Duurzaam Veilig vraagt duidelijke keuzes van bestuurders
In 2002 start de tweede fase van Duurzaam Veilig, het beleid dat een structurele verbetering van de  verkeersveiligheid beoogt. Het Fietsberaad is er stellig van overtuigd dat de filosofie achter Duurzaam Veilig het fietsverkeer kansen biedt. De indruk bestaat echter dat de veiligheid van fietsers en de aantrekkelijkheid van het fietsgebruik bij de voorbereiding van de tweede fase in het gedrang komen door het sterke accent op  kosteneffectiviteit van maatregelen. Om die indruk te staven, heeft het beraad bekeken welke regionale maatregelenpakketten provincies en kaderwetgebieden zoal hebben gepland. 
Voor een structurele verbetering van de verkeersveiligheid is een categorisering van het wegennet nodig. Alle wegen krijgen een eenduidige functie die is afgestemd op hun vormgeving en gebruik. Dat moet voorkomen dat bij ontmoetingen tussen verkeersdeelnemers sprake is van grote verschillen in rijsnelheid, massa en richting. Zo mikt Duurzaam Veilig vooral op het

voorkomen van ongevallen met een ernstige afloop. Fietsverkeer veroorzaakt nauwelijks zulke ongevallen en is daarmee als vanzelfsprekend een pijler onder Duurzaam Veilig beleid. Dat stemt overeen met de ambitie van het NVVP dat het aandeel van de fiets als vervoermiddel voor met name korte ritten (tot 7,5 km) omhoog moet.

Maatregelen

De eerste fase van Duurzaam Veilig, het Startprogramma dat vanaf 1997 is uitgevoerd, betrof relatief eenvoudige, direct te nemen maatregelen. Sindsdien zijn jaarlijks minder verkeersslachtoffers gevallen dan ervoor, ook onder fietsers, maar de periode is te kort om de effectiviteit van het beleid te kunnen vaststellen. Het is ook nog te vroeg om te beoordelen of de 
30km/uur-zones die er sinds 1997 zijn bijgekomen, en de maatregelen ‘bromfietsen op de rijbaan’ en ‘voorrang voor fietsers van rechts’ voldoende verbeteringen voor fietsers hebben opgeleverd. Bij de tweede fase, die dit jaar start, gaat het om de volledige implementatie van Duurzaam Veilig. Het Fietsberaad heeft de indruk dat bij de voorbereiding hiervan vooral de kosteneffectiviteit van maatregelen aandacht krijgt en de aanvankelijke visie teveel op de achtergrond blijft. Het beraad vreest dat daardoor de veiligheid van fietsers en de aantrekkelijkheid van fietsgebruik in het gedrang komen. Overeind blijft

de overtuiging dat de filosofie achter Duurzaam Veilig en de ambities van het NVVP het fietsverkeer kansen bieden. Dat geeft hoop. Om indruk, vrees en hoop te staven, heeft het Fietsberaad zich een beeld gevormd van de regionale  maatregelenpakketten verkeersveiligheid die alle provincies en kaderwetgebieden de afgelopen maanden hebben opgesteld.

De pakketten bevatten ook ramingen van veiligheidseffecten en kosten. De meeste hebben nog slechts ambtelijke instemming; bestuurlijke ingrepen en nader overleg met partners binnen de regio’s kunnen nog tot aanpassing leiden. Maar de pakketten geven wel de richting aan van aard en omvang van de te verwachten maatregelen.

Binnen bebouwde kom

Binnen de bebouwde kom onderscheidt Duurzaam Veilig twee wegcategorieën: gebiedsontsluitingswegen (GOW’s:

50 of 70km/uur) en erftoegangswegen (30km/uur), verzameld in verblijfsgebieden. Plan is om veel huidige verkeersaders

te downgradenen zo deel te laten worden van een verblijfsgebied. In de pakketten varieert dit aandeel van 30 tot 85%. Daar staat een upgradingvan slechts 1% van de huidige woonstraten tegenover. Resultaat: veel minder maar wel drukkere

GOW’s en aanzienlijk grotere verblijfsgebieden. Grote verblijfsgebieden zijn in principe gunstig voor fietsverkeer, omdat de

beoogde rijsnelheid van het gemotoriseerde verkeer er laag is, er minder barrières van drukke wegen zijn en fietsers er gelijke voorrangsrechten hebben. Veiliger en aantrekkelijker fietsgebruik dus.

Over de inrichting van de verblijfsgebieden is nog weinig bekend. Vaststaat dat veel regio’s een soberder inrichting voorzien dan ‘echt’ Duurzaam Veilig. De vraag is wat dat gaat inhouden. Als een sobere inrichting niet meer betekent dan wat  30km/uur-borden en inritconstructies, valt te betwijfelen of het autoverkeer werkelijk langzamer zal gaan rijden en fietsen echt veiliger en aantrekkelijker zal worden. Gaat een sobere inrichting echter samen met duidelijke circulatiemaatregelen, zoals het goedkope en effectieve ‘doorknippen’ van straten en terugdringen van de rijsnelheid en intensiteit van het

autoverkeer, dan kan winst worden geboekt. Geen woud van dure drempels, paaltjes, chicanes en bloembakken, en toch sneller (en comfortabel) met de fiets dan met de auto. Minder autogebruik, meer verkeersveiligheid en nog een beter leefklimaat ook. Zo kan de lokale politiek met duidelijke keuzes zorgen voor oplossingen die zowel beter als goedkoper zijn. Het Fietsberaad roept gemeenten op hiervoor te kiezen indien ‘sober’ aan de orde is.

Uitzondering

Overigens moet ook een sobere inrichting voldoen aan de wettelijke BABWvoorschriften. Die sluiten weliswaar voorrangsregelingen in verblijfsgebieden uit, maar er is een uitzondering gemaakt voor ‘als zodanig herkenbare’ fietsroutes. Zulke routes zijn onvermijdelijk, want waar Duurzaam Veilig ernaar streeft het autoverkeer zoveel mogelijk te bundelen op een beperkt aantal GOW’s, is voor fietsverkeer een fijnmaziger netwerk van doorgaande routes nodig. Dus ook door verblijfsgebieden. Met een sobere inrichting kan zelden worden volstaan indien een verkeersader wordt omgevormd tot erftoegangsweg. Daar is volledige herinrichting vrijwel onvermijdelijk. Voor de huidige verkeersaders zal categorisering 
van het wegennet leiden tot minder maar drukkere GOW’s. Fietsers (en voetgangers) hoeven minder verkeersbarrières te passeren, maar die worden volgens het landelijk NVVP-scenario wel gemiddeld bijna 30% drukker. Dat kan voor fietsverkeer

nadelig uitpakken – langere wachttijden, grotere risico’s – omdat lang niet alle regio’s van plan lijken de ombouw van kruispunten in GOW’s voortvarend ter hand te nemen. Het Fietsberaad wijst met klem op de noodzaak tot samenhang bij de aanwijzing en aanpak van GOW’s en verblijfsgebieden. Naast aandacht voor fietsroutes door de verblijfsgebieden betekent dat: rekening houden met de relaties tussen concentraties van activiteiten in aangrenzende verblijfsgebieden, maken dat GOW’s vlot en veilig zijn over te steken en zorgen voor goede fietsvoorzieningen erlangs. 

Buiten bebouwde kom

Buiten de bebouwde kom resulteert de categorisering in drie soorten wegen: stroomwegen (100 of 120km/uur),  gebiedsontsluitingswegen (80km/uur) en erftoegangswegen (60km/uur) samengevoegd tot verblijfsgebieden. Fietsers

krijgen vooral te maken met de laatste twee, die het merendeel van de huidige 80km/uur-wegen omvatten. Veel regio’s willen een flink deel van de huidige 80km/uur-wegen ombouwen tot erftoegangswegen. Dit is voor fietsverkeer in principe een goede zaak, mits het leidt tot daadwerkelijk lagere rijsnelheden van het autoverkeer. Het is echter de vraag of het gebruikelijke arsenaal maatregelen toereikend is om aan die voorwaarde te kunnen voldoen. Plateaus op kruispunten

(waarvoor lang niet overal plannen bestaan) remmen het autoverkeer af, maar in hoeverre zal dat doorwerken op de rechtstanden met weinig verkeer? Daar mogen evenmin wonderen worden verwacht van het aanbrengen van fiets- en suggestiestroken en verwijderen van asmarkeringen. Al met al betwijfelt het Fietsberaad of de beoogde lagere rijsnelheden zullen worden gerealiseerd in de te creëren 60km/uur-gebieden. Ook buiten de bebouwde kom is de kans op (kosten-)

effectiviteit het grootst bij de keuze voor maatregelen die zowel de toegang beperken als de circulatie van het autoverkeer in goede banen leiden. Zulke, voor Duurzaam Veilig (fiets)verkeer onontbeerlijke maatregelen, lijken zich echter nog nauwelijks

binnen het blikveld van bestuurders en beleidsmakers te bevinden. Het Fietsberaad realiseert zich dat een Duurzaam Veilig-inrichting van 60km/uur-gebieden buiten de bebouwde kom voor wegbeheerders geen sinecure is. Voor interlokaal  fietsverkeer vormen de betreffende wegen echter vaak de kortste weg of de aantrekkelijkste recreatieve route. Het beraad pleit er daarom voor sluipverkeer op deze wegen structureel aan te pakken en druk recreatief autoverkeer te voorkomen. Als dit niet lukt, kan de aanleg van vrijliggende fietspaden onvermijdelijk zijn, met alle kosten en nadelen van dien. Het beraad vindt dat deze maatregelen ten onrechte niet zijn opgenomen in de regionale verkeersveiligheidsverkenner.

Parallelwegen

Langs GOW’s buiten de bebouwde kom zijn vrijliggende fietsvoorzieningen een vereiste. Waarschijnlijk liggen ze langs de meeste al en betreffen de hier voorgenomen maatregelen grotendeels de ombouw van bestaande fietspaden tot parallelwegen. Het Fietsberaad zet daar vraagtekens bij. Vermenging met (landbouw) verkeer dat nu nog de hoofdrijbaan

gebruikt, lijkt noch de veiligheid, noch het comfort voor fietsers te verbeteren. Het is overduidelijk dat ‘oneigenlijk’ autoverkeer op parallelwegen, als gevolg van minder aansluitingen op de hoofdrijbaan, de situatie voor fietsverkeer

evenmin verbetert. Ook van maatregelen als ‘moeilijk overrijdbare overrijdbare rijbaanscheiding’, ‘opheffing van oversteekplaatsen’ en ‘reductie van het aantal kruispunten’, die in diverse regio’s op grote schaal worden voorzien,

kan het fietsverkeer weinig goeds verwachten. Als fietstunnels te duur blijken, draait het voor fietsers al gauw uit op omrijden of illegaal oversteken, wat grote risico’s met zich meebrengt. Het Fietsberaad dringt er bij beleidsmakers op aan de belangen van fietsverkeer op dit punt meer aandacht te geven.

Zorgvuldige monitoring

Op papier lijkt Duurzaam Veilig voor fietsverkeer gunstig te kunnen uitpakken. Bovenstaande leert echter dat er nog wel veel moet gebeuren voordat fietsers de mogelijke winst ook daadwerkelijk kunnen incasseren. Bij de uitwerking van de maatregelen is meer aandacht nodig voor de veiligheid en aantrekkelijkheid van fietsgebruik. Duurzaam Veilig vergt niet

alleen investeringen, maar evenzeer duidelijke keuzes die recht doen aan de doelstellingen, ook van het NVVP. Het Fietsberaad roept gemeenten, wegbeherende waterschappen, kaderwetgebieden en provincies op die keuzes te maken en meer rekening te houden met de belangen van fietsverkeer. Bovendien bepleit het beraad gedegen onderzoek naar de  effecten van getroffen maatregelen en zorgvuldige  monitoring van de implementatie van Duurzaam Veilig. Zelf zal

het beraad ook hieraan zijn bijdrage leveren.
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