.

Hoe werkt de verdeling over verschillende kwaliteitscategorieén?
Om keuzes te kunnen maken ten aanzien van de gewenste kwaliteit van de verharding van fietspaden wordt
eerst het “mechanisme” van bovenstaande kwaliteitsverdeling uitgelegd.

Het totaal van de verschillende kwaliteitscategorieén (goed, redelijk, matig, slecht, zeer slecht) is vanzelf-
sprekend 100 %. Door onderhoud of vernieuwing van de categorieén ‘slecht’ en ‘zeer slecht’, neemt het
percentage ‘goed’ toe. Door deze benadering is er geen controle over de categorieén ‘redelijk’ en ‘matig’.
Vooral de categorie ‘matig’ zorgt voor een toename van de categorieén ‘slecht’ en ‘zeer slecht’. Het is dus
noodzakelijk om een balans te vinden tussen alle categorieén, zodanig dat deze met behulp van de beschik-
bare financiéle middelen in stand te houden is.

De theoretische levensduur van de verschillende categorieén is niet gelijk, maar is als volgt:

Goed: 11 jaar, redelijk: 9 jaar, matig: 5 jaar, slecht: 2 jaar en zeer slecht: 1 jaar. De totale theoretische levens-
duur van een verharding bedraagt 28 jaar, maar in de praktijk wordt gerekend met 30 jaar. Op basis van
deze verdeling wordt geconcludeerd dat een hoog percentage ‘matig’ snel tot een grote toename van ‘slecht’
en ‘zeer slecht’ zal leiden. Er dient dus niet alleen aandacht te zijn voor de categorieén ‘slecht’, ‘zeer slecht’
en ‘goed’, maar ook voor ‘redelijk’ en vooral ‘matig’.

Op basis van een theoretische levensduur van 30 jaar kan gesteld worden dat elk jaar ruim 3 % van het
areaal fietspaden onderhoud moet krijgen om de huidige kwaliteit vast te houden. Indien minder onderhoud
wordt uitgevoerd, hoeft dit op korte termijn nog geen invloed te hebben op de kwaliteit, echter op middel-
lange en lange termijn leidt dit tot een terugval.
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5.2

Kiezen voor verbetering van de fietsverharding in Tilburg

Voor dit fietsplan zijn vier scenario’s uitgewerkt met als uitgangspunt: ‘verbetering van het onderhouds-
niveau van de fietsverharding in Tilburg’. Deze scenario’s zijn beschreven in bijlage 5.2.

Gekozen is voor het scenario dat écht een stimulans voor het fietsverkeer is, namelijk in 2015 moet de
gemiddelde kwaliteit van de fietsverharding met 10% zijn verbeterd. Dit houdt in dat jaarlijks 4% van de
fietsverharding aan onderhoud onderhevig is en dat is weer een verdubbeling ten opzichte van ongewijzigd
beleid. Het betekent ook een verdubbeling van de jaarlijkse kosten: van € 600.000 naar € 1.200.000.

Bij ongewijzigd beleid zou het oppervlak fietsverharding dat ‘goed’ is, achteruit hollen van 46% naar 31% in
2015 en het oppervlak met de kwalificatie ‘zeer slecht’ zou toenemen van 8% naar 19%. De gewenste inhaal-
slag op het gebied van beheer en onderhoud zou dus met de huidige inspanning niet te halen zijn. Integen-
deel, in 2015 zou de gemiddelde kwaliteit van de fietsverharding 25% lager liggen!

In de nu gekozen situatie (jaarlijks onderhoud op 4% van het areaal fietsverharding) blijft het percentage
‘goed’ ongeveer gelijk aan de huidige situatie en neemt het percentage ‘zeer slecht’ duidelijk af: van 8%
naar 1%.

In het stadsprogramma wordt een overzicht opgenomen van de onderhoudsmaatregelen. Voor de

komende jaren staan bijvoorbeeld onderhoud van het Riddershofpad, Ringbaan Zuid ter hoogte van

Fatima, de Riickertbaan en de Conservatoriumlaan gepland.

Monitoring van het onderhoud aan fietsverharding

Zoals beschreven hoeft het beeld dat fietsers van de staat van onderhoud van fietspaden hebben niet over-
een te komen met de kwalificatie die volgens de normen wordt toegekend aan de fietspaden. Voorgesteld
wordt om daarom de komende jaren enkele keren te toetsen bij fietsers of de inhaalslag die de gemeente
wil plegen in het beheer en onderhoud van fietspaden ook ‘gevoeld’ wordt bij fietsers. Zo kan periodiek een
vragenlijst uitgezet worden op bijvoorbeeld de gemeentepagina en/of internet.

In 2004 is een nieuw beheersysteem voor fietspaden opgezet en is onderhoud en beheer van alle fietsvoor-
zieningen in beeld gebracht en ingebracht in het beheersysteem. Vanaf voorjaar 2005 is dit systeem opera-
tioneel en is het mogelijk per (onderdeel van een) fietsroute actuele gegevens over de staat van onderhoud
op te roepen. Om dit systeem actueel te houden wordt voorgesteld om ieder jaar — te beginnen in 2006 - alle
fietsverharding (dus ook een strook voor de fiets die deel uitmaakt van de rijbaan) apart te inspecteren. Met
deze inspectie wordt het mogelijk om specifieker de kwaliteit aan te geven van de fietsverharding per straat
of per route. Het is dan ook mogelijk gerichter onderhoud te plegen. Daarnaast is het mogelijk te monitoren
hoe het verloop is van de kwaliteit van de fietsverharding.

Maatregelen

= Jaarlijks de fietsverhardingen apart inspecteren, te beginnen in 2006.

= Budgetten voor fietsvoorzieningen apart inzichtelijk maken (oormerken) en monitoren.

= Uitvoering geven aan het gewenste kwaliteitsniveau van fietspaden: een verbetering van de gemiddelde
kwaliteit in 2015 met 10%. Dit betekent jaarlijks onderhoud aan 4% van het fietsareaal.

= Apart budget voor kleine reparaties volgens de kwaliteitseisen van het fietsplan. Het gaat hier om het
dichten van het gat tussen “Fijnaut” en de eisen van het fietsplan.

= Bij fietsers toetsen of zij verandering zien in het kwaliteitsniveau van het onderhoud van fietspaden.

Beheer en onderhoud op/rond fietsvoorzieningen

Planmatig onderhoud

Onderhoud op en rondom fietspaden (zoals het snoeien van bomen/struiken, verwijderen van zwerfafval

en onkruid) wordt gebaseerd op de zogenaamde Kwaliteitskaart Openbaar Gebied van de gemeente. Deze
Kwaliteitskaart is ontleend aan het Groenstructuurplan Plus uit 1998. De Kwaliteitskaart onderscheidt vier
niveaus van onderhoud, namelijk:

= zeer intensief onderhoud (A); voornamelijk in binnenstad, winkelcentra en stadsparken

= intensief onderhoud (B); komt vooral voor langs hoofdwegen
= standaard onderhoud (C); komt voor in de wijken
= extensief onderhoud (D); met name in de buitengebieden

De onderhoudsniveaus zijn nader omschreven naar inrichtingskenmerken (groensoorten) en aard, frequentie
en kosten van bijpassend onderhoud. Voor fietsvoorzieningen verschilt het onderhoud en beheer. Er wordt
echter geen onderscheid gemaakt in sternetfietspaden en overige fietsinfrastructuur.
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Op dit moment (2005) wordt een algehele inspectie van fietspaden uitgevoerd op het gebied van ‘groen’. De
fietspaden worden getoetst op allerlei onderdelen, zoals verkeersveiligheid en sociale veiligheid. Als dit leidt
tot aanbevelingen voor maatregelen die niet passen binnen de Kwaliteitskaart worden deze voorgelegd aan
de verschillende gebiedsteams van de gemeente.

Kleine - en incidentele schades

Daarnaast leiden klachten en meldingen bij de gemeente tot onderhoud op en rond fietsvoorzieningen. Het
gaat dan vaak om incidentele gevallen, zoals een melding van ‘glas op het fietspad’. In het kader van het
rapport Fijnaut moeten deze klachten binnen 24 uur verholpen zijn.

In tabel 5.1 zijn de verschillende beheer- en onderhoudsaspecten op een rijtje gezet. De aspecten ‘bomen’ en
‘onkruid verwijderen’ zijn in de tekst verder toegelicht.

Tabel 5.1: Aspecten beheer en onderhoud op/rond fietsvoorzieningen

Aspect Beheer en onderhoud

Bomen Bij voorkeur overlastgevende bomen vervangen (zie ook Bomennota) en anders bij
aanleg/reconstructie van fietsvoorzieningen gericht beheer en onderhoud formuleren,
zoals het frezen van boomwortels.

Snoeien Voldoen aan wettelijk bepaalde ‘minimale doorrijhoogte voor fietsers’. Eén keer in de
drie jaar vindt inspectie van bomen plaats.
In geval van mogelijke sociale onveiligheid bij fietspaden worden struiken ‘open ge-
snoeid’.
Snoeien vindt verder plaats op basis van de Kwaliteitskaart en na klachten/meldingen.

Reiniging fietspaden (zoals Op basis van de Kwaliteitskaart en na klachten/meldingen.

vegen) Kolken worden 1 keer per jaar en na klachten/meldingen gezogen.

Onkruid verwijderen Op dit moment: 1x per jaar chemische bestrijding en bestrijding na klachten en
meldingen.
Voorkeur voor ‘borstelen van fietsinfrastructuur’.

Gladheids bestrijding Prioriteit bij gladheidsbestrijding voor het Sternet.

Geen prioriteit voor gladheidsbestrijding bij het secundaire fietsnet, tenzij fiets-
voorziening onderdeel uitmaakt van een rijbaan die is opgenomen strooiprogramma.

Bomen

Uit gehouden onderzoeken en klachten/meldingen blijkt dat boomwortels tot veel overlast leiden op onder
andere fietspaden. In de Bomennota, die momenteel wordt opgesteld, wordt een overzicht opgenomen van
overlastgevende bomen in relatie tot wortelopdruk op infrastructuur. Vervolgens worden eventuele voorstel-
len voor maatregelen gedaan. Vanuit dit fietsplan wordt voorgesteld om bij een vervangingsprogramma voor
overlastgevende bomen prioriteit te leggen bij de sternetroutes .

Daarnaast wordt voorgesteld om bij reconstructie/nieuwe aanleg van fietsverbindingen kritisch te kijken
naar de bomen. Is het vanuit het comfort en de veiligheid voor de fietser nodig om de bomen te vervangen?
En, als het niet wenselijk is de bomen te vervangen, moet vooraf goed in beeld worden gebracht of dit extra
beheer en onderhoud zal vragen, zoals bijvoorbeeld het 1 keer in de 3 jaar ‘frezen van boomwortels’.

Onkruid verwijderen

Op basis van de kwaliteitskaart wordt 1 keer per jaar het onkruid op de fietspaden chemisch bestreden.
Hiermee wordt een minimale kwaliteit geboden tegen een minimaal budget. Het zou verkeersveiliger zijn en
meer comfort geven als de fietspaden ‘geborsteld’ zouden worden. Vanuit dat oogpunt is het dan ook aan te
bevelen om op de sternetroutes te borstelen in plaats van chemisch te bestrijden.

Maatregelen

= Vervangingsprogramma van overlastgevende bomen met prioriteit uitvoeren voor fietsinfrastructuur en
dan met name de sternetroutes (nota Bomen).

= Bij de aanleg/reconstructie van fietsvoorzieningen de effecten van bomen langs de route in beeld brengen
en daar gericht beheer en onderhoud voor bepalen, zoals het frezen van boomwortels.

= Onkruid op fietsroutes ‘borstelen’ in plaats van ‘chemisch bestrijden’.
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5.3 Nakomen afspraken

In dit plan staan verschillende maatregelen opgesomd die onder andere te maken hebben met het nakomen
van afspraken tussen verschillende partijen. Een van die afspraken is het binnen 24 uur reageren op meldin-
gen van rommel op en schade aan fietspaden. Maar ook de controle na wegwerkzaamheden of bouwwerk-
zaamheden is een punt van aandacht. Te vaak wordt het fietspad vlug dichtgemaakt en wordt er verder niet
meer naar omgekeken, met een kwaliteitsverlies tot gevolg.

Ingeval van bouwwerkzaamheden grenzend aan openbaar gebied volgt de gemeente een soort werkwijze-
beschrijving. Die is als volgt: vanuit de gemeente wordt een waarborgsom vastgelegd met de project-
ontwikkelaar of aannemer. Voorafgaand aan hun werkzaamheden wordt de huidige situatie vastgelegd met
onder andere foto’s. Na afloop van de werkzaamheden wordt de situatie wederom opgenomen en wordt
door de projectontwikkelaar of aannemer de situatie zonodig hersteld. Ingeval de projectontwikkelaar of
aannemer hier niet aan voldoet wordt aanspraak gemaakt op de waarborgsom. Vaak komt het voor dat het
zelfs reeds tussentijds noodzakelijk is om de situatie ter herstellen, zodat het openbaar gebied voldoende
toegankelijk blijft. Het komt nogal eens voor dat (vracht)auto’s op fietsinfrastructuur worden geparkeerd. Het
tegengaan hiervan kan alleen door handhaving. Dit valt onder verantwoordelijkheid van de politie. Van be-
lang is dat handhaving ter voorkoming van parkeren op fietsvoorzieningen wordt aangekaart bij de politie.

Verder dienen de afspraken over het ‘opschonen’ van kapotte fietsen e.d. bij de grotere onbewaakte
stallingsvoorzieningen, zoals bij Tilourg West goed nageleefd te worden.

Maatregelen

= Evalueren van de naleving van afspraken over het ‘opschonen van kapotte fietsen e.d. bij stallings-
voorzieningen’, losliggende (stoep)tegels (die gebruikt worden om fietssloten te vernielen) en reparaties
van/werkzaamheden aan fietsvoorzieningen na bijvoorbeeld bouwwerkzaamheden en evenementen.
Dit kan leiden tot nieuwe afspraken.
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6.2

Doelgroepen

Het fietsbeleid is tot nu toe sterk gericht op infrastructuur voor fietsers, met name fietspaden
en fietsenstallingen. Noem het het fundament van een huis. Dat fundament is in de afgelopen
jaren flink versterkt. Zoals beschreven zal dit fietsplan zorgen voor een nog stevigere basis
door voort te borduren op de lijn van de verbeterde infrastructuur. Voor wat betreft het gebruik
van de fiets is uit de evaluatie van het beleid naar voren gekomen dat het loont je te richten op
enkele doelgroepen. Dat doen we in dit hoofdstuk. Verondersteld is dat alle doelgroepen prijs
stellen op algemene infrastructurele maatregelen zoals beschreven in voorgaande hoofd-
stukken. Het gaat in dit hoofdstuk veel meer om ‘zachte’, specifiek op de doelgroep gerichte
maatregelen. De nadruk zal de komende jaren liggen op de doelgroepen “schoolgaande jeugd”,
“winkelend publiek” en “allochtonen”.

Schoolgaande jeugd en fietsverkeer naar en van school

Er zijn meerdere motieven om apart fietsbeleid te voeren voor schoolgaande jeugd en ouders die hun kin-
deren naar school brengen. Ten eerste blijkt uit gegevens van het CBS (OVG-onderzoek, 2000) dat ongeveer
45% van de fietsverplaatsingen in Tilburg naar een onderwijsinstelling is. Een belangrijke groep dus. Toch
blijkt dat kinderen en jongeren steeds minder fietsen. Als kinderen niet van jongs af aan het plezier en
gemak van de fiets ontdekken, dan is het moeilijker hen hier later toe te motiveren. Daarnaast is fietsen ge-
zond. Vooral nu kinderen minder bewegen is de fiets een van de meest eenvoudige en effectiefste middelen
om dagelijkse beweging te stimuleren en problemen als overgewicht onder kinderen tegen te gaan.
Bovendien zullen kinderen die graag fietsen makkelijker hun ouders overhalen de fiets te nemen.

Tenslotte is ‘verkeersveiligheid’ een motief om speciale maatregelen voor schoolgaande jeugd en hun ouders
te nemen. Bij het brengen en halen van kinderen ontstaan vaak gevaarlijke situaties. Mede daarom komen
veel ouders met de auto naar school waardoor de situatie rondom scholen nog onveiliger wordt. Voor de
verkeersveiligheid (werkelijk of in de beleving) rondom scholen kunnen specifieke maatregelen genomen
worden, waarbij de fiets een essentiéle rol vervult.

Maatregelen

Voorgesteld wordt om tijdens de looptijd van dit fietsplan acties te houden ter bevordering van het fietsen

door de jeugd en hun ouders. Onderstaand worden voorbeelden van maatregelen gegeven. De komende ja-

ren wordt hier nadere invulling aan gegeven. Eventuele partners die deze maatregelen mee kunnen uitvoeren

zijn scholen (m.n. ouderraden), 3VO, GGD, sportclubs of BOTS en partners van het Fietsforum.

= Op Vijf basisscholen een proef uitvoeren waarbij middelen aan ouders beschikbaar worden gesteld (onder
meer diverse zitjes en fietskarren) om hun kinderen met de fiets naar school te brengen.

= Een voorlichtingsactie om met de fiets naar school te gaan. Deze actie richt zich in eerste instantie op
jongeren en de relatie fietsen/bewegen en gezondheid. Daarbij zoekt de gemeente samenwerking met de
GGD en de verschillende scholen.

= Organiseren van competities tussen scholen over wie het meeste fietst.

Daarnaast kunnen fysieke aanvullende maatregelen bij scholen genomen worden om de verkeersveiligheid te

verhogen. Enkele richtlijnen voor het fietsparkeren bij scholen:

= Goede en overdekte stallingsvoorzieningen voor fietsen.

= Stimuleren van het gebruik van de fiets, bv door overdekte wachtruimte voor ouders aan te bieden.

= Zoveel mogelijk scheiden van gebruikersgroepen, dwz parkeren personeel, parkerende ouders die kinderen
naar de klas brengen, kiss & ride, fietsers en voetgangers.

= Goede en veilige oversteekvoorzieningen voor fietsers en voetgangers nabij entree van de school.

Winkelend publiek

Koester de bestaande fietser! Het aandeel fietsers onder het winkelend publiek is redelijk groot en het
belangrijkste motief van Tilburgers om te gaan fietsen is dat ze gaan winkelen of boodschappen doen, zo
bleek uit de enquéte. Als deze fietsers in de toekomst de auto gaan nemen, dan heeft dit grote negatieve
gevolgen voor de bereikbaarheid en leefbaarheid van Tilburg.
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6.3

6.4

Maatregelen

Voorgesteld wordt tijdens de looptijd van dit plan meerdere maatregelen te nemen om het winkelende
publiek op de fiets te houden. Een aantal ideeén:

= een (doorlopende) campagne bedoeld om burgers te informeren over wat je zoal kunt vervoeren met de

fiets. Denk aan promotie fietskarren en fietstassen door deze beschikbaar te stellen om ermee kennis te
maken.

= |n stallingen aanbieden van bijvoorbeeld boodschappentassen, buggy’s, kluisjes e.d.

= Wijzen op de positieve gezondheidsaspecten van fietsen.

Eventuele partners bij de uitvoering van deze maatregelen zijn ondernemers en het Fietsforum.

Allochtonen

Er zijn meerdere motieven om specifiek iets voor deze doelgroep te doen. Allochtonen fietsen minder dan
autochtonen. Dit terwijl de groep allochtonen toeneemt. Daarnaast is er weinig inzicht in waar zij wel en niet
naartoe fietsen en waarom. Uit het onderzoek naar fietsgedrag van Tilburgers blijkt dat bij de groep ‘alloch-
toon’ een relatief grote stijging in fietsgebruik is te zien (41% ten opzichte van gemiddeld 26%).

Maatregelen

Voorgesteld wordt — om naast continue activiteiten, zoals ‘fietslessen voor allochtonen’ en ‘fietsvriendinnen’

tijdens de looptijd van dit fietsplan meerdere maatregelen uit te voeren voor de doelgroep ‘allochtonen’. Bij

maatregelen voor allochtonen kan gedacht worden aan:

= Fen onderzoek naar de ‘achterstand’ in fietsgebruik van deze doelgroep en hun motieven om wel en niet
voor de fiets te kiezen.

= In samenspraak met allochtonenorganisaties een voorlichtingscampagne opzetten om de status van de
fiets te versterken en tegelijkertijd meer inzicht te geven in de mogelijkheden van de fiets.

Eventuele partners om mede inhoud te geven aan deze maatregelen zijn partners van het Fietsforum (zoals

het centrum voor Buitenlandse Vrouwen en de Fietsersbond) en Palet.

Bedrijven en hun werknemers

Bedrijven en hun werknemers (het woon-werkverkeer), zijn al langer in beeld als specifieke doelgroep bij het
fietsverkeer. Dit blijft een interessante groep omdat veel werknemers op fietsafstand van hun werk wonen,
maar toch besluiten met de auto te rijden. Het grootste deel van het woon-werkverkeer concentreert zich in
de spits, die overbelast is wat betreft autoverkeer. Meer fietsgebruik komt daarmee de bereikbaarheid ten
goede.
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6.5

Maatregelen

Vanuit dit fietsplan wordt als vernieuwend element meegenomen dat bedrijven moeten voldoen aan een
fietsstallingsnorm (zie hoofdstuk 4).

Omdat de afgelopen jaren relatief veel energie in deze doelgroep is gestopt, wordt voorgesteld de eerst-
komende jaren deze doelgroep relatief minder actief te benaderen. De initiérende rol om werknemers te
stimuleren met de fiets naar het werk te gaan ligt bij werkgevers. Als toch gedacht wordt aan stimulerings-
maatregelen valt te denken aan ‘het nieuw leven inblazen van eerder gehouden acties, zoals ‘help ze in het
zadel”, ‘werknemers wijzen op de positieve gezondheidsaspecten van fietsen’ en ‘bedrijven stimuleren om
bedrijfsvervoersplannen op te stellen’.

Bezoekers en organisatoren van evenementen

Evenementen kunnen grote verkeersstromen met zich meebrengen die tot congestie en overlast voor de
omgeving leiden. En juist door deze congestie en het soms geringe aanbod aan parkeergelegenheid heeft
de fietser een reistijdvoordeel op de automobilist. De omvang van beide problemen neemt af naarmate het
aantal bezoekers per fiets toeneemt.

De gemeente bezit een zogenaamde ‘mobiele fietsenstalling’. De stalling bestaat uit een aanhanger met
dranghekken en een voormalige opgeknapte schaftkeet. Deze mobiele stalling kan bij evenementen van
stal worden gehaald. De stalling werd ingezet bij grotere evenementen en de gemeente bood de stalling

gratis aan. Openbare Werken Tilburg beheerde de stalling en moest daar veel energie, tijd en geld in steken.

Dikwijls was er onenigheid over schade aan keet en/of dranghekken. Op enig moment werd een geringe
vergoeding gevraagd voor de inzet van de stalling. Het animo om de stalling nog te gebruiken daalde toen
sterk .

Op dit moment wordt de mobiele stalling van de gemeente vrijwel niet meer gebruikt (een uitzondering is
Festival Mundial). Het facilitair bedrijf van de gemeente wijst de organisatoren van de grotere evenementen
wel op de mogelijkheid van de mobiele stalling.

Daarnaast wordt bij enkele grote evenementen door de organisatoren zelf een stalling geregeld. Er worden
wat dranghekken in een bepaalde vorm gezet en er wordt geld gevraagd voor het stallen van de fiets.
Voorgesteld wordt deze vorm te handhaven.

Maatregelen

= Organisatoren van een groter evenement wijzen op de mogelijkheid om gebruik te maken van de
gemeentelijke mobiele stalling.

= Organisatoren van evenementen door middel van bijvoorbeeld een brochure kennis te laten nemen van
aansprekende voorbeelden van fietsparkeren bij evenementen.

= Bij de publiciteit over evenementen die worden georganiseerd onder de vliag ‘Tilburg trakteert’, de
mogelijkheden voor het stallen van de fiets mee te nemen.
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7.1

7.2

7.3

rd Communicatie en promotie

Naast infrastructurele maatregelen, kan ook communicatie en promotie een steentje bijdragen
aan een beter fietsklimaat. De centrale doelstelling van de communicatie is (meer) mensen
vaker op de fiets krijgen en de bestaande fietsers te behouden. Inwoners van Tilburg weten dat
Tilburg goede en veilige fietsvoorzieningen heeft, ze staan er positief tegenover en maken er
ook daadwerkelijk gebruik van. Het stimuleren van het fietsgebruik kan gekoppeld worden aan
de invoering van de verschillende maatregelen uit het plan, maar ook zelfstandige promotionele
activiteiten zijn van belang. Dit hoofdstuk bevat de uitgangspunten voor de communicatie voor
de komende jaren.

Inleiding

Het is de bedoeling het hele jaar door op regelmatige tijdstippen over fietsen te communiceren. De inwoners
van Tilburg kunnen er niet omheen; steeds opnieuw worden ze op verschillende manieren gestimuleerd om
over fietsen na te denken. In het vorige hoofdstuk zijn enkele specifieke kansrijke doelgroepen benoemd om
ons op te richten (zoals winkelend publiek en allochtonen). Voor die doelgroepen zijn in dat hoofdstuk voor-
stellen voor (onder andere) communicatiemaatregelen gedaan. Dit communicatieplan richt zich op allerlei
doelgroepen, zoals studenten, ouderen en bewoners van bepaalde buurten. Immers, de maatregelen in dit
fietsplan, moeten vele doelgroepen ‘raken’.

Waar gaat het in de communicatie om?

= Doelgroepen informeren over het fietsbeleid en de daaruit voortvloeiende acties;

= Doelgroep stimuleren om vaker de fiets te gebruiken;

= Doelgroepen motiveren om vaker de fiets te gebruiken;

= Draagvlak creéren voor het fietsbeleid en de acties bij de verschillende doelgroepen;
= Doelgroepen overtuigen van het belang van fietsen.

Communicatieboodschap
De centrale communicatieboodschap is: ‘In Tilburg is fietsen goed en veilig geregeld. Ga toch fietsen!

Daarnaast worden ook andere boodschappen gecommuniceerd, over waarom fietsen goed is, en waarom de
Tilburgers vaker de fiets kunnen gebruiken.

Enkele voorbeelden van communicatieboodschappen:

= In Tilburg kun je veilig fietsen.

= In Tilburg kun je de fiets veilig stallen.

= Tilburg heeft een “rode loper” voor fietsers (de sternetroutes).

= Fietsen is goed voor uw gezondheid/conditie en is nog leuk ook.

= Fietsen is goed voor het milieu en vaak goedkoper en sneller dan andere vervoersmiddelen in de stad.

= Op de fiets kun je gemakkelijk boodschappen doen of een dagje winkelen.

Op dit moment worden er verschillende slogans en logo’s gebruikt in de communicatie over het fiets-

beleid en de uitvoering daarvan. Zo is er het logo met slogan “Ga toch fietsen!” dat Beleidsontwikkeling bij
al haar promotie uitingen over het fietsbeleid plaatst. Maar ook Openbare Werken Tilburg gebruikt meerdere
slogans, bijvoorbeeld “Goed gestald, niet gestolen!” voor het fietsenstallingenplan uit 1994 en de slogan
“Sta gerust stil bij de gemeente Tilburg”, dat het laatste jaar is geintroduceerd, voor communicatie over de
parkeergarages en de fietsenstallingen.

Gekozen wordt om gebruik te blijven maken van de bestaande logo’s en slogans.

Communicatiemomenten en - middelen

De zelfstandige promotionele acties en de communicatieondersteuning bij maatregelen uit dit Fietsplan zijn
nog niet uitgewerkt. De communicatie is ieder jaar afhankelijk van de prioritering die wordt gegeven aan
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de verschillende maatregelen uit het Fietsplan. Het is voor de communicatie de bedoeling dat er ieder jaar

minimaal vier communicatiemomenten zijn:

1. Algemene promotionele actie.

2. Communicatie bij uitvoering van een infrastructurele maatregel. Hierbij kan bijvoorbeeld gedacht worden
aan een openingshandeling bij de aanleg van een fietspad. Basic communicatie over de aanleg en
onderhoud van de fietspaden loopt uiteraard het gehele jaar door.

3. Communicatie bij overige maatregelen uit de prioriteitenlijst (is opgenomen in deel B van dit fietsplan).
Wanneer meerdere maatregelen in een jaar worden uitgevoerd dan zal daar uiteraard over ge-
communiceerd worden.

4. Communicatie gericht op doelgroepen, zoals beschreven in het vorige hoofdstuk, waarbij minimaal één
keer per jaar aan elke doelgroep aandacht wordt besteedt.

De gemeente heeft allerlei communicatiemiddelen die ze kan inzetten, zoals bijvoorbeeld: ‘bewonersbrief’,
‘posters’, ‘internet’, 'gemeentepagina’ en ‘Tilburg Magazine’. Ook allerlei andere instanties in de stad, waar-
onder de deelnemers van het Fietsforum Tilburg, beschikken over communicatiemiddelen.

7.4 Organisatie en afstemming

De afdeling Ruimtelijke Ordening van de dienst Beleidsontwikkeling is verantwoordelijk voor de uitvoe-

ring van het communicatieplan. Zij wordt daarbij ondersteund door het Team Themacommunicatie van de
Servicedienst. Om een helder en eenduidig beeld over het thema fietsen naar buiten toe te bewerkstelligen,
is vanuit communicatie één adviseur verantwoordelijk voor de communicatie over het gehele thema fietsen,
inclusief het Fietsplan. In de uitvoering van de communicatie is nadrukkelijk ook een rol weggelegd voor
het Fietsforum Tilburg. Zij krijgen jaarlijks een bedrag van de gemeente om het fietsgebruik in Tilburg te
stimuleren en te promoten. Zij doen dat bijvoorbeeld door het organiseren van het goed bezochte Fietsfeest.
Voorwaarde voor subsidie is wel dat het Fietsforum met haar activiteiten aansluiting zoekt bij de in dit fiets-
plan genoemde activiteiten.
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. Kaarten fietsnetwerk en fietsroutes
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Deel B: Uitvoeringsprogramma
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Uitvoeringsprogramma

Onderdeel van het Fietsplan 2005 is een Uitvoeringsprogramma. In dit programma wordt voor
circa 10 jaar (en voor sternetmaatregelen zelfs 20 jaar!) een overzicht gegeven van de jaarlijks
uit te voeren maatregelen en de beoogde financiering van die maatregelen. Ten opzichte van
het Fietsplan 1993 is er een accentverschuiving van realisering van fietsvoorzieningen naar
instandhouding en verbetering van de kwaliteit van de gerealiseerde voorzieningen. Daarnaast
is er meer aandacht voor specifieke doelgroepen.

Werkwijze

Als eerste stap zijn per deelonderwerp (fietsnetwerk, stallingsvoorzieningen, doelgroepen e.d.) maatregelen
opgenomen met een raming van de investeringen en de benodigde menskracht. De maatregelen correspon-
deren met het beleid uit deel A van dit Fietsplan.

Daarna is inzichtelijk gemaakt welke budgetten we jaarlijks tot onze beschikking (verwachten te) hebben voor
de looptijd van dit fietsplan (tot 2015) en welke budgetten we (jaarlijks) nodig hebben per deelonderwerp.
Aan alle maatregelen zijn prioriteiten toegekend (1 tot en met 4 voor de ontbrekende routedelen en 1 tot en
met 3 voor de overige maatregelen). In principe worden de maatregelen met een prioriteit 1 het eerst uitge-
voerd en daarna de maatregelen met prioriteit 2 en zo verder.

Voor de infrastructurele maatregelen wordt nog een aantal stappen doorlopen dat buiten de reikwijdte van
dit fietsplan valt, namelijk:

Afstemming met het Stadsprogramma: afstemronde met andere programma’s (onderhoud wegen, renovatie
riolering etc). Op deze wijze kunnen projecten optimaal worden gecombineerd, waardoor financieel voordeel
kan worden behaald, maar tevens de overlast voor de bewoners / belanghebbenden wordt beperkt.
Afstemming met de provinciale studie ‘regionaal fietsnetwerk Midden Brabant’. Hierin zijn regionale knel-
punten voor de fietser in beeld gebracht.

Tot slot vindt afstemming plaats met (ruimtelijke) ontwikkelingen die nog niet in een concreet programma
zijn vervat, maar op termijn wel aan de orde komen. Bij dit laatste valt te denken aan herstructurerings-
plannen, grootschalige ingrepen in de infrastructuur etc.

Dit alles resulteert in een concept uitvoeringsprogramma voor een periode van vier jaar dat in het voorlopig
Stadsprogramma wordt opgenomen.

Na inspraak wordt het programma van het eerstvolgend kalenderjaar bij de begrotingsbehandeling in
november door de Raad vastgesteld en opgenomen in de uitvoeringsbegroting van dat betreffende jaar.

De exacte planning van de infrastructurele maatregelen wordt opgenomen in het Stadsprogramma. In dit
Uitvoeringsprogramma is een indicatie van de planning van de infrastructurele maatregelen gegeven. In het
uitvoeringsprogramma van dit fietsplan is aangegeven welke maatregelen tot en met 2007 in de planning
liggen om aangepakt te worden.

Voor de beheer-/onderhoudsacitviteiten geldt dat inzicht in de meerjarenplanning in het Stadsprogramma
wordt gegeven.

Voor de maatregelen die (voorlopig) alleen menskracht vragen en (voorlopig) ook buiten het Stadsprogram-
ma vallen is in dit uitvoeringsprogramma een jaartal van uitvoering opgenomen.

Beschikbare middelen en de jaarlijkse besteding

Bestaande beschikbare budgetten

= |Investeringen fietsverkeer
De budgetten voor investeringen Fietsverkeer vinden hun oorsprong in het raadsbesluit omtrent het
‘Fietsplan Tilburg — 1993’. Toen is door de Raad besloten dat er jaarlijks f 4.000.000,- /€ 1.815.121,- (incl.
BTW) wordt geinvesteerd in de uitwerking van het Fietsplan. Van dit bedrag is € 1.247.896,- afkomstig uit
de algemene middelen en € 567.225,- dient uit subsidiegelden te worden verkregen. Naast de bijdrage
uit de algemene middelen zijn de afgelopen jaren ook fietsvoorzieningen gerealiseerd uit andere mid-
delen (grondexploitatie). Vanuit het Verkeersveiligheidsbudget is jaarlijks € 45.000 beschikbaar voor het
Fietsplan.
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Met ingang van 2003 zijn de budgetten excl. BTW. Het jaarlijkse budget van € 1.622.400,- wordt tot nu
toe ingezet voor de aanleg van ontbrekende routedelen van het Sternet en voor additionele maatregelen.
Dat is ook voor dit Fietsplan weer uitgangspunt. Daarnaast blijft jaarlijks 45.000 vanuit Verkeersveiligheid
beschikbaar voor de aanpak van verkeersonveilige (fiets)locaties.

Beheer/onderhoud

Tot nu toe werd gemiddeld jaarlijks ongeveer € 600.000 aan onderhoud van fietspaden besteed. Het is
gebleken dat de onderhoudstoestand van de fietsverharding ondanks bovengenoemde inspanningen
achteruit is gegaan. Om een belangrijke inhaalslag te kunnen maken in de gemiddelde kwaliteit van fiets-
verharding (een verbetering van 10% in 2015 ten opzichte van 2004), is met ingang van 2006 het jaarlijks
budget verhoogd van € 600.000 naar € 1.200.000.

De beschikbare gelden voor onderhoud fietsinfrastructuur worden vanaf nu als geoormerkt opgenomen en
uiteraard ook zichtbaar aan de oormerking worden besteed.

Bovenstaande leidt tot het volgende overzicht:

Bestaande budgetten Jaarlijks te besteden budgetten
2005 - 2015 (excl. BTW)
Fietsnetwerk: sternet € 1.537.400
Verkeersveiligheid: aanpak (fiets) gevaarlijke locaties € 45.000
Stallingsplaatsen/fietsdiefstal: fietsklemmen € 35.000
Beheer/onderhoud € 1.200.000
Doelgroepen en communicatie (incl. subsidiéring Fietsforum) € 50.000
TOTAAL € 2.867.400

Voorstellen nieuw beleid begroting 2007 (of later)

In het Fietsplan zijn ook maatregelen/onderzoeken opgenomen die uiteindelijk een financiéle consequentie
zullen hebben, maar waarvan nu nog niet te zeggen is om welk bedrag het gaat. Te denken valt dan aan
‘verbetering van de bewegwijzering, met o.a. ‘fietsplattegronden”, het Fietsstallingenplan en het Fietstrans-
ferium. Voorgesteld wordt om dit soort aspecten te betrekken bij de samenstelling van de beleidsbegroting
2007 (of later).

In deel A is beschreven dat we het verlichtingsniveau langs de Sternetroutes versneld willen aanpassen aan
de door ons gestelde normen voor verlichting. Voor de dekking van deze investering van € 2 miljoen is
primair gekeken naar de mogelijkheden binnen het programma Openbare Verlichting. De middelen die voor
aanpassing van de verlichting langs Sternetroutes voor de periode tot en met 2010 zijn opgenomen

(€ 283.000) kunnen versneld worden ingezet. Daarnaast draagt de verbetering van de openbare verlichting
bij aan de veiligheid in het algemeen en is een bijdrage van € 100.000,- uit de programma’s ‘aanpak bestrij-
ding verloedering’ (€ 50.000,-) en ‘woonomgevingverbetering” (€ 50.000,-) reeél. Tot slot is cofinanciering
vanuit het provinciale PVVP+ mogelijk en is waarschijnlijk een bijdrage van circa € 500.000,- te verwachten.
Zekerheid over deze laatste bijdrage kan pas worden verkregen na indiening van een aanvraag en behande-
ling in de GGA. Een bedrag van € 1,1 miljoen is daarmee nog niet gedekt. Wij stellen voor om de verbetering
van de openbare verlichting van sternetroutes te betrekken bij de samenstelling van de beleidsbegroting
2007.

Ten slotte wijzen wij erop dat conform vigerend (financieel) beleid in de huidige budgetten voor de ‘investe-
ringen fietsverkeer’ geen rekening is gehouden met jaarlijkse prijsstijgingen/inflatie.
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Samenvattend: voorgesteld wordt om genoemde aspecten te betrekken bij de samenstelling van de beleids-

begroting 2007 (of later). Het gaat dan om:

Aspecten te betrekken bij de samenstelling van de beleidsbegroting Kostenraming
2007 (of later)
Fietsnetwerk: als gevolg van jaarlijkse kostenstijgingen: verhoging p-m.

investeringskrediet voor afronding ‘fietssternet’
Kwaliteit fietsnetwerk, met o.a.:

= Verbeteren bewegwijzering p.m.
= Openbare verlichting sternetroutes eenmalig € 1.100.000
Stallingsplaatsen/voorkomen fietsdiefstal, met o.a. p.m.

= Maatregelenpakket Stallingenplan
= Fietstransferium
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Tabel 1

Tabel 2

Tabel 3

Tabel 4

Tabel 5

Tabel 6

Zes tabellen met fietsmaatregelen

Monitoring doelstellingen voor de fiets (zie ook hoofdstuk 1 van deel A)

In deze tabel zijn de doelstellingen opgenomen en de manier waarop wij de doelstellingen willen monitoren.
leder jaar wordt met behulp van de monitoringsgegevens een korte rapportage opgesteld met ‘stand van
zaken Fietsplan’. Afhankelijk van ‘de stand van zaken’ kan het Uitvoeringsprogramma worden bijgesteld.
Deze rapportage wordt aangeboden aan het college en de raadscommissie fysiek.

Daarnaast is in deze tabel ingegaan op de rol van de fietscodrdinator. De verwachting is dat de fietscoordina-
tor jaarlijks (in ieder geval tot en met 2008) 500 uren nodig zal hebben voor uitvoering van het fietsplan en
overige werkzaamheden op het gebied van fietsbeleid.

Maatregelen fietsnetwerk (zie ook hoofdstuk 2 van deel A)

Sternetroutes

= Tabel 2A geeft een overzicht van de maatregelen voor sternetroutes die in voorbereiding en/of uitvoering
zijn (dit is de planning tot en met 2007).

= Tabel 2B geeft een overzicht van de sternetroutes waarvan uitvoering deel uitmaakt van een groot-
schaliger planvorming.

= Tabel 2C geeft de maatregelen vanaf 2008 voor de sternetroutes weer. Per maatregel is een grove inschat-
ting gemaakt van de kosten en is aangegeven welke prioriteit de maatregelen hebben. In de volgende
paragraaf, B4, is de methode van prioritering voor de sternetroutes opgenomen.

Uitgaande van de in de vorige paragraaf jaarlijks te besteden middelen is het mogelijk alle maatregelen in

2025 uitgevoerd te hebben.

Bij de opgave van de kosten is géén indexering meegenomen.

Secundaire en recreatieve routes

Voor de uitvoering van maatregelen voor secundaire routes en recreatieve routes is geen apart programma,
maar deze maatregelen worden uitgevoerd op het moment dat een fietsroute is opgenomen in het onder-
houdsprogramma.

Maatregelen kwaliteit fietsnetwerk (zie ook hoofdstuk 3 van deel A)

Een belangrijke maatregel is uiteraard het toepassen van de geformuleerde kwaliteitseisen voor het fiets-
netwerk. In een aantal gevallen moet een afweging gemaakt worden tussen kwaliteitseisen, omdat ze niet
verenigbaar zijn met elkaar. Dit is al toegepast bij de beschreven maatregelen in tabel 2 (maatregelen voor
de sternetroutes). De overige maatregelen m.b.t. kwaliteit zijn opgenomen in tabel 3.
Stallingsplaatsen/fietsdiefstal (zie ook hoofdstuk 4 van deel A)

Onderhoud en beheer (zie ook hoofdstuk 5 van deel A)

Doelgroepen en communicatie (zie de hoofdstukken 6 en 7 van deel A)
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Methode van prioritering van sternetroutes

Om de volgorde van uitvoering van de maatregelen voor de sternetroutes te kunnen bepalen is gezocht naar
een methode van prioritering, die zo veel mogelijk is gebaseerd op objectieve kenmerken. Voor alle uit te
voeren maatregelen is het volgende in beeld gebracht:

= Intensiteiten fietsverkeer
Gegevens zijn waar mogelijk gebaseerd op visuele tellingen (7.00 tot 19.00 uur). Op trajecten waarvan
geen gegevens voorhanden zijn, worden de intensiteiten geschat op basis van nabijgelegen tellingen of
plaatselijke kennis. De intensiteiten zijn ondergebracht in 6 groepen (0-300, 301-600, 601-1200 etc) en
deze groepen zijn oplopend geindexeerd. Deze indices zijn meegewogen in de eindtabel.

= Ongevallen
Per traject is het aantal ongevallen vastgesteld en onderscheiden naar UMS, letsel of dodelijk ongeval en
zijn de ongevallen gewogen naar de ernst (resp. 1,3 en 5). Per traject is het gewogen gemiddelde per
100m wegvak bepaald en dat weegt uiteindelijk weer mee in de eindtabel.

= Materiaal verharding
Van alle ontbrekende schakels zijn de soort verharding, leeftijd en kwaliteit bepaald. De kwaliteit is
weergegeven met indexcijfers lopend van 1 t/m 5, die worden overgenomen in de eindtabel.

= Onderhoudstoestand
Vanuit het systeem van het wegbeheer is de onderhoudstoestand per ontbrekende schakel vastgesteld.
De waardering is één op één opgenomen in de eindtabel.

= Kosten
Op basis van een globaal maatregelenpakket wordt een inschatting van de kosten gemaakt. Deze zijn
niet onderling vergelijkbaar vanwege de verschillende lengte van de schakels. Daarom zijn de kosten per
100 m weglengte bepaald. Op sommige wegvakken zijn met beperkte middelen de juiste maatregelen te
treffen, terwijl andere wegvakken ingrijpend moeten worden gereconstrueerd. De kosten per 100 m zijn
daarom ingedeeld in groepen (hoge / lage kosten) en deze groepen zijn geindexeerd. De indices vormen
een onderdeel van de eindtabel. Ook is meegenomen of nu al kan worden voorzien dat ‘meegelift’ kan
worden met andere werkzaamheden en of subsidie verkregen kan worden.

= Verzoeken
Tot slot is geregistreerd of er verzoeken zijn om de betreffende schakel te realiseren. Zo ja dan werd de
score 1 opgenomen in de eindtabel.

In de eindtabel zijn de verschillende aspecten gewogen. De aspecten ongevallen en onderhoud hebben in de
methode een weging van 4 meegekregen, de aspecten intensiteit en kosten een weging van 3 en de sociale
veiligheid, het materiaal en verzoeken een weging van 1. Door alle scores op te tellen volgt er een totaal-
score per ontbrekende schakel. Deze totaalscores zijn ingedeeld in 4 groepen: prioriteit 1 tot en met 4. Deze
rangorde, waarbij 1 de meeste prioriteit heeft en 4 de minste prioriteit, is uitgangspunt voor de volgorde
van uitvoering van de verschillende onderdelen.
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Tabel 1 Monitoring doelstellingen voor de fiets

Maatregel

Doelstelling: het fietsgebruik minstens op het huidige niveau ( circa 34% op de ver-

plaatsingen tot 7.5 km in het jaar 2002) houden.

Monitoring met de ‘verkeersgegevens Tilburg’, waarbij 2002 (indexjaar) als basisjaar

wordt genomen (zie § 3.6 van ‘het verkeer in Tilburg, 2003 en 2004).

Doelstelling: een toename van het fietsverkeer van 5% op de Sternetfietsroutes in 2015

ten opzichte van 2002.

Monitoring met de ‘verkeersgegevens Tilburg’, waarbij 2002 (indexjaar) als basisjaar

wordt genomen (zie § 3.3 van ‘het verkeer in Tilburg, 2003 en 2004).

Doelstelling over het fietsnetwerk: voltooien van de sternet fietsroutes in Tilburg

voor 2025.

Monitoring: leder jaar bijhouden of we nog ‘op schema’ liggen.

Doelstelling over het fietsnetwerk: ontwerpen en aanleggen van een ‘goed en veilig’

fietsnetwerk.

Monitoring: bij ieder ontwerp toelichting op hoe is omgegaan met de gestelde eisen uit

het Fietsplan (voldoen we er aan, waarom niet). leder jaar korte evaluatie.

Doelstelling Beheer en onderhoud: de gemiddelde kwaliteit van de fietspaden neemt

toe met 10% in 2015 ten opzichte van 2003.

= Monitoring 1. OWT rapporteert ieder jaar over het verloop van de kwaliteit.

= Monitoring 2. Aantal keren (bijv. 1 keer in de drie jaar) uitvraag doen bij bevolking
over ‘kwaliteit van fietspaden’ (zie tabel 5).

Doelstelling fietsdiefstal: het aantal geregistreerde gestolen fietsen is in 2015 met

25% afgenomen ten opzichte van 2004.

Monitoring met behulp van gegevens van de politie.

Doelstelling verkeersveiligheid: in 2010 20% minder ernstige fietsslachtoffers ten

opzichte van 1998.

Monitoring: analyse met behulp van gegevens van VERAS.

Doelgroepen: ieder jaar enkele (communicatie)maatregelen nemen om specifieke doel-

groepen te stimuleren om (meer) te gaan fietsen.

Monitoring: jaarlijks rapporteren over wat we voor doelgroepen gedaan hebben.

Om het fietsplan goed uit te zetten en te monitoren is een fietscoordinator van belang.

= Een fietscoordinator voert deels de maatregelen uit die in de verschillende tabellen van
dit Uitvoeringsprogramma zijn genoemd (in tabel te herkennen als FC).

= Jaarlijks opstellen van een monitoringsrapportage en deze aanbieden aan college en
raadscommissie.

= De fietscoordinator is ook aanspreekpunt voor overige vragen/verzoeken op het ge-
bied van de fiets.
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Tabel 2a Sternetroutes: planning volgens stadsprogramma 2005/2006/2007

(voorbereiding/uitvoering)

Omschrijving

Weiboschstraat + Ankeveen-
pad / straat

Baden Powelllaan
Taxandriébaan zuid
Vierwindenlaan
Goirleseweg

Enschotsebaan
Taxandriébaan noord
Tongerlosehoefstraat
Beelaarts van Bloklandstraat

Wandelboslaan fietspad
Station West

Hart van Brabantlaan
Korvelplein
Kerkstraat

Udenhoutseweg

Locatie

Reeshofweg — Burg. Van Voorstweg

Taxandriébaan — Wijruitweg

Wandelboslaan — Baden Powellaan

Baroniebaan — Bredaseweg

Ringbaan Zuid — A58

Spoorlijn — Kerkstraat

BadenPowelllaan — Lage Witsiebaan

Ringbaan West — T.Timmermanspad

P-terrein Station West — bocht B. van Blokland-

straat

Spoorlijn — Wandelboslaan

Beukenstraat — St. Ceciliastraat

Berkdijksestraat — Diepenstraat

Enschotsebaan — Bosscheweg

Spoorlijn — Berkelseweg

Planning
Uitvoering met
woonrijpmaken
Witbrant

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2006

2006

2006

2006/2007
2007
2007

2006/2007

Investering (€)

Onbekend

889.642

733.100

736.300

682.000

356.100

60.800

446100

Onbekend

128.000

130.000

300.400

590.416

408.500
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Tabel 2b

62

Omschrijving

Voldijk

Schaijkpad

Fietsroute Koolhoven

Kraaivenstraat

Lochtstraat

Noordlaan

Spoorlaan

Schouwburgring + Paleisring

Prinsenhoeven

Hoevenseweg

Hoevenseweg

Rauwbrakenweg

Fietsplan Tilburg 2005 - 2015

Locatie

Tunnel

Dalemdreef — Spaarnwoudelaan

Tunnel — Reeshofweg

Grootvenstraat — ljpelareweg nr. 46

Jan Heijnsstraat — Gasthuisring

Gasthuisring — NS-Plein

Busstation — Heuvelring

Piusplein — Lange Schijfstraat

St. Josephstraat — brug Piushaven

Brug Piushaven - Fatimastraat

Fatimastraat — Ringbaan Zuid

De Kraan - spoorlijn

Relatie met

Aanleg NWT

Woonrijp maken Dalem-Zuid

Woonrijp maken Koolhoven

Ontsluiting autoboulevard

Aanleg Noordlaan

Spoorzone

Cityring

Cityring

Ontwikkeling Piushaven

Ontwikkeling Piushaven

Ontwikkeling Piushaven

Werkplaats Railned

Sternetroutes: uitvoering maakt deel uit van grootschaliger planvorming

Financiering

NWT

Grondexploitatie

Grondexploitatie

Grondexploitatie

Bijdrage uit Fietsplan

Grondexploitatie

Bijdrage uit Fietsplan

Bijdrage uit Fietsplan

Bijdrage uit Fietsplan

Bijdrage uit Fietsplan

Bijdrage uit Fietsplan

Bijdrage uit Fietsplan



Tabel 2C Sternetroutes: te realiseren vanaf 2008

4/5

6/7

10/11
12

13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23/214
25
26
27
28
29
30
31
32

33
34
35
37
38

Omschrijving

Voldijk

Voldijk
Mingersbergpad /
Mingebergstraat
Roodeschoolstraat —
Renkumlaan
Spaarnwoudepad -
Spaarnwoudelaan
Oostburgstraat
Gesworenhoekseweg
Burg. Van Voorstweg
Lage Witsiebaan —
rotonde Taxandriébaan
Academielaan
Academielaan/Kwekerijpad
Wandelboslaan
Kraaivenstraat
IJpelareweg
Alleenhouderstraat
Trouwlaan

Trouwlaan

Groenstraat
Oerlesestraat

Bisschop Zwijsenstraat
Sint Josephstraat

Frans Lisztstraat
Schubertstraat

Jules Verneweg

Kapt. Hatterastraat
Oud Lovensestraat

De Kraan

Kerkstraat — Enschotsebaan
— De Kraan

't Zwaantje
Eidenboschweg
Heuvelstraat / 't Hoekske
Zeshoevenstraat

Zeshoevenstraat

Locatie

Uiterste Stuiver — Wilhelminakanaal
Brug Wilhelminakanaal

Maasbommelstraat — Langendijk

Langendijk — Reuverlaan

Reuverlaan — Schaijkpad

Ommenstraat — Dongewijkdreef
Rotonde Dongenseweg — Medemblikpad
Bingelradepad - Reeshofdijk

Rotonde

Prof. Cobbenhagenlaan — Sportweg
Tunnel

Postelse Hoeflaan — Reitse Hoevenstraat
Zevenheuvelweg — Grootvenstraat
Huisnr. 46 — aansluting NWT

Ringbaan West — Jan Heijnsstraat
Korvelseweg — Oerlesestraat
Oerlesestraat — Gen. Smutslaan
Transvaalplein — Broekhovenseweg
Korvelplein — Transvaalplein
Koningsplein — Piusstraat

Korte Heuvel — Prinsenhoeven
Lisztpad — Haendellaan

Briicknerlaan - Boedijnpad

Kapt. Nemostraat — Kapt. Hatterastraat
Jules Verneweg - spoorlijn
Enschotsebaan — Bosscheweg
Enschotsebaan — Rauwbrakenweg

Kruising

Kerkstraat — P. de Hooghlaan

P. de Hooghlaan — Gen. Eisenhowerweg
De Kraan — Udenhoutseweg
Berkelseweg — Kastanjelaan

Kastanjelaan — Kreitenmolenstraat

Investering (€) Prioriteit
14.500 3
1.767.600 4
396.000 3
82.000 3
227.500 3
284.000 4
300.000 3
410.000 2
357.500 2
50.000 1
10.120.000 3
429.200 1
516.250 1
288.750 1
360.000 2
443.500 1
282.375 1
127.500 1
1.769.000 1
259.000 1
383.000 2
251.200 2
287.700 1
489.500 1
405.000 2
58.100 2
120.250 4
101.000 2
572.000 2
398.000 2
66.000 2
300.000 3
102.500 3

Planning

2015 - 2022
2023 - 2024
2015 -2022

2015 -2022

2015 -2022

2023 - 2024
2015 -2022
2012 -2014
2012 -2014

2008 - 2011
2015 -2022
2008 - 2011
2008 - 2011
2008 - 2011
2012 -2014
2008 - 2011
2008 - 2011
2008 - 2011
2008 - 2011
2008 - 2011
2012 -2014
2012 -2014
2008 - 2011
2008 - 2011
2012 -2014
2012 -2014
2023 - 2024
2012 -2014

2012 -2014
2012 -2014
2012 -2014
2015 -2022
2015 -2022
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Tabel 3 Maatregelen kwaliteitseisen

(alle bedragen excl. BTW en incl. VAT en toeslagen) (FC= werkzaamheden fietscoérdinator)

Maatregel Investering (€) Menskracht
(in uren)
Algemeent: bij de aanleg van ontbrekende delen van het fietsnetwerk tabel 2 In investering

en verbeteringen / reconstructies van het fietsnetwerk: toepassen van
ontwerpcriteria voor fietspaden (vormgeving, verharding, kruisingen,
sociale veiligheid, luchtkwaliteit) zoals beschreven in hoofdstuk 3 van het
Fietsplan 2005 en tabel 2 van dit Uitvoeringsprogramma.

Verharding: Overleg en afspraken maken met kabelbedrijven over het p.m. 125
toepassen van gesloten verharding op fietspaden (FC).

Kruisingen: Nota verkeerslichten actualiseren: effecten op wachttijden 0 0
voor fietsers inzichtelijk maken (prioritering bij verkeerslichten en maxi-

mum wachttijden). 32.000 0
Kruisingen: experiment met wachttijdvoorspeller voor fietsers bij (in voorbereiding)

verkeerslichten.
Rotondes: verder uniformeren: vrijliggende fietspaden zonder voorrang 20.000 0
voor de fietser. Om een uniforme situatie te creéren moeten nog twee ro- (in voorbereiding)
tondes worden aangepast. Dit gebeurt op een sobere manier, met behulp
van bijv. markering en bebording. 2.020.000 0
Openbare verlichting: verlichting op sternetroutes versneld op het af-
gesproken niveau van 3 lux 0,3 brengen. Naast de eenmalige investering
leidt dit tot jaarlijkse exploitatiekosten van 15.000 ten laste van onder-
houd OWT. Bij deze maatregel ligt een bijdrage van OWT in de rede.
Sociale veiligheid: 10.000 0
= Via een gericht onderzoek in beeld brengen van ‘sociaal onveilige Budget Fijnaut
plekken’, in de stad voor fietsers.
= Afhankelijk van de uitkomsten maatregelen formuleren.
Verkeersveiligheid: werkzaamheden voor mensgerichte verkeersveilig- - 125
heidsmaatregelen, zoals ondersteuning Brabants VerkeersveiligheidsLabel
(BVL) bij scholen, voortzetten en intensiveren. Dit vraagt extra menskracht
(FO).
Verkeersveiligheid: Onderzoeken of en hoe de maatregel ‘bromfietsen p.m. 100
op de rijpbaan’ aangescherpt kan worden. Uitgangspunt van het fietsplan
is ‘bromfietsers overal op de rijbaan, uitgezonderd de ringbanen’. In ieder
geval de politie verzoeken om handhaving van de maatregel ‘bromfietsen
op de rijbaan’ (FC).
Bewegwijzering (FC): p.m. 100
= plaatsen van overzichtsplattegronden langs de sternetroutes
= en/of op onduidelijke plekken langs sternetroutes een logo in
markeringsmateriaal op straat aanbrengen
= en/of een beperkte uitbreiding van de bestemmingen op de bestaande
Tilburgse bewegwijzeringsborden. Dus niet alleen Tilburg-Oost bij de
UVT, maar bijvoorbeeld ook centrum
= bewegwijzering van grotere stallingsvoorzieningen (zie ook tabel 4:
stallingenplan).
Verkeersveiligheid: jaarlijks bekijken of er in Tilourg nieuwe locaties 45.000 10
zijn met 6 of meer (brom)fietsletselongevallen in drie jaar en vervolgens
af te wegen binnen de totale lijst met verkeersonveilige locaties in het
Stadsprogramma of en wanneer deze (brom)fietslocatie(s) worden aan-
gepakt.
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Tabel 4 Maatregelen stallingsplaatsen/voorkomen fietsdiefstal
(alle bedragen excl. BTW en incl. VAT en toeslagen) (FC= werkzaamheden fietscoordinator)

Maatregel Investering(€) Menskracht Prioriteit
(in uren)

Voldoende stallingen: een stallingsnorm voor ‘de fiets’ opnemen in 0 50 1
notitie ‘parkeer- en stallingsnormen’ en in de bouwverordening een artikel
opnemen dat moet worden voorzien in voldoende goede stallings-
gelegenheid (FC).
Voldoende en goede stallingen in de gehele stad: opstellen van een p.m 250 1
nieuw Stallingenplan Tilburg (actualiseren van het oude plan en een nieuw
maatregelenpakket) (FC).
Werkzaamheden:
= In het centrum: de (on)bewaakte stallingsplaatsen (zoals bij
het Piusplein, Willem Il straat, Centraal Station en omgeving Korte
Heuvel) toetsen aan de stallingsnorm (aantal plaatsen) én aan de kwa-
liteitseisen (zoals toegankelijkheid, herkenbaarheid, openingstijden en
tarieven) en dan met name de stallingen Kattenrug en Concertzaal. Op
basis van deze toets maatregelen formuleren.

Overig Tilburg: stallingsnorm toetsen voor enkele grote
functies/bestemmingen, zoals wijkwinkelcentra (Wagnerplein, Heyhoef),
Willem 1l stadion, Stappegoorgebied en de stations West en Reeshof.

Als na toetsing aan de stallingsnorm blijkt dat het aantal stallingsplaat-
sen bij grote functies/bestemmingen niet voldoende is, dan wordt een
maatregelenpakket geformuleerd en uitgevoerd. Aandacht ook voor
eventuele werknemersstallingen bij bijvoorbeeld Heyhoef en Wagner-
plein.

Speciale aandacht aan het tarievenbeleid als onderdeel van de
totale kwaliteit van een bewaakte stalling.

Speciale aandacht aan uitbreiding van het aantal (bewaakte)
stallingsplaatsen in de noordwesthoek van het centrum van Tilburg:

bijv. een bovengrondse bewaakte stalling bij de Concertzaal of hoek
Oude Markt.

Speciale aandacht aan uitbreiding van het aantal (bewaakte)
stallingsplaatsen bij het Piusplein en Korte Heuvel: bijvoorbeeld een (be-
waakte) stalling ter hoogte van de hoek Piusplein met Paleisring, onder
het Piusplein of op maaiveld ter hoogte van 013.

bezien van mogelijkheid tot plaatsing van camera’s bij onbewaakte

stallingen.
= Maatregelenpakket formuleren.
Voldoende stallingen: vraagvolgend beleid in het geval van verzoeken Budget s 1
om fietsbeugels (bij woningen) te plaatsen. Gebiedsteams
Opzetten van een experiment met een fietstransferium, daarbij p.m. 100 1

kijkend of aansluiting gevonden kan worden bij het initiatief OV-fiets en

gemeente wellicht als pilot (FC).

Aanpak van diefstal gevoelige locaties in Tilburg door bijvoorbeeld: Budget 50 2
betaald/bewaakt stallen (zie Stallingenplan), inzet van toezichthouders en Gebiedsteams

samenwerking tussen verschillende organisaties in Tilburg. Dit is deels al

uitgevoerd: bijv. bij winkelcentrum Westermarkt met toezichthouders.

‘Actie tegen fietsdiefstal’ begint bij de burger zelf. De fietser kan ge- p.m. 50 1
bruik maken van de bewaakte stallingen én kan de fiets vastzetten aan de

onbewaakte stallingsplaatsen. Voorgesteld wordt bij de grotere stallingen

Planning

2006

2005 - 2007

Continu

2006 - 2007

2008

2008
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Tabel 5 Maatregelen beheer en onderhoud

(alle bedragen excl. BTW en incl. VAT en toeslagen) (FC= werkzaamheden fietscoordinator

Maatregel

Beheer en onderhoud fietsverharding: Uitvoering geven aan het
gewenste kwaliteitsniveau van beheer en onderhoud van infrastructuur
(verdubbeling van budget voor onderhoud).

Door de verdubbeling van het onderhoudsbudget kunnen in 2006 de
volgende extra fietsvoorzieningen onderhouden worden:

= Ringbaan Zuid, ter hoogte van Fatima

= Dongenseweg (Vossenberg)

= Hub van Doorneweg (Het Laar)

= Burg. v. Voorst tot Voorstweg thv Vossenberg

= Dongense Kanaaldijk, thv Bijstervelden

Riddershofpad in buitengebied Noord

= Mina Krusemanweg (Katsbogten)

= Stokhasseltlaan (Stokhasselt)

= Vlashoflaan (Quirijnstok)

De Onderhoudsmaatregelen worden opgenomen in het Stadsprogramma.
Beheer en onderhoud fietsverharding: |eder jaar specifiek de fiets-
infrastructuur inspecteren.

Beheer en onderhoud fietsverharding: als aanvulling op budget
Fijnaut: apart budget voor kleine reparaties volgens de kwaliteitseisen van
het fietsplan.

Beheer en onderhoud fietsverharding: 1x in de drie jaar: bij fietsers
meten hoe zij het beheer en onderhoud van infrastructuur waarderen
(bijv. een vragenlijst via de gemeentepagina/internet).

Beheer en onderhoud op/rond fietsvoorzieningen: vervangings-
programma van overlastgevende bomen met prioriteit uitvoeren voor
fietsinfrastructuur en dan met name voor de sternetroutes (nota Bomen).
Beheer en onderhoud op/rond fietsvoorzieningen: bij de aanleg/
reconstructie van fietsvoorzieningen de effecten van bomen langs de
route in beeld brengen en daar gericht beheer en onderhoud voor
bepalen, zoals het frezen van boomwortels.

Evalueren van de naleving van afspraken over het ‘opschonen van
kapotte fietsen e.d. bij stallingsvoorzieningen’, losliggende (stoep)tegels
(die gebruikt worden om fietssloten te vernielen) en reparaties van /werk-
zaamheden aan fietsvoorzieningen na bijvoorbeeld bouwwerkzaamheden
of evenementen. Dit kan leiden tot nieuwe afspraken (FC).
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Investering (€)

Jaarlijks
1.200.000

Uit onder-
houdsbudget
Uit onder-

houdsbudget

20.000

owT

owT

Menskracht
(in uren)

20

100

Prioriteit

1

Planning

Jaarlijks

Jaarlijks

Jaarlijks

2008
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2014
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Jaarlijks
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Tabel 6 Maatregelen communicatie en maatregelen gericht op doelgroepen

(alle bedragen excl. BTW en incl. VAT en toeslagen)

Maatregel

Communicatiemaatregelen bestaan uit:
= Jaarlijks één algemene promotionele actie

= Speciale communicatie bij uitvoering van een infrastructurele maatregel.

= Basic communicatie over aanleg en onderhoud van de fietspaden

= Speciale communicatie bij uitvoering van één van de andere maat-
regelen uit het fietsplan

= Basic communicatie over de uitvoering van de overige maatregelen uit
het fietsplan

Communicatie gericht op specifieke doelgroepen. Afhankelijk van

kosten en eventuele trends richten we ons jaarlijks op één of meerdere

doelgroepen:

= Schoolgaande jeugd en hun ouders: Voor mogelijke maatregelen wordt
verwezen naar deel A van het Fietsplan (hoofdstuk 6)

Winkelend publiek: Voor mogelijke maatregelen wordt verwezen naar

deel A van het Fietsplan (hoofdstuk 6)

= Allochtonen: Voorbeelden van maatregelen zijn opgenomen in hoofd-
stuk 6 van deel A

= Bedrijven en hun werknemers: zie ook hoofdstuk 6 van deel A met
voorbeelden van maatregelen

= Bezoekers en organisatoren van evenementen: organisatoren van
evenementen kennis laten nemen van aansprekende voorbeelden van
fietsparkeren bij evenementen (brochure?)

Schoolgaande jeugd: \erkeersveiligheid bij scholen verhogen door

in nieuwe situaties richtlijnen te hanteren als goede en overdekte stal-

lingsvoorzieningen en in bestaande situaties scholen te stimuleren om de

verkeersveiligheid voor fietsers bij scholen te verbeteren.

Alllochtonen: voortzetten projecten ‘fietslessen voor buitenlandse

vrouwen’ en fietsvriendinnen.

Evenementen: gemeente wijst organisatoren van een groter evenement

op de mogelijkheid om gebruik te maken van de gemeentelijke mobiele

stalling.

Evenementen: bij publiciteit over evenementen, georganiseerd onder de

vlag ‘Tilburg trakteert’, de mogelijkheden voor het fietsstallen meenemen.

Jaarlijkse bijdrage gemeentelijke Fietscoordinator (initiérende - en

meedenkfunctie) aan communicatie- en doelgroepactiviteiten.

Investering (€)

Algemene
communicatie:
jaarlijks 20.000
Basic commu-
nicatie: budget
owT

Jaarlijks 25.000

Via subsidie-
bundel
0

Menskracht
(in uren)

75

75

50

20

20

50

Prioriteit

1

1-2

1

1

1

1

1

Planning

Jaarlijks

Jaarlijks
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Jaarlijks

2006

2006

Jaarlijks
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Deel C: Bijlagen
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1.1

Onderzoeken fietsgedrag en fietsgebruik in Tilburg

A. Gemeente Tilburg, onderzoek 2004

In de zomer van 2004 heeft de gemeente een onderzoek gehouden naar het fietsgedrag van de Tilburgse
inwoners van 13 tot en met 75 jaar.

Van de mensen die meegedaan hebben aan het onderzoek maakt 90% gebruik van de fiets. Van deze mensen
stapt 70% meer dan 4 dagen in de week op de fiets.

De drie belangrijkste redenen om te fietsen zijn: goed voor de gezondheid/conditie, gemakkelijke manier
van vervoer en het leuk vinden om te fietsen. Dit zijn dus allemaal redenen die te maken hebben met de aan-
trekkelijkheid van de fiets zelf. Hoewel minder belangrijk, zijn ook ‘geen parkeerproblemen/-kosten’, ‘goed
voor het milieu’, ‘goedkoper dan bus/auto’, ‘flexibele manier van vervoer’, ‘heb geen ander vervoermiddel’
en ‘concurrerend in tijd’ redenen om te fietsen.

De Tilburgers stappen vooral op de fiets naar de winkel of gebruiken de fiets voor de vrije tijd / recreatie /
sport. In iets mindere mate wordt de fiets gebruikt voor woon-werkverkeer, familiebezoek of bezoek aan een
cultureel doel.

Ongeveer driekwart van de Tilburgers is over het algemeen tevreden over de fietsinfrastructuur in Tilburg,
en dan met name over het aantal fietspaden/stroken. Over het aantal fietspaden en — stroken worden weinig
negatieve opmerkingen gemaakt. Voorzover ze gemaakt zijn, gaat het over het ontbreken over een bepaalde
fietsverbinding (bijv. ter hoogte van de Tuinstraat), de oriéntatie van de fietspaden (vooral oost — west in
plaats van noord — zuid) of een onlogische route (bijv. bij de Korte Heuvel).

Ontevredenheid over fietsinfrastructuur richt zich met name op vier onderwerpen, te weten: kwaliteit

van het wegdek, verlichting, afscheiding fietsverkeer van het autoverkeer en wachttijden bij verkeerslich-
ten. Van de respondenten is 52% of minder (zeer) tevreden over fietsinfrastructuur, terwijl het percentage
(zeer) ontevredenen relatief hoog is, variérend van 15% tot 19%. Onderzoek naar fietsgedrag in 1999
(M4Marktonderzoek) laat een vergelijkbaar beeld zien, uitgezonderd de kwaliteit van het wegdek. In 1999
was nog 70% van de Tilburgers goed te spreken over de kwaliteit van het wegdek. De tevredenheid is
duidelijk afgenomen.

Bij de ‘algemene opmerkingen’ die de respondenten hebben gemaakt, ‘klaagt’ men vooral over een slecht
wegdek: hobbelig door boomwortels, losliggende tegels, openingen tussen tegels, niveauverschil tussen
fietspad en aansluitend wegdek en wegverzakkingen. Daarnaast maakt een aantal mensen de opmerking dat
er veel glas op het fietspad ligt en dat er vaker geveegd zou moeten worden.

Minder dan de helft van de mensen (48%) is (zeer) tevreden over de veiligheid. Ongeveer 14% van de mensen
is (zeer) ontevreden over de veiligheid van de fietsers in Tilburg. De rest heeft zich neutraal uitgesproken.
Veel opmerkingen worden gemaakt over de veiligheid in relatie tot de infrastructuur: slechte verlichting,
scheiding tussen fietspad en rijweg, smalle fietsstroken, geparkeerde auto’s vlak langs fietspad, struiken
langs fietspad, geen eenduidige voorrangsregels op rotondes, bromfietsers op fietspad. Ook maken veel
mensen een opmerking over veiligheid in relatie tot verkeersgedrag van anderen.

Als maatregelen om de veiligheid te verbeteren noemt men vooral ‘beter onderhoud van de fietspaden’,
‘betere scheiding van fietspaden van de rijweg’, ‘bromfietsers/scooters op de rijweg, voorkomen van tunnels
in een fietspad en een betere verlichting van de fietsvoorzieningen.

In relatie tot veiligheid kiezen mensen eerder voor ‘beter onderhoud van fietspaden’ (53%), dan voor ‘uit-
breiding van het aantal fietspaden’ (18%).

Ongeveer 60% van de meeste mensen stalt in het centrum de fiets in een bewaakte stalling. Zo’n driekwart
van de fietsers is over het geheel genomen (zeer) tevreden over de bewaakte fietsenstallingen. Vooral de
bereikbaarheid van de stallingen scoort goed. Minder tevreden is men over de ruimte per fiets en de manier
waarop de fiets gestald moet worden.

Over de onbewaakte stallingen is 28% van de Tilburgers (zeer) ontevreden. Dit heeft vooral te maken met de
geringe mogelijkheden om onbewaakt te stallen in zowel het centrum als elders in Tilburg (zoals het Willem
Il stadion en enkele wijkwinkelcentra). Opmerkingen die men maakt in relatie tot ontevredenheid over stal-
lingen zijn: ‘er zijn te weinig stallingen, beugels, te weinig mogelijkheden om te stallen, veel diefstal en de
Diamantgroep neemt regelmatig de niet goed gestalde fietsen mee’
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Het afgelopen jaar is 26% van de respondenten meer gaan fietsen en 13% minder. Redenen om meer te gaan
fietsen zijn: gezondheid, andere school, ander werk, parkeerkosten auto, verhuizing e.d. Minder fietsgebruik
heeft te maken met: behalen rijbewijs, aanschaf auto, ander werk, verhuizing, veiligheid e.d. Met name in de
groep ‘niet Nederlanders’ is een relatief grote stijging fietsgebruik te zien (41% ten opzichte van gemiddeld
26%). De ‘mindergebruikers’ zitten meer dan gemiddeld in de leeftijd 13 tot 34 jaar.

Redenen om helemaal niet te fietsen hebben te maken met: gezondheid, bezit van auto, prefereren auto
boven fiets, niet in bezit van fiets, diefstal fiets e.d. Eénderde van deze ‘niet fietsers’ is niet over te halen
om te gaan fietsen. De belangrijkste redenen voor ‘niet fietsers’ om wel te gaan fietsen zijn: verbetering van
het wegdek van fietsvoorzieningen, gratis en meer fietsenstallingen en het scheiden van fietspaden van de
rijweg.

B. Fietsforum, Fietskaarten Fietsfeest 2003

Bezoekers aan het Fietsfeest 2003 in het najaar in het Wilhelminapark hebben aan kunnen geven wat zij als
het meest positieve ervaren dat Tilburg voor het fietsen/fietsers doet. Ook kon aangegeven worden wat niet
in orde is. Als positieve aspecten steken er 4 nadrukkelijk boven de andere genoemde uit. Uit de te verbete-
ren punten is ook een duidelijk beeld op te maken.

Positief

De fietsroutes wordt door 20% van de invullers aangegeven als positief punt. Hiermee doelen de responden-
ten ook op de herkenbaarheid van de routes en de bewegwijzering die ervoor gebruikt wordt.

Naast de fietsroutes wordt ook de aanleg van fietspaden veel genoemd (19%). Dit is niet hetzelfde als de
fietsroutes omdat een groot deel van de invullers beide categorieén noemt. Voor een deel zou het echter ook
kunnen overlappen.

Het Fietsfeest, georganiseerd door het Fietsforum, scoort het hoogst (21%), wat niet verwonderlijk is omdat
de kaarten ingevuld zijn tijdens het Fietsfeest.

Negatief

De verbeterpunten kunnen onder 4 noemers gebracht worden. 37% van de invullers noemt zaken die te ma-
ken hebben met het comfort van de route. De hoofdmoot daarvan noemt het slechte wegdek of achterstallig
onderhoud als slechtste punt van de gemeente. De overige 10% wordt gevormd door glas en afval op het
wegdek of door drempels op de route.

De tweede categorie is oponthoud (21%). De invullers noemen hierbij dat ze last hebben van geparkeerde
auto s of brommers op het fietspad maar ook dat verkeerslichten slecht zijn afgesteld voor fietsers.

Een derde verbetercategorie betreft het stallen (13%), hierbij variéren de opmerkingen van te weinig (goede)
stallingen (6%) en onvoldoende beugels (3%) tot de openingstijden van de stallingen (2%). Opvallend is dat
vooral bij voorzieningen buiten het centrum (zoals subwinkelcentra, ziekenhuizen en voorstadstations) stal-
lingen gemist worden.

Een laatste verbetercategorie betreft de verkeersveiligheid (8%). Hierbij wordt in het algemeen gevaarlijke
wegen of oversteeksituaties genoemd of meer specifiek de slechte verlichting.
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Onderstaande tabel geeft een overzicht van de uitkomsten van de ‘fietskaarten’.

Positief Fietsroutes/sternet (0.a bww en herkenbaarheid) 92 20%
Fietspaden 86 19%
Fietsroute door centrum 9 2%
Fietsfeest 94 21%
Bewaakte stalling 73 16%
Beugels (vorm, aantal, locatie) 9 2%
Recreatieve fietsroutes (VVV) 5 1%
Voorrang voor fietsers 5 1%
Meedoen aan landelijke fietsdag 8 2%
Fietsvierdaagse 35 8%
Gespecialiseerde fietswinkels 4 1%
VRI (speciaal voor fiets) 9 2%
Fietsplattegrond 3 1%
Overig, allen 2 keer genoemd: veilige oversteek-
plaatsen, goede verlichting, promotie fiets naar je
werk, onderhoud (winter), educatie, verlichting,
organisatie fietstochten 7%2 2%
Overig, allen 1 keer genoemd: fietsforum, groenlicht
zone, fietsweekend, fietsbord 41 1%

450 100%

Negatief afval - glas 16 4%
slecht wegdek/onderhoud (o0.a. tegels, kuilen,
scheuren, incidenteel boomwortels) 106 27%
veel drempels 21 5%
Brommers-auto s (o0.a. Tuinstraat en parkeren) 54 14%
VRI (slecht afgesteld, zichtbaarheid) 26 7%
Gevaarlijke wegen/situaties (w.o. oversteken) 3 1%
Reeshofdijk 4 1%
slechte verlichting (ook in tunnels) 15 4%
soms te smal profiel/pad 8 2%
diefstal (te veel) 26 7%
Onvoldoende beugels 12 3%
Openingstijden stalling (bij evenementen) 7 2%
te weinig (goede) stallingen (centrum, stations,
ziekenhuis, beugels) 23 6%
Stallingsverbod 4 1%
auto hoogste prioriteit 7 2%
te weinig fietspaden/routes 11 3%
gedrag andere weggebruikers 10 3%
nieuwe Centrumplan 12 3%
Toezicht/handhaving 11 3%
Bewegwijzering 3 1%
Overig, allen 2 keer genoemd: opruimen
fietswrakken, fietsen bij wegwerkzaamheden
betalen voor stallingen 3*%2 2%
Overig, allen 1 keer genoemd: weinig schuil-
mogelijkheden, voorrang slecht geregeld, aansluiting
van fietsroutes, fietspompen, toegankelijkheid
stalling voor ouderen 5%*1 0%

390 100%

Totaal verwerkt 205
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C. Fietsersbond, Fietsbalans 2001

Tilburg scoort goed als het gaat om de geringe hinder die de fietser in Tilburg ondervindt. De fietser heeft
weinig last van oponthoud en kan een hoge gemiddelde snelheid halen.

Slecht scoort Tilburg op punten als ‘omrijdfactor’ (fietsers moeten veel omrijden ten opzichte van de hemels-
brede afstand), comfort van het wegdek (er is veel trillingshinder) en de geluidhinder voor fietsers. Matig
scoort Tilburg op aspecten als ‘concurrentiepositie van de fiets ten opzichte van de auto’, het fietsgebruik
(aandeel in ritten tot 7,5 km), de verkeersveiligheid (op basis van gegevens van 1994 - 1998!) en de stede-
lijke dichtheid (met de bouw van Reeshof, is de stedelijke dichtheid sterk afgenomen).

Aanbevelingen

De wegdekkwaliteit in Tilburg is slecht. Voornaamste oorzaak is de grote hoeveelheid tegelfietspaden.
Klinker- en tegelverhardingen wekken veel constante trillingen op en hebben daardoor een zeer negatieve
invlioed op het fietscomfort. Aanbevelingen zijn een ‘asfaltprogramma’ op te starten, gebruik maken van een
goede fundering bij toepassing van tegels en met name bij klinkerverharding meer werk maken van onder-
houd.

Om de concurrentiepositie te verbeteren en de omrijdfactor te verminderen heeft de fietsersbond de vol-
gende aanbevelingen: verkeerslichten nog beter afstellen voor fietsers, meer rechtstreekse verbindingen
voor fietsers c.qg. fietsdoorsteken. Ook beperkende maatregelen voor het autoverkeer leiden tot een betere
concurrentiepositie voor fietsers.

De fietsers in Tilburg hebben veel last van geluidhinder. Kennelijk vallen doorgaande fietsroutes voor een
groot deel samen met de belangrijke autoroutes. Dit maakt fietsen in Tilburg weinig aantrekkelijk. Aanbeve-
lingen zijn: ‘bekijk of routes autoluwer zijn te maken’, ‘ontmoedig het niet-bestemmingsverkeer in en om het
centrum’ en ‘zorg voor een autoluw centrum’.

De matige verkeersveiligheid voor fietsers kan verbeterd worden door: invoeren van Duurzaam Veilig
(scheiding van verkeerssoorten op 50 km/u wegen), verlaging van snelheden (30 km/u in verblijfsgebieden,
aandacht voor oversteekpunten en kruispunten op 50 km/u wegen en een regeling van voorrang voor be-
langrijke fietsroutes), een weginrichting die overeenkomt met de omvang van het fietsgebruik en een black
spot analyse van het fietsroutenetwerk.

D. Fietsersbond (2004)

Uit onderzoek van de Fietsersbond (2004) blijkt er een significant verschil te zijn tussen het fietsgebruik en
de concurrentiepositie van het openbaar vervoer (100 extra ritten betekent ongeveer 75 fietsritten minder)
en de bevolkingskenmerken kerkelijke gezindte, politieke voorkeur en leeftijd van de inwoners.

Van de bevolkingskenmerken heeft de kerkelijke gezindte de sterkste correlatie: hoe hoger het aandeel van
de fiets. De kerkelijke gezindte moet worden gezien als indicator voor de cultuur of mentaliteit van een
bepaalde streek. Het tweede bevolkingskenmerk dat sterk correleert met het fietsgebruik is de leeftijdsop-
bouw. Het zal niemand verbazen dat een hoog aandeel tieners goed is voor het fietsgebruik. Het stemgedrag
bij de laatste Tweede Kamerverkiezingen is het laatste significante bevolkingskenmerk. Hoe meer VVD-stem-
mers, hoe lager het fietsgebruik (Fietsersbond, Fietsbalans in Noord-Brabant, 2004).

Op basis van deze analyses heeft de Fietsersbond o.a. voor Tilburg prognoses opgesteld voor de groei van
het fietsgebruik bij verbetering van het locale fietsklimaat. Deze prognoses voorspellen hoeveel het fiets-
gebruik zal toenemen als een gemeente de omstandigheden voor fietsers zo verbetert dat ze op alle in de
Fietsbalans onderzochte aspecten volgens de norm scoort. Het aandeel fietsverplaatsingen tot 7.5 km zou

- niet rekeninghoudend met genoemde bevolkingskenmerken - kunnen groeien tot 42%. Wel rekening hou-
dend met kerkelijke gezindte, politieke voorkeur en leeftijd zou een percentage van 39% mogelijk moeten
zijn.
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E. CBS Onderzoek Verplaatsings Gedrag (OVG, de fiets in cijfers voor de jaren 2001 - 2002)

Aandeel fietsverplaatsingen van totaal aantal verplaatsingen (naar afstandsklasse)

Aandeel fietsverplaatsingen tot 7.5 km van totaal aantal verplaatsingen

Reistijd met de fiets ten opzichte van de auto
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2.1 Het fietsnetwerk: totaaloverzicht van de wijzigingen in het fietsnetwerk ten
opzichte van het Fietsplan 1993

Sternet

Toevoeging aan het sternet

= Noordlaan:
Als deze route voor auto’s wordt gerealiseerd zal deze voorzien worden van fietspaden. Daarmee vormt
deze een prima oost-west verbinding aan de noordzijde van het spoor. Deze verbinding is ook in het TVVP
opgenomen.

= Hart van Brabantlaan, tussen de St. Ceciliastraat en de Beukenstraat:
Als de doorgaande route door het centrum voor fietsers minder aantrekkelijk wordt (Pieter Vreedeplein)
vormt de Spoorlaan een alternatieve doorgaande route. Deze moet dus goed worden aangesloten op de
TOF route. In het TVVP is hier ook rekening mee gehouden.

= Burgemeester van Voorst tot Voorstweg, tussen de Bredaseweg en de Dongenseweg:

Deze route vormt een belangrijke noord-zuidverbinding in Tilburg West en verbindt de Bredaseweg met

bedrijventerrein Kraaiven en voorts richting Loon op Zand en de Efteling. De route sluit aan op het nieuwe

fietspad langs de verlengde BBVV-weg. Deze route is in het TVVP niet opgenomen.

Ontsluiting Witbrant en Koolhoven: de routes liggen niet, zoals in het TVVP, langs het spoor maar midden

in de nieuwe wijken.

= Route Reeshof — Dongen, over het Spaarnwoudepad, de Renkumlaan, Mingersbergenpad, Mingersbergen
straat, Munnekeburenpad, Voldijk en via een tunnel onder de NWT door naar Dongen:
In verband met de verbinding tussen Tilburg Reeshof en Dongen, de bereikbaarheid van bedrijventerrein
Vossenberg West Il, de bereikbaarheid van bedrijventerrein de Wildert (gem. Dongen) is deze schakel zeer
gewenst. Vanwege de netwerkgedachte vult deze route het netwerk goed aan. Hiervoor zal een nieuwe
fietsbrug over het kanaal moeten worden aangebracht, juist ten westen van de bestaande sluis. (gezien
de onderlinge afstand van de reeds aanwezige (fiets)bruggen over het kanaal ligt dat exact in het ritme).
Voorts zal bij de aanleg van de NWT ter plaatse een tunnel aangebracht moeten worden. Omdat de NWT
daar al op hoogte ligt zal de tunnel betrekkelijk eenvoudig ingepast kunnen worden.
Deze route wordt als sternetfietsroute in het netwerk opgenomen. In het TVVP is deze route niet op-
genomen.

= De routes binnen het centrum zijn opgenomen zijn opgenomen als sternetroutes, omdat in het TVVP
wordt gesproken over overige sternetverbindingen: toegangsroutes centrum

Van Secundair (naamgeving was in fietsplan 1993: primair) naar sternet:

» Taxandriébaan: Deze verbindt twee oost-west sternetfietsroutes, heeft een doorgaande functie en vervult
een belangrijke noord-zuid relatie. In het TVVP is deze verbinding opgenomen als een een sternetverbin-
ding tussen routes.

= Groenstraat, Oerlesestraat: Berkdijksestraat, Burg. V.d. Mortelplein: deze route vervult een belangrijke
oost — west verbinding in het zuiden van Tilburg. Deze route zou dan vanuit het fietsverkeer volledig een
sternetkwaliteit moeten krijgen. Omdat het voor de Berkdijksestraat eigenlijk uitgesloten is om sternet-
kwaliteit te bieden, is besloten dat ook niet voor te stellen. Dat betekent dat de Groenstraat (ten westen
van de Broekhovenseweg), en de Oerlesestraat sternetkwaliteit krijgen en de overige delen secundaire
route blijven. Overigens kunnen de bomen in de Oerlesestraat en weerstand in de buurt knelpunten zijn
bij de invulling van sternetkwaliteit. Het TVVP heeft in Tilburg zuid geen oost-west georiénteerde sternet-
route opgenomen.

= Loonsche heideweg: Dit is het fietspad langs het viaduct in de overgang NWT — NOT over de Midden
Brabantweg. Het fietspad verbindt de route Kraaivenstraat met de route Stokhasseltlaan en koppelt zo de
route langs de Burg. Baron van Voorst tot Voorstweg met de route naar Loon op Zand en Efteling.

Deze route wordt als sternetfietsroute in het netwerk opgenomen. In het TVVP is deze route als overige
sternetverbinding opgenomen.

Verlegging van de route

» Eikenboschweg is toegevoegd, omdat deze de meest logische fietsroute langs het winkelcentrum in
Berkel Enschot is. Daardoor is de De Hooghlaan — Van Rijnlaan — Gen. Eisenhouweweg komen te vervallen,
omdat deze route geen reéel alternatief voor de route langs de Eikenboschweg is. In het TVVP is de oude
route opgenomen.
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= De Julianastraat is in de huidige planvorming opgenomen als alternatief voor de Oranjesingel, omdat die
logischer aansluit op de Eikenboschweg.

= Sneekstraat — Sneekpad — Wagenbroek is vervangen door het Oostburgpad - Schaijkpad. Deze route sluit
aan op een recentelijk aangelegd fietspad van sternetkwaliteit richting Rijen, onder de NWT door, langs het
spoor. In het TVVP is nog de oude routevoering opgenomen.

Secundair net

Toevoeging aan het secundaire net

In het bestaande netwerk is de maaswijdte van de secundaire fietsroutes soms erg klein. Op andere plaatsen
is deze weer erg groot. Er is een nieuwe afweging gemaakt en een aantal routes is uit het netwerk gehaald
en andere zijn toegevoegd. Hier gaat het om de toevoeging van een aantal verbindingen:

= De Pannenschuurlaan (Oisterwijk) — Kreitenmolenstraat is toegevoegd omdat dit de voornaamste fiets-
verbinding tussen Udenhout en Oisterwijk is.

Bosscheweg (via parallelwegen) tussen Oud Lovenstraat en de Druiventros — Heukelomsesweg (= een

alternatieve route voor twee sternetroutes).

» Zeshoevenstraat (Berkel Enschot), langs het spoor, van Udenhoutseweg tot aan Kreitenmolenstraat.

= De Kalverstraat (richting Loon op Zand), is opgenomen omdat dit een logische route vanuit Tilburg Noord
naar Loon op Zand is.

= Lovense kanaaldijk, ten zuiden van de Gelrebaan is opgenomen omdat het een ontsluiting is van het
bedrijventerrein Kanaalzone Il.

= Hoevense kanaaldijk, tot aan Koningshoeven, is opgenomen omdat het een logische route naar o.a.

Moergestel is.

Verbinding tussen de Hilvarenbeekseweg — Kempenbaan - Ringbaan Zuid/West op het moment dat de

Kempenbaan wordt ontwikkeld. In het TVVP is een “aantakking” tussen de Hilvarenbeekseweg en de
Meijerijbaan opgenomen.

= Dampad en Katsbogte (fietsverbinding bedrijventerrein Surfplas). Dit pad wordt nu al gebruikt en door
allerlei ruimteijke ontwikkelingen zal deze verbinding steeds belangrijker worden.

= Doorsteek Ringbaan west naar Slingepad, de Blaak. Deze verbinding is in het TVVP als overige sternet-
verbinding opgenomen. De route heeft onvoldoende ontsluitend karakter om als sternetverbinding te
dienen.

= Hoge Wal/ Lage Wal bij Goirle. Deze verbinding tussen de Bakertand en het St. Elisabeth Ziekenhuis wordt
nu al veel gebruikt. Door toekomstige ruimtelijke ontwikkelingen zal dit verder toenemen.

Verlengde Burgemeester van Voorst tot Voorstweg, tussen de Dongenseweg en de |Jpelareweg.
Dit is een logische verbinding tussen de route Reeshof en Tilburg Noord/Loon op Zand is.

Van Sternet naar secundair net:

= Molenhoefstraat:
Deze route ligt dicht bij de Zeshoevenstraat - Udenhoutseweg en vormt geen reéel alternatief. Omdat het
een route is die wel veel door scholieren wordt gebruikt, houdt deze route wel een status (secundaire rou-
te). De “verbinding tussen de routes” ('t Hoekske - Heuvelstraat) is opgenomen als sternetfietsroute zodat
de route de Kraan en de Udenhoutseweg één sternetroute vormen. In het TVVP is deze route opgenomen
als sternetroute.

= De Streepstraat is opgenomen als secundaire fietsroute, omdat de Streepstraat niet meer dan een ‘lichte’
verbindingsfunctie heeft tussen twee andere routes. Dit terwijl het verlengde van de Streepstraat — de
Kerkstraat — wel een belangrijke ontsluitende functie voor Berkel Enschot heeft en daarmee ook onderdeel
van het sternet is. In het TVVP is de Kerkstraat — Streepstraat als sternet opgenomen.

= TOF-route door het centrum (Tuinstraat)
In het kader van de ontwikkelingen in de binnenstad kan deze niet meer als doorgaande sternetfietsroute
fungeren. Het Masterplan voor de binnenstad stelt dat voor het fietsverkeer “de goede toegankelijkheid
via de Tuinstraat blijft, doch niet langer met een rode loper in sternetkwaliteit”. Deze route wordt als
secundaire fietsroute in het netwerk opgenomen maar dan wel met een bijzondere inrichting. In het TVVP
is deze route als ‘overige sternetverbinding’ opgenomen.

= Oude Rielsebaan: De doorgaande functie van deze route is niet van dermate hoog belang dat het een
sternet moet zijn. Wel vervult deze route de functie van secundaire fietsroute. Deze route wordt als
secundaire fietsroute in het netwerk opgenomen. In het TVVP heeft de route sternetstatus.
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Vervallen secundaire route:

In het bestaande netwerk is de maaswijdte van de secundaire fietsroutes soms erg klein. Er is dus een

nieuwe afweging gemaakt en een aantal routes is uit het netwerk gehaald:

= Hoefstraat: te dicht bij Rb. Oost.

= Hasseltstraat: te dicht bij van Bijlandtstraat.

= Korvelseweg: onmogelijk afdoende fietsvoorzieningen aan te brengen, Capucijnenstraat ligt als sternet-

fietsroute dicht genoeg bij.

Slingepad en Reuselpad (binnen de Blaak wikkelt het verkeer zich niet geconcentreerd op deze route af)

Hilvarenbeekseweg (dit pad wordt verwijderd omdat het niet wordt gebruikt, sternetfietsroute over

parkeerterrein ziekenhuis vormt de doorgaande route).

= De Generaal Winkelmanstraat is niet meer in het netwerk opgenomen, omdat deze vanaf de Hub van
Doorneweg en vanaf de Korvelseweg onvoldoende aanvult. In het TVVP is deze route opgenomen als
overige sternetverbinding.

Aandachtspunten

= De Dr. Hub van Doorneweg blijft opgenomen als secundaire fietsroute. Deze wordt via het fietspad langs
het terrein van “de Bom” verbonden met de sternetfietsroute over de Goirlseweg. De route heeft
onvoldoende ontsluitend karakter om als sternetverbinding te dienen, zoals wel is opgenomen in het
TVVP.

Fietstunnel Academielaan:

In het netwerk is dit een zeer belangrijke schakel. Onderzoek heeft uitgewezen dat de tunnel zeer goed
gebruikt zal gaan worden als deze er ligt. De aanleg van deze schakel is echter dermate duur dat deze
voor onbepaalde tijd naar achter is geschoven. Deze route blijft als sternetfietsroute in het netwerk opge-
nomen.

2.2 Soort fietsinfrastructuur

Er zijn 6 soorten fietsvoorzieningen te onderscheiden. In deze bijlage worden ze beschreven met
hun voor- en nadelen.

1. vrijliggende fietspaden voor eenrichtingsverkeer aan beide zijden van de weg

2. vrijliggende fietspaden voor tweerichtingsverkeer (aan één of twee zijden van de weg)
3. fietsstraat

4. fietsstrook

5. fietssuggestiestrook

6. weg voor gemengd profiel

Vrijliggende fietspaden voor eenrichtingsverkeer aan beide zijden van de weg:

= Vrij veel ruimtegebruik

= Eigen ruimte voor de fiets, coflictvrij in langsrichting

= Bij zijstraataansluitingen ofwel tegen de rijbaan aangelegen ofwel op minimaal 4 meter van de rijbaan af
gelegen

Vrijliggende fietspaden voor tweerichtingsverkeer langs een rijbaan voor autoverkeer:

= Relatief beperkt ruimtegebruik

= Eigen ruimte voor de fiets, conflictvrij in langsrichting

= Extra oversteekbewegingen voor fietsverkeer, tenzij het aan twee zijden van de weg ligt

» Kruisend verkeer verwacht geen fietsers van twee kanten

= Niet langs wegen met veel (particuliere) inritten of zijstraten

= Niet langs wegen op bedrijventerreinen, tenzij er voldoende opstelruimte is tussen het fietspad en de
rijpbaan (vrachtwagen!)

Fietsstraat:

= Auto te gast

= goed alternatief bij beperkte beschikbare ruimte

= alleen toe te passen bij lage intensiteiten van autoverkeer (tot 1.500 a 2.000 mvt/etmaal)

= parkeren moet langs de rijbaan plaatsvinden, op de rijpaan moet een parkeerverbod gelden
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= alleen op erftoegangswegen binnen bebouwde kom (30 km/u)
= niet op wegen waar veel vrachtverkeer rijdt

Fietsstrook:

= 2.500 4 10.000 mvt/etmaal

= maximaal 30 km/h

= juridisch eigen ruimte voor de fietser

= auto mag de strook passeren maar niet gebruiken om te rijden of te parkeren
= minimale breedte 1,5 (totale verhardingsbreedte minimaal 5 meer)

= geen fysieke bescherming van de fietser

= grote verhardingsbreedte: hard rijden auto’s

= parkeren naast de strook (maar dan wel openslaande portieren)

stopverbod op en naast de strook

Fietssuggestiestrook:

= 2.500 4 10.000 mvt/etmaal

= duidelijke plaats voor de fiets

= geen juridische status

= stoppen en parkeren mag op de strook

= parkeren naast de strook (maar dan wel openslaande portieren)
= minimale breedte 1 meter

Weg voor gemengd profiel:

= 2.500 4 10.000 mvt/etmaal
= maximaal 30 km/h

= lage/geen sternetkwaliteit

Overweging tweerichtingsfietspaden

Verkeer wat een fietspad kruist is in principe niet bedacht op naderend fietsverkeer van twee kanten. Dit
bezwaar is van groter belang naarmate het autoverkeer minder haaks op de fietsrouten staat omdat het
zicht op het fietspad daarmee minder wordt. Afslaand verkeer heeft onvoldoende zicht op het fietspad om
op fietsverkeer uit twee richtingen te anticiperen.

Bij de keuze voor fietspaden voor tweerichtingsverkeer langs een rijbaan voor autoverkeer moet dus gelden
dat er niet veel kruisende bewegingen zijn en weinig particuliere ontsluitingen langs het pad liggen en
weinig bestemmingen aan de andere zijde van de weg zijn. Als aan beide zijden van de weg een tweerich-
tingsfietspad kan worden ingepast wordt er aan het argument van de bestemmingen tegemoet gekomen. De
knelpunten met betrekking tot kruisend verkeer blijven echter onverminderd gelden.

Concluderend kan gesteld worden dat een fietspad voor tweerichtingsverkeer niet is aan te raden langs we-
gen binnen de bebouwde kom, met uitzondering van wegen waarlangs weinig of geen (particuliere) ontslui-
tingen of zijwegen liggen. Met name op bedrijventerreinen is een tweerichtingsfietspad af te raden vanwege
het slechte zicht vanuit vrachtwagens bij afslaande bewegingen.

Als toch een tweerichtingsfietspad binnen de bebouwde kom wordt toegepast, dan dient de attentiewaarde
voor de automobilist verhoogd te worden. Dit kan gebeuren door het: ‘instraten van markeringen (witte
tegel om en om) en door het uitvoeren van aansluitende wegvakken een andere kleur.

Buiten de bebouwde kom is het toepassen van een tweerichtingsfietspad goed mogelijk, omdat daar weinig
kruisende bewegingen plaatsvinden en het aantal bestemmingen langs de wegen meestal beperkt is. Daarbij
verdient het vaak wel de aanbeveling om dit aan beide zijden van de weg aan te brengen.
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3.1 Overzicht en analyse van (brom)fietsongevallen in Tilburg

A. Quick scan Fietsongevallen Tilburg

In 2001 heeft GLV verkeersadviezen in opdracht van het fietsforum een rapportage opgesteld waarin een
analyse is verricht naar de fietsongevallen op een aantal trajecten en kruispunten in/nabij het centrum. Het
zijn trajecten waar in de periode 1997 - 1999 relatief veel ongevallen met fietsers gebeuren. Het gaat om de
volgende trajecten:

= Spoorlaan;

= Schouwburgring;

= Korvelseweg;

= Broekhovenseweg-Piusstraat;

= Besterdring;

= Gasthuisring-Wilhelminapark;

= en de kruispunten J.Heijnstraat-Lochtstraat en Piusstraat - J. Aartestraat.

Voor deze trajecten/kruispunten zijn de voornaamste oorzaken van ongevallen in beeld gebracht en zijn
aanbevelingen gedaan voor infrastructurele verbeteringen. In oktober 2001 is door B&W vastgesteld dat de
ervaringen en ontwerptechnische aanbevelingen uit het onderzoek mede betrokken zullen worden bij de
herziening van het fietsplan uit 1993. Tevens zullen concrete aanbevelingen per locatie beoordeeld worden
op de mogelijkheid voor praktische realisatie. De financiéle inplanning maakt daarvan onderdeel uit.

De huidige stand van zaken is:

= De Schouwburgring en de Spoorlaan worden in het kader van de Cityring compleet heringericht. Daarbij
wordt een hoogwaardige vrijliggende fietsvoorziening aangelegd. Hierbij wordt nu gedacht om de brom-
fiets in tegengestelde richting (tegen de rijrichting van het autoverkeer in) over het fietspad te geleiden.

= De Korvelseweg is in het netwerk van het Fietsplan 2005 niet meer opgenomen als sternetfietsroute.
Het ontwerp voor de Capucijnenstraat, de vervangende fietsroute voor de Korvelseweg, wordt op korte
termijn gemaakt waarna deze wordt uitgevoerd.

= Op de Broekhovenseweg dient de bromfiets reeds op de rijbaan te rijden. Voor de Piusstraat wordt dat
vanuit het nieuwe fietsplan ook voorgesteld (echter pas invoering nadat uit nader onderzoek blijkt dat het
daadwerkelijk mogelijk/wenselijk is bromfietsen meer dan nu op de rijbaan te laten rijden).
Het voorstel in het rapport van GLV om parkeerplaatsen te laten verdwijnen om het zicht op het fietspad
te verbeteren is niet overgenomen omdat het aantal parkeerplaatsen in de Broekhovenseweg al onvol-
doende is.

= De fietsroute over de Besterdring is in dit fietsplan opgenomen als secundaire fietsroute. De fietsstroken
zijn rond 2000 verbeterd. Een grootschalige reconstructie staat vooralsnog niet op het programma.

= Er liggen enkele bromfietsdrempels en bij de Lochtstraat zijn de doorsteken aangepast. Ook hier verdient
het aanbeveling de bromfiets te verwijzen naar de rijbaan.

= De kruising Jan Heijnstraat — Lochtstraat wordt in het kader van de Noordlaan geheel opnieuw vormge-
geven. Een grootschalige aanpassing zoals een rotonde zal hier voorlopig niet worden uitgevoerd.

= De kruising Piusstraat —Jan Aartestraat wordt in het kader van de Cityring aangepast.
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B. (Brom)fietsongevallen op afzonderlijke locaties (2001 tot en met 2003)

2001 2002 2003 Totaal
Kruising Beeklaan — Dongepad — Dongepad 1 4 3 8
Kruising Broekhovenseweg - Broekh.weg — Groenstraat 2 1 5 8
Kruising Groenstraat — Transvaalplein — Transvaalplein 3 1 4 8
Samengestelde
kruising Julianapark — Oude Lind — Ringbaan Noord 4 1 2 7
Kruising Smidspad — Wilhelminapark — Wilhelminapark 3 2 2 7
Samengstelde
kruising Postelse Hoefl. — Postelse Hoefl. — Westerpark 1 3 2 6
Samengestelde
kruising B. Zwijsenstr — B. Zwijsenstr — Stadhuisplein 2 3 1 6
Kruising Beneluxlaan — Beneluxlaan — Lage Witsiebaan 2 1 3 6
Wegvak Besterdring — B. Sonniusstr. — Schaepmanstraat 2 1 3 6
Kruising Dongenseweg — Dongenseweg — Dongenseweg 3 2 1 5
Kruising Koestraat — Koestraat — Molenbochtstraat 1 3 1 5
Wegvak Korvelseweg — Diepenstr — Minderbroederspad 2 2 1
Samengestelde
kruising Albionstraat — Albionstraat — Dongenseweg 3 1 1 5
Kruising Kraaivenstraat — Kraaivenstr — Zevenheuvelenweg 2 3 5
Kruising Besterdring — B. Sonniusstr — Molenstraat 3 2 5
Samengestelde
kruising L. Bouwm.plein — L. Bouwm.plein — Schouwb.ring 1 4 5
Samengestelde
kruising Berdijksestraat — Korvelplein — Laarstraat 2 3 5
Samengestelde
kruising HvDoorneweg — HvDoorneweg - P. Janssenweg 2 3 5

C. (Brom)fietsongevallen op rotondes (2001 tot en met 2003)

Er zijn in de gemeente Tilburg 4 verschillende varianten van fietsvoorzieningen ter plaatse van rotondes.
1. Vrijliggende fietspaden voor eenrichtingsverkeer rond de rotonde, fietspaden uit de voorrang (8 stuks)
2. Vrijliggende fietspaden voor tweerichtingsverkeer rond de rotonde, fietspaden uit de voorrang (6 stuks)
3. Vrijliggende fietspaden voor eenrichtingsverkeer rond de rotonde, fietspaden in de voorrang (2 stuks)
4. Fietsers op de rotonde (doorgaans met fietsstroken) (11 stuks)

Uit de ongevalgegevens van 2001 t/m 2003 komt het volgende naar voren:

Ad 1 en 2: Op de rotondes waar vrijliggende fietspaden uit de voorrang omheen liggen zijn in onderzoeks-
periode nagenoeg geen ongevallen met (brom)fietsers geregistreerd. Op twee rotondes is elk 1 ongeval
geregistreerd, op de rest geen.

Ad 3: Op de rotondes waar vrijliggende fietspaden in de voorrang omheen liggen zijn in de onderzoeksperi-
ode 10, respectievelijk 5 (brom)fietsongevallen geregistreerd.

Ad 4: Op de rotondes waar het fietsverkeer op de rotonde wordt afgewikkeld varieert het aantal geregistreer-
de (brom)fiets ongevallen per rotonde tussen de O tot 10, met een gemiddeld aantal van 4 geregistreerde
(brom)fietsongevallen per rotonde.

Op alle rotondes zijn het voornamelijk ongevallen tussen (brom)fietsen en auto’s. Het aantal ongevallen waar-
bij bromfietsen betrokken zijn, is ongeveer gelijk aan het aantal ongevallen waarbij fietsen betrokken zijn.

Conclusie:

Uit de ongevalgegevens blijkt dat vrijliggende fietspaden rond de rotonde uit de voorrang veilig zijn

voor de (brom)fietsers. De rotondes waar de (brom)fietsers op de rotonde zitten en de rotondes waar de
(brom)fietsers op vrijliggende fietspaden rond de rotonde in de voorrang worden afgewikkeld zijn beduidend
minder veilig.

Bij de afweging moet echter wel in gedachten gehouden worden dat het ontbreken van uniformiteit tussen de
voorrangssituatie voor fietsverkeer op rotondes met name bij de rotondes waar de fietspaden in de voorrang
liggen een ongevaloorzaak kan zijn.
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Overigens wijkt Tilburg af van de landelijke aanbevelingen die het CROW heeft vastgelegd in haar publicatie
‘Eenheid in Rotondes, nr. 126 . In die publicatie wordt voorgesteld:

= fietsers binnen de bebouwde kom hebben op rotondes voorrang op het overige verkeer

= fietsers buiten de bebouwde kom hebben op rotondes geen voorrang op het overige verkeer

(Brom)fietsongevallen op rotondes (2001 — 2003)

Rotonde 1991- 2001 - 2003 Opmerking
2000 g B 2 - o 5: ] g
» @ ? o 23 &3
- ® pn == T
D g7 CF gk
£ 8 28

Rotondes met vrijliggende fietspaden voor eenrichtingsverkeer uit de voorrang

Kreitenmolenstraat — Handelsweg 0 0

Middeldijkdreef — Monsterstraat 0 0 rotonde gerealiseerd in 1997 /
1998, fietsoversteek rotonde
in 2002 aangepast

Ketelhavenstraat — Kijkduinlaan 0 0

Heyhoefdreef - Campenhoefdreef 0 0

Moersedreef — Bijsterveldenlaan 5 0(2) rotonde in 2002 gerealiseerd,
2 ongevallen in 2002 tijdens
realisatie

Zevenheuvelenweg — Swaardvenstraat 3 1 1 rotonde in 2000 gerealiseerd

Gilzerbaan - Deltalaan 0 0

Stokhasseltlaan — Dirigentenlaan 1 0

Rotondes met vrijliggende fietspaden voor tweerichtingsverkeer uit de voorrang

Bijsterveldenlaan — Middeldijkdreef 1 1 1

Dongewijkdreef — Reuverlaan 0 0 Fietsoversteek rotonde in 2002
aangepast

Dongewijkdreef — Campenhoefdreef 1 0 Fietsoversteek rotonde in 2002
aangepast

Dongewijkdreef — Dalemdreef 1 0

Huibevendreef — Heerveldendreef 2 0

Stappegoorweg - Prof. Goossenslaan 0 0 Reconstructie rotonde: fietspaden
omvormen tot eenrichtings-
verkeer

Rotondes met vrijliggende fietspaden voor eenrichtingsverkeer in de voorrang

Westerpark — Statenlaan 24 10 3 2 5 Rotonde in 1996 gerealiseerd, in
periode 1997-2000 7 ongevallen

Reitse Hoevenstraat — Lage Witsiebaan 31 5 2 1 2 Rotonde in 2000 gerealiseerd

Rontondes met fietsers op de rotonde (doorgaans met fietsstroken)

Taxandriébaan - Lage Witsiebaan 7 5 1 4

Taxandriébaan — Baden Powelllaan 16 3 2 1 Reconstructie rotonde: vrij-
liggende fietspaden om rotonde
aanleggen

Postelse Hoeflaan — Lage Witsiebaan 16 5 1 1 3

Postelse Hoeflaan — Wandelboslaan 11 2 2

Reitse Hoevenstraat — Wandelboslaan 31 7 6 1

Academielaan - Prof. Cobbenhagenlaan 44 10 5 5 Reconstructie rotonde: vrij-

liggende fietspaden er omheen
i.k.v. aanpak Black Spot

Stroomlaan — Beeklaan 1 0 Wordt nagenoeg niet door fietsers
gebruikt vanwege naastgelegen
fietspad

Jan Heijnstraat - Philip Vingboonstraat 35 8 5 3

Voetboogplein 3 1 1 Weg voor gemengd verkeer

Durendaelweg - Pastoor van Tilborgstraat 3 2 1 1

Durendaelweg - Ploegschaar 3 0 Rotonde aangelegd in 1999
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D. (Brom)fietsongevallen op fietspaden (2001 tot en met 2003)

Bij de studie naar (brom)fietsongevallen op tweerichtingsfietspaden in Tilburg wordt een aantal typen

fietsvoorzieningen voor tweerichtingsverkeer bekeken. Deze paden worden ook door de bromfiets gebruikt.

Naast de tweerichtingspaden wordt ook de situatie bekeken waarbij bromfietsers uitgezonderd zijn van het

eenrichtingsverkeer doordat ze gebruik mogen maken van het fietspad.

= Solitair fietspad voor tweerichtingsverkeer, bromfiets op het fietspad

= Fietspad voor tweerichtingsverkeer langs een weg voor eenrichtingsverkeer, bromfiets op het fietspad

= Fietspad voor tweerichtingsverkeer langs een weg voor tweerichtingsverkeer, bromfiets op het fietspad

= Twee fietspaden voor eenrichtingsverkeer langs een weg voor eenrichtingsverkeer, bromfiets op fietspad
in beide richtingen

Ad 1: Op solitaire fietspaden gebeuren nagenoeg geen ongevallen op de wegvakken. De ongevallen gebeu-
ren met name op de kruispunten. lets minder dan de helft van het aantal ongevallen betreft een confrontatie
tussen een fiets en een auto, iets meer dan de helft betreft een confrontatie tussen een bromfiets en een
auto. In slechts 1 geval was er een conflict tussen een fiets en een bromfiets.

Ad 2: Op fietspaden voor tweerichtingsverkeer langs een weg voor eenrichtingsverkeer vinden zowel on-
gevallen op de kruispunten als op de wegvakken plaats. De ongevallen op wegvakken betreffen ongevallen
tussen fietsers onderling, bromfietsers onderling of tussen bromfietsen.

Veruit de meeste omgevallen zijn die tussen bromfietsen en auto’s op kruispunten. Op het pad met weinig
kruisende bewegingen vinden weinig ongevallen plaats.

Ad 3: Op fietspaden voor tweerichtingsverkeer langs een weg voor tweerichtingsverkeer zijn het voorname-
lijk confrontaties tussen bromfietsen en auto’s die ongevallen opleveren, met name bij uitritten.

Ad 4: Op de routes waarbij bromfietsers worden uitgezonderd van eenrichtingsverkeer doordat ze gebruik
mogen maken van de fietspaden vinden voornamelijk confrontaties plaats tussen bromfietsers en auto’s.
Op de Molenstraat gebeurt dat met name op wegvakken en op de Piusstraat met name op de kruispunten.

Conclusie:

Fietspaden voor tweerichtingsverkeer waar bromfietsen op mogen rijden langs wegen met eenrichtings-
verkeer blijken het meest gevaarlijk te zijn, zowel voor fietsers als voor bromfietsers. Ook de fietspaden
voor tweerichtingsverkeer langs wegen met tweerichtingsverkeer blijken vrij hoog te scoren op het aantal
ongevallen.

De uitzondering voor bromfietsverkeer op wegen voor eenrichtingsverkeer pakt niet goed uit voor de
verkeersveiligheid van deze weggebruikers.

Alleen solitaire fietspaden zonder kruisende bewegingen scoren laag op het aantal ongevallen.
Noemenswaardige conflicten tussen bromfietsers en fietsers komen eigenlijke alleen tot uiting in de
ongevalcijfers op de fietspaden voor tweerichtingsverkeer langs een weg voor eenrichtingsverkeer.

Veruit de meeste ongevallen op de onderzochte fietsroutes betreffen ongevallen tussen bromfietsen en
auto’s op kruispunten.
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(Brom)fietsongevallen op fietspaden in de jaren 2001 - 2003
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Fietsroute 8¢ &8 38 28 38 28 #8 a3
Solitair fietspad tweerichtingsverkeer, bromfiets op het fietspad
Langendijk tussen BBVV-weg en Heerveldendreef 11 7 0 4 0 5 0 2
Reeshofdijk tussen BBVV-weg en Heyhoef 0 0 0 0 0 0 0
Spoordijk 1 1 1 0 0 0 0 0
Fietspad voor tweerichtingsverkeer langs een weg voor eenrichtingsverkeer, bromfiets op het fietspad
Reeshofdijk tussen Taxandriébaan en Zwartvenseweg 5 3 2 2 0 1 0 0
Gasthuisring tussen Spoor en Wilhelminapark 32 25 4 5 2 16 2 3
Koestraat tussen NS-plein en Rosmolenplein 21 13 2 7 1 8 2 1
Fietspad voor tweerichtingsverkeer langs een weg voor tweerichtingsverkeer, bromfiets op het fietspad
Ringbaan Zuid tussen Tatraweg en Ringbaan Oost 13 11 1 1 0 8 2 1
Bredaseweg tussen Baroniebaan en BBVV-weg 18 16 1 2 0 13 2 0
Kraaivenstraat 9 7 1 1 1 5 1 0
Dongenseweg 6 5 1 1 0 2 1 1
Stokhasseltlaan 9 6 1 3 0 5 0 0

Twee fietspaden voor eenrichtingsverkeer langs een weg voor eenrichtingsverkeer, bromfiets op fietspad in
beide richtingen

Molenstraat 4 3 0 1 0 3 0 0
Piusstraat tussen Broekhovenseweg en
Primus van Gilsstraat 10 9 0 1 0 9 0 0

E. Verkeersveiligheid in de grotere Brabantse steden

Een vergelijking met Breda, Eindhoven en Den Bosch voor wat betreft de ontwikkeling van het aantal ern-
stige slachtoffers onder (brom)fietsers (t.o.v. peilperiode 1993-1997) levert op dat Tilburg het minst scoort
(zie tabel. Wel gaat het de laatste drie jaar beter en is het negatieve verschil met de andere steden een stuk
kleiner geworden.

Tabel 1.2
Zware ongevallen (1993 — 2003) met betrokkenheid van (bromfietsers) in de grotere Brabantse steden

Gemiddelde Gemiddelde Gemiddelde
1993 - 1997 1998 - 2000 2001 - 2003
Tilburg 100 119 107
Breda 100 107 99
Den Bosch 100 107 104
Eindhoven 100 84 80
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3.2 Wensen voor kwaliteit recreatieve routes

Kwaliteitsaspect

Vormgeving

Verharding
Veiligheid

Bewegwijzering
Gladheid
Luchtkwaliteit/beleving

Recreatieve voorzieningen (Bron: ‘Beleef het Groen’)

Bij voorkeur en zeker binnen bebouwde kom: éénrichtingsfietspad

Vrijliggende paden

1 richting: 2 meter

(minimaal 1,5 in geval van waardevolle natuur- en landschapsgebieden),

2 richtingen: 2,5 meter

Fietsstrook 1,5 meter

Bij kruispunten vloeiende op- en afritten: boordstenen en goten vermijden

Bij voorkeur asfalt of beton. Klinkers en tegels zijn minder gewenst

Fietsroutes worden bij voorkeur niet gecombineerd met wandel-, ruiter-, skeeler- en
autoroutes

Bij kruising fiets en auto: snelheid automobilist vertragen door bijv. verkeers-
borden, versmalling van rijbaan.

Knooppuntensysteem

GCeen gladheidsbestrijding

Fietspaden inpassen in rustige omgeving en zo weinig mogelijk combineren met

autoroutes)

4.1 Fietsstallingsnormen
A. Richtlijn fietsstallingen per 1-1-2002 (artikel 218 Bouwbesluit):

Normwaarde (% van
gebruiksoppervlak van

Klasse-toedeling via bezettingsgraad

gebouw) Gebruiksoppervlakte Vloeroppervlakte aan
van een gebouw verblijfsgebied
Bl 12,5% <2 m2 p.p. < 1,3 m2 p.p.
B2 5,0% 2-5m2p.p. 1,3-3,3 m2 p.p.
B3 2,0% 5-12 m2 p.p. 3,3 -8 m2 p.p.
B4 0,8% 12 -30 m2 p.p. 8 -20 m2 p.p.
BS 0,3% > 30 m2 p.p. > 20 m2 p.p.

Maar voor bepaalde gebouw-
functies in ieder geval als
minimum

Sportgebouw
Bijeenkomstgebouw; gezond-
heidszorggebouw; onderwijs-
gebouw

Cellengebouw; kantoor-
gebouw; logiegebouw

Artikel 2.50 lid 2 Bouwbesluit: elke woning moet beschikken over een afsluitbare berging waarvan de

vloeroppervlakte ten minste 6,5% van de gebruiksoppervlakte van de woning bedraagt, met een minimum

van 3,5 m2. Gezien het feit dat er vaak meer dan 1 fiets aanwezig is wordt een oppervlakte van 10% van de

vloeroppervlakte van de woning aanbevolen.
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B. Richtlijn Stallingsnormen voor de fiets:

Eenheid
Zorginstellingen
Stedelijk ziekenhuis 100 bedden
Regionaal ziekenhuis 100 bedden
100 bedden

Verpleeghuis

Uitgaansgelegenheden

Theater 100 bezoekerscapaciteit grootste zaal
Concertzaal 100 bezoekerscapaciteit grootste zaal
Bioscoop 100 bezoekerscapaciteit grootste zaal

Stedelijke discotheek
Niet-stedelijke discotheek

Onderwijsinstellingen
Kinderdagverblijf
Basisschool
Voortgezet onderwijs
Hoger onderwijs
Overstappunten
Treinstations

Regulier streekvervoer
Kansrijk streekvervoer

Winkelcentra
Hoofdwinkelcentrum
Groot winkelcentrum

Buurtwinkelcentrum

Sportcomplexen

Sporthal

Sportveld met tribune
Sportveld zonder tribune

Zwembad

Recreatieve bestemmingen
Recreatiegebied
Attractiepark

Sociaal/culturele
instellingen
Kerk, moskee

Museum

Kantoren
Zonder baliefunctie
Met baliefunctie

100 bezoekerscapaciteit topdag
100 bezoekerscapaciteit topdag

10 kinderen

100 leerlingen
100 leerlingen
100 studenten

Richtlijn aantal fiets-

parkeerplaatsen

20-40
15-30
5-15
20-25
25-35
25-30
25-35
5-15
1-3
30-40
60-70
40 - 60

Toelichting: kies ondergrens bij...

Perifere ligging en sterke OV-concurrentie

Grote regiofunctie en sterke OV-concurrentie

Perifere ligging en sterke OV-concurrentie

Grote “bovenwijkse” functie

Perifere ligging en sterke OV-concurrentie

Zie gebiedsanalyses, § 3.1 en toespitsing op stations § 3.3 Leidraad fietsparkeren publicatie 158 CROW

Halte
Halte

100 m2 bvo

zie ook §3.1 Leidraad fietsparkeren

100 m2 bvo
100 m2 bvo

100 bezoekerscapaciteit
100 bezoekerscapaciteit
Wedstrijdveld

100 m2 wateroppervlak

100 bezoekers topdag
100 bezoekers topdag

100 kerk/moskeegangers
100 bezoekers

n.v.t.: zelden > 10 noodzakelijk
Balie
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3
10-30
4 —
5
6-8
35-45
20-30
20 - 30
15-20
20 - 40
10-15
5-15
1-3
2-4

§ 4.3 Leidraad fietsparkeren publicatie
158 CROW

Perifere ligging en winkelbestand gericht op

massa-aankopen

Perifere ligging

Perifere ligging en sterke OV-concurrentie

Sterke OV-concurrentie

Sterke OV-concurrentie



4.2 Gemeentelijke stallingen 2005 (aantal plaatsen, tarieven, openingstijden en
gebruik)

Heuvel: 930 plaatsen (uitbreiding voorzien van 430 plaatsen)
a) Openingstijden:
= Maandag tot en met woensdag: 07.30u tot 02.30
= Donderdag tot en met zaterdag: 07.30 tot 04.30
= Zondag: 10.30u tot 02.30
b) Tarieven
= Tarief fiets: € 0,35 per keer
= Halfjaarabonnement fiets: € 11,80
= Jaarabonnement fiets: € 18,90
= Tarief bromfiets: € 0,70 per keer
= Halfjaarabonnement bromfiets: € 28,35
= Jaarabonnement bromfiets: € 47,30
c) Gebruik (juni 2004)
= incidentele fietsers: 30.500
= abonnementhouders fiets: 1.000
= incidentele bromfietsers: 2.500

City Center passage (tijdelijke voorziening april 2004 — medio 2005): 300 plaatsen.
a) Openingstijden:
= Maandag tot en met woensdag en vrijdag: 08.30u tot 18.00
= Donderdag 8.30 tot 21.00
= Zaterdag 8.30 tot 17.00
= Zondag gesloten (behalve op koopzondagen)
= Geopend op extra koopavonden
b) Tarieven
= Tarief fiets: € 0,35 per keer
= Halfjaarabonnement fiets: € 11,80
= Jaarabonnement fiets: € 18,90
c) Gebruik (juni 2004)
= incidentele fietsers: 1.500
= abonnementhouders fiets: 500

Katterug: 230 plaatsen
a) Openingstijden:
= Maandag tot en met woensdag en vrijdag: 08.30u tot 20.00
= Donderdag 8.30 tot 22.00
= Zaterdag 8.30 tot 17.00
= Zondag gesloten (behalve op koopzondagen en evenementen)
b) Tarieven
= Tarief fiets; € 0,10 per keer
= Halfjaarabonnement fiets: € 11,80
= Jaarabonnement fiets: € 18,90
c) Gebruik (juni 2004)
= incidentele fietsers: 6.000
= abonnementhouders fiets: 0

Concertzaal: 285 plaatsen
a) Openingstijden:

= Maandag tot en met woensdag en vrijdag: 08.00u tot 24.00

= Donderdag 8.30 tot 04.30

= Zaterdag 8.30 tot 17.00

= Zondag gesloten (behalve op koopzondagen en evenementen)
b) Tarieven

= Tarief fiets: € 0,10 per keer

= Halfjaarabonnement fiets: € 11,80

= Jaarabonnement fiets: € 18,90
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c) Gebruik (juni 2004)
= incidentele fietsers: 3.000
= abonnementhouders fiets: 500

013: 430 plaatsen
a) Openingstijden:
= Maandag tot en met woensdag: 19.00u tot 01.00
= Donderdag tot en met zaterdag 19.00 tot 04.30
= Zondag 19.00 tot 01.00
b) Tarieven
= Tarief fiets: € 0,10 per keer
= Halfjaarabonnement fiets: € 11,80
= Jaarabonnement fiets: € 18,90
De openingstijden van de fietsenstallingen Concertzaal en 013 worden aangepast aan voorstellingen in de
Schouwburg/Concertzaal en 013.
c) Gebruik
Stalling 013 wordt niet goed gebruikt en zal worden gesloten
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5.1 Beoordeling elemementenverharding van fietsvoorzieningen

In onderstaande tabel is aangegeven welke aspecten een rol spelen bij het beoordelen van elementenverhar-
ding van fietsvoorzieningen en wanneer vanuit het beheersysteem van de gemeente planmatig onderhoud

nodig is. Daarbij wordt onderscheid gemaakt in ‘ernst’ en ‘omvang’.
Het schema is simplistisch. Het geeft een beeld op hoofdlijnen. In de tabel worden bijvoorbeeld alle te meten
aspecten apart genomen, terwijl in de praktijk sprake kan zijn van een combinatie van schades. Ook kan

bijvoorbeeld de mate waarin onderhoud gepleegd moet worden verschillen.

Kwaliteitsaspect

Vlakheid

Samenhang

Kantstrook

Diversen

Deelaspecten

Dwarsonvlakheid: verticale vervorming van
het dwarsprofiel van de verharding. Voor-
beelden zijn spoorvorming of een sleuf in
de lengterichting door nazakken van een
riolering.

Oneffenheden: plaatselijk voorkomende, ver-
ticale vervorming van de verharding met een
opp.< 5m2<. Voorbeeld: boomwortelopgroei

Voegwijdte: afstand tussen verhardings-
elementen.

Kwaliteit van de elementen: conditie van de
verharding (breuk, slijtage en verwering).

Kantopsluiting: zijdelingse steun aan de rand
van de verharding

Gaten: plaatselijk verdwenen zijn van
elementen.

Afwatering: de mate waarin (hemel)water van
de verharding afvloeit.

Berm: hoogteligging van de berm ten opzichte
van de verhardingen en de toestand van de
berm met betrekking tot vlakheid, berijd-
baarheid en verweking.

Zetting: de relatieve hoogteligging van de weg
ten opzichte van de omgeving.

Wanneer onderhoud vereist

Als de ernst ‘matig’ is: (afstand ligt tussen 25
en 40 mm) en de omvang meer dan 50 meter.

Als de ernst ‘matig’ is (afstand ligt tussen 15
en 30 mm) en de omvang >15 oneffenheden
binnen de inspectiestrook

Als ‘ernstig’: verwachting van grote plas-
vorming (>20% op de inspectiestrook)

En de plasvorming is zeer hinderlijk voor het
verkeer

Als de zetting ‘ernstig’ is: het hoogteverschil
is groter of gelijk aan 0.40m
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5.2 Verschillende kwaliteitsniveaus onderhoudsstaat van fietsverharding

Bij het maken van een keuze voor een verandering in de gewenste kwaliteit van de fietsverharding in
Tilburg moet rekening worden gehouden met een evenwichtige verdeling over de verschillende kwaliteits-
categorieén (goed tot en met slecht).

Een viertal scenario’s is uitgewerkt, waarbij het onderscheidende element het percentage onderhoud is dat
wordt gepleegd op het totale areaal fietsverharding. Op dit moment (2005) bedraagt dat areaal ongeveer
720.000 m2. Voor alle scenario’s is een looptijd van 10 jaar aangehouden. De eindwaarden van de scena-
rio’s, de percentages goed tot en met zeer slecht, hebben betrekking op het jaar 2015. Om verschillende
scenario’s te kunnen uitwerken is een aantal aannames gedaan. Zo is in de berekeningen alleen rekening
gehouden met de effecten als gevolg van een verandering in het percentage te plegen beheer/onderhoud.
Investeringen in reconstructies of nieuwe aanleg zijn in de scenario’s niet meegenomen, maar resulteren wel
in een verbetering van de (gemiddelde) kwaliteit.

Tabel 5.1 Scenario’s ‘verschillende percentages jaarlijkse onderhoud aan fietsverharding (eindjaar 2015)

Scenario
Norm CROW
Huidig

1

2
3
4

Jaarlijks Onder- Gem Goed (%) Redelijk Matig (%) Slecht (%) Zeer
budget (€) houd (%) kwaliteit (*) %) slecht (%)

= 30,0 24,0 21,0 15,0 10,0

= 2,0 46,3 22,1 21,5 2,2 8,0

600.000 2,0 % 2,5 31,4 27,7 15,8 6,4 18,7

900.000 3,0% 2,2 38,1 30,1 16,4 6,6 8,8

1.000.000 3,4 % 2,0 41,0 31,1 16,7 6,6 4,6

1.200.000 4,0 % 1,8 44,9 32,5 17,0 4,8 0,8

(*): de gemiddelde kwaliteit is een waarde tussen goed (= 1) en zeer slecht (= 5), hoe lager het getal des te beter de
gemiddelde kwaliteit

Scenario 1 ‘Ongewijzigd beleid’: 2% van het areaal krijgt een onderhoudsbeurt

Conclusie is dat bij ongewijzigd beleid het areaal fietsverharding dat ‘goed’ is achteruit holt en het opperviak
fietspad met de kwalificatie ‘zeer slecht’ flink toeneemt. De gewenste inhaalslag op het gebied van beheer en
onderhoud is met de huidige inspanning niet te halen. Integendeel!

Scenario 2 ‘Onderhoud gelijk aan levensduur’: 3% van het areaal krijgt een onderhoudsbeurt
Conclusie is dat wanneer het percentage onderhoud wordt opgeschroefd van de huidige twee procent naar
drie procent, dat de kwaliteit van de fietspaden iets verminderd ten opzichte van de huidige situatie. Zo
neemt het percentage ‘goed’ af, maar neemt het percentage ‘redelijk’ toe. Ook het percentage ‘zeer slecht’
neemt verder toe (van 10% naar 15%). Kortom: ook ‘onderhoud gelijk stellen aan de levensduur’ leidt niet tot
een verbetering van de onderhoudsstaat van de fietsinfrastructuur.

Scenario 3 Handhaving huidige gemiddelde kwaliteit (3,4% onderhoud areaal fietsverharding)
Dit scenario laat zien welke verhoogde inspanning aan beheer/onderhoud van de fietsverharding nodig is
om de huidige kwaliteit van fietsverharding in stand te houden. In combinatie met investeringen in verdere
aanleg van het sternet en reconstructies van (fiets)verhardingen leidt dit scenario tot een verbetering van de
kwaliteit van fietsvoorzieningen.

Scenario 4: ‘een verbetering in de kwaliteit van fietsinfrastructuur’: 4% van het areaal krijgt een
onderhoudsbeurt

Scenario 4 leidt tot een duidelijke verbetering van de gemiddelde kwaliteit van de fietsverhardingen in
Tilburg. Met name het aantal zeer slechte fietspaden verdwijnt nagenoeg. Gezamenlijk met andere inves-
teringen in het fietsnetwerk (sternet en secundaire routes) leidt dit tot een wezenlijk verbetering van de
fietsinfrastructuur in Tilburg. Hier staat ook een kostenplaatje tegenover: voor beheer en onderhoud een
verdubbeling van de jaarlijkse kosten (van € 600.000 tot € 1.200.000).
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5.3

Jaar
1998

1999

2000

2001

2002

2003

2004

Groot onderhoud fietspaden 1998 - 2004

Straatnaam
Gasthuisring
Gilzerbaan
Rueckertbaan
Ringbaan Oost
Ringbaan Oost
Ringbaan West
Cornelstraat

Hub van Doorneweg

Swaardvenstraat

Silvrettapad

De Gracht
Heukelomseweg
Dussenpad
Swaardvenstraat
Gehele stad
Baden Powelllaan
Schoorstraat
Ringbaan Oost
Dongepad

Gilzerbaan
Ringbaan Noord
Heikantlaan

Rosmolenplein
Stappegoorweg
Bredaseweg
Veldhovenring
Reeshofdijk

Berkelpad
Fokkerpad
Galgenpad
Roseppad
Slingepad
Ringbaan Oost

Hilvarenbeekseweg

RingbaanH Noord
Gelrebaan
Puccinilaan BKE
Stappegoorweg
Goirkestraat
Ringbaan Oost
Spoorlaan

Langendijk
Heibloemseweg
Schepersdijk

Omschrijving Kosten (€)
Verwijderen opgedrukt asfalt fietspad 600
Reparaties fietspad diverse plaatsen 3.750
Gedeeltelijk vernieuwen fietspad t.h.v. Dongenseweg 17.000
Reparaties fietspad diverse plaatsen 1.600
Herbestraten fietspad t.h.v. Enschotesestraat en Bankastraat 5.700
Herbestraten fietspad tussen Hart van Brabantlaan en Korenbloemstraat 115.000
Vernieuwen fietspad 13.700
Reparaties fietspad diverse plaatsen 3.200
Gedeeltelijk herbestraten fietspad tussen Ledeboerstraat en Zeven-
heuvelenweg 3.700
Vernieuwen fietspad tussen Berglandweg en Groenewoudstraat 54.500
Totaal 1998 218.750
Gedeeltelijk herbestraten fietspad 2.400
Herbestraten fietspad 17.500
Herstellen gedeelte fietspad 500
Herbestraten gedeelte fietspad op puinfundering 7.000
Onderhoud rode slijtlagen fietsstroken 273.000
Verbeteren afwatering fietspad met kruising Gentiaanlaan 5.000
Vernieuwen betonplaten fietspad 9.500
Herbestraten fietspad t.h.v. huisnummer 199-209 3.200
Herstellen gedeelte fietspad 2.500
Totaal 1999 320.600
Herbestraten fietspad zuidzijde 172.500
Vernieuwen gedeelte fietspad 15.000
Vernieuwen gedeelte fietspad 8.500
Totaal 2000 196.000
Verbeteren afwatering fietspad 16.000
Herbestraten fietspaden nabij viaduct 160.000
Herbestraten fietspad ter hoogte van huisnummer 333 7.500
Herbestraten gedeelte fietspad 4.250
Aanbrengen nieuwe rode slijtlaag fietspad tussen Zwartvenseweg en
Wandelboslaan 72.000
Totaal 2001 259.750
Herbestraten fietspad 27.227
Herbestraten fietspad 57.630
Herbestraten fietspad 24.504
Herbestraten fietspad 18.605
Maatregelen tegen wortelopdruk fietspad 85.311

Herbestraten fietspaden in totaal project tussen Bosscheweg en Gelrebaan 200.000
Totaal 2002 413.277
Verwijderen gedeelte fietspad + gedeelte vernieuwen fietspad 195.000
Vernieuwen fietspaden t.h.v. Oude Lind en Hasseltrotonde 111.000
Vernieuwen fietspaden tussen Ringbaan Oost en kanaal 80.000
Vervangen asfalt fietspad 187.000
Herbestraten fietspad tussen Eiffelweg en tuincentrum 60.000
Verwijderen wortelopdruk fietspad 13.000
Verwijderen wortelopdruk fietspad op diverse plaatsen 4.200
Herbestraten fietspad tussen museum en Stationstraat 5.300
Totaal 2003 655.500
Dunne overlaging asfaltfietspad, gedeelte J.Platteweg - Moerse Dreef 215.000
Asfaltmaatregel t.b.v. recreatief fietspad Vossenberg i.c.m. GO 41.000
Gedeelte Duijnsbergseweg - Kanaaldijk asfaltmaatregel t.b.v. recreatief
fietspad 35.000
Totaal 2004 291.000
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Projecten (1998-2004) waarbij door Beheer/Infrastructuur een bijdrage is geleverd:

Jaar
1998

1999

2000

2001

2002
2003

2004

Straatnaam
Broekhovenseweg
Stokhasseltlaan
Jules Verneweg

Hart van Brabantlaan
Koningshoeven
Bosscheweg
Bosscheweg

Bredaseweg

Reitse Hoevenstraat
Ringbaan Noord
Leijweg

Smidspad

Prof. Cobbenhagen-
laan

Bredaseweg
Noordhoekring
Berkdijksestraat
Laarstraat

Baden Powelllaan

Fietsplan Tilburg 2005 - 2015

Omschrijving

Reconstructie rijbaan

Onderhoud kruising met Vlashoflaan

Overlaging gehele rijbaan

Reconstructie

Reconstructie gehele straat

Onderhoud kruisingsvlak met Lovense Kanaaldijk
Herbestraten fietspaden i.c.m. overlaging rijbaan tussen kanaal en
RB Oost

Onderhoud tussen Academielaan — Baroniebaan
Reconstructie

Vernieuwen fietspaden vanuit Revitalisering Kanaalzone
Onderhoud asfaltweg

Reconstructie

Onderhoud asfalt

Reconstructie tussen Baroniebaan en Van Voorst tot Voorstweg
Reconstructie

Reconstructie

Reconstructie

Reconstructie

Kosten (€)
154.000
82.000
864.000
205.000
257.000
25.000

420.000
557.000
77.500
157.000
32.000
19.000

364.000
680.670
696.644
92.465
61.215
859.127
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