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De lessen die voortkomen uit het verkennende onderzoek betreffen eerste bevindingen. Echter, de lessen zijn
nog onvoldoende onderbouwd om de status van een aanbeveling mee te geven. CROW-Fietsberaad wil deze

lessen daarom in 2020 nader onderzoeken en een grootschalig empirisch onderzoek organiseren om de

kennislacunes weg te nemen en te komen tot aanbevelingen.

1 Aanleiding: ook ontvlochten fietsers steken over

Ontvlechting is het op netwerkniveau loskoppelen van het hoofdfietsnetwerk van het netwerk van gebieds-
ontsluitingswegen. Deze ontvlechting biedt fietsers een snelle, veilige, gezonde en prettige routes door
steden en dorpen. Sneller door minder oponthoud op de kruispunten, veiliger door minder ontmoetingen
met snelrijdend autoverkeer, gezonder door minder blootstelling aan schadelijke gassen en prettiger door een
kleinschaliger, groenere omgeving en minder geluidhinder. Met solitaire routes en fietsstraten en andere
fietsroutes die samenvallen met erftoegangswegen, kan binnen de verblijfsgebieden een herkenbare, directe

en comfortabele route ontstaan.
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Figuur 1. het principe van ontvlechten

Onvermijdelijk kruisen de ontvlochten fietsverbindingen op een aantal plaatsen ook de gebiedsontsluitings-
wegen binnen de bebouwde kom. Deze kruispunten/kruisingen vallen doorgaans niet samen met de
grootschalige autokruispunten, maar liggen juist op de tussenliggende wegvakken. In een ideaal duurzaam
veilig netwerk zijn deze kruisingen ongelijkvloers. In de praktijk zijn deze fietsoversteken vaak zo zijn

vormgegeven dat verkeer op de GOW voorrang heeft.
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Figuur 2: fietsoversteek over gebiedsontsluitingsweg (Amersfoort, foto Cyclomedia)

Uit het oogpunt van directheid van het fietsnetwerk, het beperken van de stopkans en de wachttijd, is het op
hoofdfietsroutes en zeker op shelle fietsroutes, wenselijk kruispunten met fietsers uit de voorrang zo veel
mogelijk te voorkomen. Daarom zoeken wegbeheerders naar mogelijkheden om de fietsers alsnog in de
voorrang te laten oversteken over een gebiedsontsluitingsweg. Dit is echter niet altijd mogelijk, wenselijk of

(nog) niet gerealiseerd. Er komen in de praktijk zeer veel verschillende vormen van kruispunten voor.

Deze discussienotitie bevat de bevindingen uit een verkennend onderzoek naar oversteken van fietsers bij
hoofdfietsroutes die gebiedsontsluitingswegen kruisen (uit de voorrang). De conclusies en aanbevelingen zijn
tot stand gekomen op basis van de resultaten van een verkennend praktijkonderzoek op 15 locaties,
aangevuld met de stand van zaken uit de literatuur en de ervaringen van de expertgroep, CROW-Fietsberaad
en de onderzoekers. De discussienota beoogt de ontwerpdiscussie over fietsoversteken te voeden om zo te

komen tot nieuwe inzichten voor een goede toepassing van deze oversteken en bijbehorende maatregelen.

We nodigen wegbeheerders uit om te reageren op de voorlopige aanbevelingen en discussiepunten uit deze

notitie (fietsberaad@crow.nl). Eind 2018 is CROW-Fietsberaad gestart met een vervolgproject waarin de focus

ligt op deze kruispunten met fietsers in de voorrang. Onderdeel van dit vervolgproject is een empirisch

onderzoek op 9 locaties. De resultaten hiervan worden verwacht na de zomer van 2019.
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2 Onderzoek: 5 gemeenten, 95 kruispunten, 15 schouws
Wat is er onderzocht?

Goudappel Coffeng BV deed in opdracht van CROW-Fietsberaad onderzoek. Voor dit onderzoek werd samen
met vijf gemeenten praktijkonderzoek gedaan naar de voorkomende kruispuntoplossingen bij fietsoversteken
en naar de verkeerssituatie bij een selectie van deze punten. Op basis van regionale verdeling, spreiding in
stedelijkheid en medewerking werden de volgende vijf gemeenten onderzocht: Den Haag, Enschede,
Krimpen aan de IJssel, Goes en Raalte. Het onderzoek richtte zich op gelijkvloerse kruispunten tussen

ontvlochten hoofdfietsroutes en gebiedsontsluitingswegen binnen de bebouwde kom.
Hoe zien de fietsoversteken eruit in de praktijk?

De basis van het onderzoek is een inventarisatie van de hoofdfietsroutes in de vijf steden en de
gebiedsontsluitingswegen voor het autoverkeer, zoals die in het verkeersbeleid van de gemeenten zijn

vastgelegd. Daarnaast is een doorkijk gemaakt naar drukke fietsroutes op basis van de fietstelweek.

Uit de inventarisatie van alle voorkomende kruispuntvormen in de vijf gemeenten komt de volgende
kruispuntindeling:
= Groep 1: grootschalige kruispunten bij grootschalige gebiedsontsluitingswegen, drukke
erftoegangswegen of bus- en trambanen uitgevoerd als:
a) Kruispunt met verkeerslichten (30%).
b) Rotonde (10%).
= Groep 2: kruispunten tussen fietsroutes, solitair of via een erftoegangsweg, over een gebiedsontsluitings-
weg met de fiets uit de voorrang (57%).
= Groep 3: kleinschalige kruispunten tussen fietsroutes, solitair of via een erftoegangsweg, over een
meestal rustige, soms grijze- gebiedsontsluitingsweg met:
a) Fiets in de voorrang (2%) of
b) Gelijkwaardig kruispunt (2%).

Inperking: oversteken uit de voorrang

Het onderzoek in devijf steden heeft zich verder gericht op de grootste groep van kruispunten: kruispunten
tussen GOW's en fietsroutes met fietsers UIT de voorrang. CROW-Fietsberaad gaat zich in een
vervolgonderzoek nog richten kruispunten tussen GOW's en fietsroutes met fietsers IN de voorrang (welke

beleidsmatig gezien interessant is).

De bevindingen uit het onderzoek hebben betrekking op oversteken van fietsers uit de voorrang over een
GOW binnen de bebouwde kom.

En dus:

= niet: buiten de bebouwde kom;

= niet: voor de fietsroute parallel aan de GOW,;

= niet: voor oversteken met fietsers in de voorrang;

= niet: voor kruisende fietsers met een verkeerslicht of een rotonde;

= niet: voor kruispunten tussen fietsroutes.
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3 Lessen
Uit dit onderzoek - bestaande uit een literatuuronderzoek en praktijk onderzoek op proeflocaties - volgen de

volgende lessen:

Een goede middengeleider is het halve werk.

Ondanks hoge intensiteiten in het autoverkeer, vaak toch hiaten.

Snelheidsremmers voor het autoverkeer helpen de fietsers.

Zebra's kunnen gunstig uitpakken voor oversteekbaarheid fietsers.

Fietsers gaan liever middenover.

Zonder uitzicht geen veilige oversteek.

Een voorrangsplein heeft een positief effect op de oversteekbaarheid, omdat dit eigen hiaten creéert.
Linksafslaande fietsers op GOW hebben baat bij een tussenberm.

©®NO U NN
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Les 1. Een goede middengeleider is het halve werk

De vormgeving van de middengeleider bepaalt het oversteekgedrag van de fietsers, zeker bij drukke

gebiedsontsluitingwegen.

= Uitgangspunt is altijd een GOW met één rijstrook per richting. 2x2 rijstroken is lastig oversteekbaar voor
fietsers en gevaarlijker door hogere snelheden van het autoverkeer en de kans op tweede
rijstrookongevallen.

= Een brede middengeleider biedt fietsers een eenvoudige en veilige manoeuvre (zie kader voor de
breedtes op basis van ons onderzoek).

= De ruimte in de lengterichting van de te kruisen weg speelt ook een rol als terugvaloptie. Als daar veel
maat! beschikbaar is, kunnen fietsers naast elkaar opstellen, al rijdend wachten en in het uiterste geval
schuin opstellen.

= Eerder onderzoek laat zien dat toepassen van een middengeleider bij een rustige gebiedsontsluitingsweg?

niet bijdraagt aan de verkeersveiligheid. Voor de oversteekbaarheid blijkt uit ons onderzoek in alle

gevallen een meerwaarde.

Figuur 3: een brede middengeleider (links) en een smallere middengeleider met ruimte in de lengterichting van de te kruisen weg (rechts)

VOORLOPIGE AANBEVELING

Zorg voor een middengeleider met voldoende breedte:

a. Nooit meer dan één rijstrook per richting op de GOW.

Voorkeursbreedte vanaf 3,5 meter (zie kaderbreedte van de middengeleider)

Meer breedte nodig bij grote groepen fietsers.

Voorkeur voor dwars op de weg, en maak anders ruimte in de lengterichting.

Te smalle middengeleider? Zoek het dan ook in meer bruikbare hiaten (les 2) en een veiligere interactie
(les 4 en 5).

®ao0C

Breedte van de middengeleider
Heel breed > 6m twee aparte oversteken, opstel- en manoeuvreruimte ook voor groepen
Breed /ruim > 3,5 m  twee aparte oversteken, opstel- en manoeuvreruimte ook voor groepjes
Minimaal 2,5-3,5 m oversteek in twee keer, beperkte ruimte, zeker bij veel fietsers tenzij breed in de

richting van de weg
Te krap <2,5m lastige manoeuvre, remmen op oversteek, alleen bij grote hiaten autostroom
Onvoldoende < 2m  alleen als half tussenpunt, even inhouden en door, bij grote drukte schuin
Geen oversteek in een keer, uitwijkgedrag bij drukte en door kwetsbaren

1 Onderzoek van DTV bij kruispunten met verkeerslichten laat een benodigde opstelruimte van 2,27 m? per fietser zien. Voor stilstaande
fietsers in de middenberm zal deze maat ongeveer overeenkomen. Let op: in de middenberm is ook ruimte nodig om te remmen! De maat
van 2,27 m? vervangt dus niet de aanbeveling voor de breedte van de middengeleider maar vormt de harde ondergrens.

2 Een positief veiligheidseffect werd alleen eenduidig vastgesteld bij meer dan 2x1 rijstrook. Bij het eerdere onderzoek (Schepers, 2013) moet
worden aangetekend dat daar alle soorten fietsoversteken zijn onderzocht, dus ook niet hoofdfietsroutes en dat het verband tussen meer
ongevallen en een middengeleider niet significant was.
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Figuur 4: hoge intensiteit op de te kruisen weg, geen middengeleider, slecht oversteekbaar

Les 2: Autointensiteit bepaalt wel de beleving, maar slechts beperkt de oversteekbaarheid

De intensiteit van het gemotoriseerd verkeer is de belangrijkste verklarende variabele voor de beleving van de
overstekende fietsers. Hoe meer autoverkeer dat in één keer moet worden gekruist, des te lager het oordeel

van de fietsers over de oversteek.

De intensiteit van het gemotoriseerde verkeer blijkt echter veel minder bepalend voor de daadwerkelijke

oversteekbaarheid (zijn er voldoende hiaten?) dan theoretisch te verwachten:

= Hetaankomstproces van de voertuigen is in de onderzochte situatie zeker geen poisson-proces®. Er
komen veel clusters voor, zeker bij verkeerslichten verderop of bij oversteken in de schaduw van de
linksafslaande auto’s, waardoor de oversteek makkelijker wordt.

= Met een goede middengeleider zijn alle onderzochte wegen redelijk over te steken, lange wachttijden
komen in de onderzochte praktijksituaties zeer sporadisch voor.

=  Bij grote drukte van het autoverkeer en bij grote drukte van het fietsverkeer daalt de snelheid van het
autoverkeer, waardoor fietsers regelmatig voorrang krijgen. Specifiek bij terugslag van stroomopwaartse
bottleneck, maar ook bij een voorrangsplein (zie les 7). Ook groepen fietsers en kwetsbare fietsers krijgen

dikwijls voorrang. Zie kader omgekeerd voorrangsgedrag.

LET OP: bij een gestage stroom auto’s met een hoge intensiteit zonder stroomopwaartse onderbreking en
zonder terugslag van een stroomafwaarts afwikkelingsknelpunt, is er een omslagpunt waarbij alsnog lange
wachttijden voor de fietsers ontstaan. In ons onderzoek hebben we dit punt niet gevonden, alleen tijdens

piekbelastingen, bijvoorbeeld na een spooropening en bij oversteken zonder middengeleider. Ook voor
langzame fietsers kan de wachttijd soms oplopen. Wel zien we dat zichtbaar kwetsbare fietsers bij een niet
te hoge autosnelheid in de praktijk vaak voorrang krijgen (zie kader omgekeerd voorrangsgedrag).

3 Een Poisson-verdeling is van toepassing op diverse fenomenen die een discrete natuur hebben (dat wil zeggen dat ze 0, 1, 2, 3... keer
voorkomen gedurende een gegeven tijdsinterval (...) wanneer de kans op het evenement constant is in de tiid (...) [wikipedia.org,
Poissonproces]. Dit is bijvoorbeeld het geval bij een ongestoorde verkeersstroom. In praktijk is de verkeersstroom op een gebieds-
ontsluitingsweg binnen de bebouwde kom echter zeker niet altijd ongestoord. Kruispunten, omgevingsfactoren en langzame voertuigen
beinvloeden het aankomstproces.
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VOORLOPIGE AANBEVELING:
Grijp niet te snel naar aanvullende maatregelen zoals verkeerslichten, maar zorg voor voldoende bruikbare

hiaten:

a. Verkort de oversteeklengte, bijvoorbeeld door een goede middengeleider (zie les 1) en een opstel-

mogelijkheid tussen fietspad en rijbaan.

Verlaag de snelheid op de GOW, zodat de schuwtijd (zie kader) korter wordt.

Beinvloed het aankomstproces van verkeer op de GOW.

Beperk waar mogelijk de intensiteit van het autoverkeer.

Zorg ervoor dat afslaande auto’s een hiaat maken in de stroom (zonder dat deze kan worden opgevuld,

dus geen links- en zeker geen rechtsaffers)

f. Omarm de file: een rij stilstaande auto’s is prima te kruisen, mits dit een 2x1 rijstrook met een goede
middengeleider betreft.

g. Overweeg een voorrangsplein zonder {lange) linksafvakken (zie les 7).

®moo0oT

Kader schuwtijd
Ontwerpwijzer fietsverkeer kent het begrip schuwtijd voor de extra hiaattijd die fietsers nemen bij een hoge

snelheid van het autoverkeer. We hebben deze schuwtijd in dit onderzoek niet gepoogd vast te leggen of

nader te onderzoeken. We zien wel aanwijzingen voor een langere hiaattijd bij hogere snelheid en vooral ook

een kortere hiaattijd bij lagere snelheden.

Les 3: Snelheidsremmers helpen de fietsers

Snelheidsremming heeft een dubbel effect:

= Door de lagere snelheid is het eenvoudiger een geschikt hiaat te vinden (goed te zien bij
oversteekpunten) en door de lage snelheid zullen minder ernstige ongevallen plaatsvinden.

= Fietsers krijgen dikwijls voorrang bij een lagere snelheid van het autoverkeer (het omslagpunt ligt
ongeveer bij 35-40 km/h, zo volgt uit de schouws); dit kan leiden tot verwarring doordat fietsers voorrang
nemen, of er onduidelijkheid ontstaat over wie eerst gaat {wel waargenomen tijdens de schouw, niet met
ernstige gevolgen).

OVERWEGINGEN

De veilige snelheid voor wegen met conflicten tussen het autoverkeer en de onbeschermde
verkeersdeelnemers is 30 km/h (SWOV-factsheet Snelheden, nog eens benadrukt in de publicatie Duurzaam
Veilig 3). Bij de inrichting van gebiedsontsluitingswegen moet ook rekening worden gehouden met de vlotte
doorstroming van gemotoriseerd verkeer en zeker hulpdiensten en openbaar vervoer. Sommige
wegbeheerders kiezen er daarom voor alleen de maximumsnelheid (50 km/h) af te dwingen en extremen uit
de snelheid te halen. Uit onze verkenning blijkt dat bij een geschatte snelheid van 35-40 km/h een
omslagpunt ontstaat voor attentieniveau en interactie. Hogere snelheden zorgen voor beperkte interactie,
daaronder veel interactie tussen fietsers en gemotoriseerd verkeer. Eerder onderzoek van Paul Schepers
(Rijkswaterstaat WVL} gaf aanwijzingen dat een drempel voor het kruispunt een positiever effect heeft op de
verkeersveiligheid dan een plateau op het kruispunt.

VOORLOPIGE AANBEVELING

Als de vormgeving verder goed is vormgegeven (goede middenberm, 2x1 rijstook) en de rijsnelheid is nog

relatief hoog voor een veilige oversteek en voor de omstandigheden, dan is toepassing van een snelheids-

remmer aan te bevelen:

= Uitbuigingen van de rijpaan werken goed om een matige snelheid af te dwingen en bieden meteen de
ruimte voor een goede middengeleider.
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= Een drempel op de rijbaan voor de oversteek sluit beter aan bij de verwachting dan een plateau op de
oversteek. Dat laatste zou voorrang voor de fietsers kunnen suggereren.
= Voor de ontwerpsnelheid geldt dat in ieder geval snelheden boven 50 km/h moeten worden voorkomen,

dat vanaf 35-40 km/h veel meer interactie optreed en dat de echt veilige snelheid 30 km/h bedraagt.

Les 4: Zebra's kunnen gunstig uitpakken voor fietsers

Toepassing van zebra's parallel aan de fietsoversteek draagt in de praktijksituaties uit het onderzoek duidelijk
bij aan een lagere snelheid van het gemotoriseerd verkeer, ook doordat deze vaak worden toegepast in een
drukkere, meer stedelijke omgeving. Zeker als er veel voetgangers oversteken, leidt dat tot aangepast gedrag
en een lagere snelheid van automobilisten. Autobestuurders die met een lagere snelheid aan komen rijden of
die anticiperen op een zebrapad (zeker indien met voetgangers), hebben eerder de neiging om ook fietsers
voor te laten gaan. Dit zorgt ervoor dat fietsers eenvoudiger kunnen oversteken (sociale vergevingsgezind-
heid), bij een lagere conflictsnelheid (homogeniteit), maar zorgt ook voor minder voorspelbaarheid van het
verkeersgedrag. Dat is zeker geen aanleiding om bij iedere fietsoversteek een zebra toe te passen, maar is ook
geen aanleiding voor het omgekeerde: geen zebra’s parallel aan een fietsoversteek met fietsers uit de
voorrang. Het is evenmin een aanleiding om fietsers voorrang te geven parallel aan een zebrapad. Zie het
kader op pagina 9.

OVERWEGINGEN

In dit onderzoek is te vinden dat bij zebrapaden, onder de juiste omstandigheden, een interactie tussen
automobilisten, fietsers en voetgangers tot stand komt. Dit is gunstig voor de oversteekbaarheid voor fietsers
en voor de extra snelheidsreductie voor het autoverkeer (minder ernstige ongevallen). Bij groepen fietsers en
bij fietsers met een sociale gunfactor treedt omgekeerd voorrangsgedrag sowieso al sneller op, zorg dan voor
de juiste omstandigheden: matige snelheid en een goede middengeleider, 2x1 rijstrook. Onder de geschetste
omstandigheden zien we in het verkennend onderzoek geen ernstige conflicten. Er ontstaat dan wel een
situatie met een afwijkende voorrangsregeling voor fietsers en {vrije doorgang) voor voetgangers. Dit kan
verwarrend zijn. SWOV (Van Langen 2013) raadt deze oplossing af, maar onderbouwt dit niet met
ongevallendata.

Gezien de potentiéle winst, maar ook gezien de potentiéle nadelen hebben we als aanvulling op de schouws
een nader onderzoek uitgevoerd naar de beleving van fietsers naar deze combinatie. We onderzochten zes
onderling vergelijkbare kruispunten: drie met en drie zonder zebrapad parallel aan de fietsoversteek met

fietsers uit de voorrang. Dit verdiepende onderzoek kende de volgende onderdelen:
1 Aanvullende schouws.

2. Tellingen.

3. Enquéte onder overstekende fietsers.

Het aanvullende onderzoek levert de volgende conclusies op:

= De locaties met een zebrapad worden door fietsers negatiever beoordeeld dan de locaties zonder zebra-
pad.

= Locaties met zebra worden beter beoordeeld op de snelheid van het autoverkeer (lager) en auto’s geven
vaker voorrang (hoger), maar minder goed op beleefde oversteekbaarheid, overzichtelijkheid en hinder
van andere fietsers.

= Het negatieve effect van het zebrapad op het rapportcijfer valt echter weg wanneer specifiek ‘intensiteit
gemotoriseerd verkeer hoofdrijpaan” wordt meegenomen. Zeer waarschijnlijk wordt het negatieve effect

van het zebrapad grotendeels veroorzaakt doordat de zebrapaden zijn aangebracht op drukkere locaties.
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Dus: een zebrapad wordt negatief beoordeeld door fietsers, maar dat komt (vooral) doordat de zebrapaden
worden toegepast op drukkere locaties.

VOORLOPIGE AANBEVELINGEN
Onder de juiste voorwaarden is er geen aanleiding om een zebra parallel aan een fietsoversteek achterwege
te laten. Ook fietsers hebben er baat bij. Om te helpen bij de afweging het volgende schema:

Voorwaarde 1: Er is aanleiding voor een zebra

Er zijn voldoende voetgangers om een zebra te legitimeren. CROW heeft hiervoor een beoordelingskader

opgesteld.

Voorwaarde 2: De omgeving nodigt uit tot aangepast gedrag

De omgeving leent zich voor aangepast snelheidsgedrag, matige snelheid, interactie en sociale vergevings-
gezindheid. NB dit kan deels ook worden afgedwongen in het ontwerp door lokaal te zorgen voor een lage
snelheid en een hoog attentieniveau.

Voorwaarde 3: De oversteek is goed vormgegeven

De oversteek zorgt voor een gematigde naderingssnelheid (zie les 3) en het uitsluiten van tweede
rijpaanongevallen door een goede middengeleider en een rijstrook per richting.

Voorwaarde 4: Er is beperkt autoverkeer op de kruisende richting

In het geval er naast fietsers ook veel automobilisten gemengd en parallel aan de zebra oversteken, kan de
zebra leiden tot te complexe situatie op het kruispunt. De interactie tussen voetgangers, fietsers, over-
stekende/oprijdende automobilisten met automobilisten op de hoofdrichting kent voor iedere combinatie

een eigen dynamiek die de situatie alles bij elkaar erg complex maakt.

Kader zebrapad en fietsers in de voorrang

De aard van het confict auto-fiets in de voorrang en auto—voetganger op een zebra is structureel anders en

vraagt een ander gedrag van de automobilist en kent andere benodigde zichthoeken. Een voetganger die bij

een zebrapad wil oversteken bevindt zich direct nabij de kant van de rijbaan en zal op basis van de
naderingsnelheid en —vertraging van naderende voertuigen inschatten of kan worden overgestoken. Een
fietser die in de voorrang een weg oversteekt, past hoogstens de snelheid iets aan maar zal in beginsel
doorfietsen. Dit vraagt om interactie met fietsers die zich sneller bewegen en zich op een grotere afstand van
de rijpaan bevinden en dus om een ander naderingsgedrag van de naderende (auto)bestuurder. Ter ilustratie
het onderstaande versimpelde figuur als de fietsers en de voetganger beide ongehinderd willen doorgaan.
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Andersom geldt ook: zorg voor de juiste randvoorwaarden als er sowieso veel omgekeerd voorrangsgedrag te
verwachten is, bijvoorbeeld bij veel overstekende voetgangers, groepen fietsers en/of fietsers met een sociale
gunfactor. Zorg dan voor:

= een lage snelheid;

= een goed middeneiland;

= één strook per richting.

Figuur 5: combinatie zebra en fietsoversteek uit de voorrang (Enschede, foto cyclomedia)

Les 5: Fietsers gaan liever middenover

= Een middengeleider buiten de logische route wordt weinig gebruikt.

=  Bij een oversteek buiten de zijweg (fietsers steken naast het kruispunt over) krijgen de fietsers vaak geen
voorrang op afslaande auto’s. Bij een hogere intensiteit van het autoverkeer op de zijweg neemt de
onduidelijkheid toe, zeker als autoverkeer links en rechts afslaat. De fietsers lijken zich niet bewust van
hun rechten waardoor in de praktijk geen conflicten zijn waargenomen.

= Een opvangfietspad (en dus ook een aparte fietsoversteek) kan wel nut hebben voor het passeren van een
wachtrij op de zijrichting en bij veel linksafslaand autoverkeer vanaf de hoofdweg. Rijden fietsers apart op
de zijweg, dan is de oversteek uiteraard ook apart.

NB Deze bevindingen in tegenspraak met eerder onderzoek van Schepers en Voortman: zij geven aan dat een
middeneiland met alleen fietsers veiliger is. EN is dus zeker open voor discussie.

VOORLOPIGE AANBEVELING
Leidt fietsers over het kruispunt als dat enigszins mogelijk is.

Attendeer bij gemengd gebruik automobilisten op de aanwezigheid van fietsers op de middenberm

Les 6: Zonder uitzicht geen veilige oversteek

Uitzicht speelt een belangrijke rol bij de veiligheid van de fietsoversteek:

= Voldoende uitzicht is nodig voor een veilige en prettige oversteek. Slecht zicht leidt echter tot het laten
passeren van bruikbare hiaten (langere schuwtijd, zie kader) of tot het nemen van meer risico’s (gebruiken
van te korte of niet goed in te schatten hiaten). Een goed overzicht helpt ook de auto’s uit de zijrichting
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en zorgt ervoor dat auto’s minder snel op de fietsvoorziening van de GOW gaan staan. Het uitzicht is
alleen nodig vanaf circa vijf meter uit het oversteekpunt tot aan de rijpbaan. Een al te open omgeving leidt
tot hogere snelheden.

= Aanvullende maatregelen om de fietsoversteek te beveiligen, zoals borden, bebakening en hekjes kunnen
het uitzicht ook belemmeren en zeker de aandacht afleiden van de focus op het overstekende
fietsverkeer.

= Een bijzondere vorm van slecht uitzicht is de situatie bij voorrang om de bocht. Daarbij is niet alleen het

zicht slecht vanaf de binnenboog, de manoeuvres van het autoverkeer zijn bovendien onvoorspelbaar.

Figuur 6: voorrang om de bocht (Purmerend, foto cyclomedia)

VOORLOPIGE AANBEVELING

Zorg voor voldoende uitzicht rondom de fietsoversteek, in ieder geval op vijf meter voor de fietsoversteek.
Wees terughoudend met voorzieningen om de fietsoversteek extra te laten opvallen, zeker op ooghoogte.
Zorg ook dat de attentiemaatregelen niet de indruk wekken van een fietsoversteek in de voorrang. Pas bijj

voorkeur geen voorrang om de bocht toe als er ook fietsers moeten oversteken.

Figuur 7: oversteek Krimpen aan den IJssel. Wel goed herkbaarbaar door afwijkende lichtmasten en voorwaarschuwing, geen hekjes etc die
het zicht kunnen belemmeren (de haag vraagt wel aandacht)
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Les 7: Een voorrangsplein heeft een positief effect op de oversteekbaarheid, omdat dit eigen hiaten
creéert

Een voorrangsplein haalt -bij een goed ontwerp- de snelheid uit de doorgaande autostroom en leidt auto’s
buitenom het kruispuntvlak. Fietsers kunnen dan binnendoor over het kruispunt worden geleid. Dit heeft als
voordeel dat de fietsers een rechtstreekse verbinding wordt geboden. Er is bovendien een brede middenberm

beschikbaar. Als de fietsers links kunnen opstellen is er bij het oprijden geen conflict met het autoverkeer

vanaf de zijrichting.

Figuur 8: goed oversteekbaar voorrangsplein in Goes: fietsers middendoor, ruime opstelmogelijkheden voor groepen fietsers,
snelheidsremming door flinke uitbuiging autoverkeer, beperkte opstelruimte voor linksafslaande auto's

Als bijkomend voordeel geldt dat op piekmomenten de linksafslaande auto’s op het pleintje zorgen voor een
remmend effect op de hoofdrijpaan. Samen met de toch al lage snelheid en de brede middenberm waar
fietsers ruim kunnen opstellen, komen fietsers juist op de drukke momenten vlot naar de overkant, ook
zonder doseerlicht. Uit oogpunt van fietsoversteekbaarheid en veiligheid is een (lang) linksafvak niet gewenst

omdat dit het remmende effect teniet doet”.

Een alternatief voor het voorrangsplein is een middenberm die alleen voor fietsers doorgaanbaar is. Het

voordeel van een autovrije oversteek en dus een minder complexe situatie, blijft in dat geval.

VOORLOPIGE AANBEVELING
Pas, waar van toepassing, een voorrangsplein toe met fietsers rechtover en zonder (lange) linksafvakken.

Les 8: Linksafslaande fietsers op GOW hebben baat bij een tussenberm

Op de onderzoekslocaties was het aantal fietsers dat links afslaat vanaf de hoofdweg (GOW) relatief beperkt.
Uit eerder onderzoek is bekend dat een tussenberm van 2 tot 5 meter tussen de fietsvoorziening van de GOW

en de rijbaan de veiligheid vergroot en de oversteek eenvoudiger maakt.

VOORLOPIGE ANBEVELING
Zorg voor opstelgelegenheid van 2 tot 5 meter tussen de fietsvoorziening en rijbaan.

4 In een eerder afstudeeronderzoek in opdracht van CROW (zie bijvoorbeeld Bout, J e.a., Verkeersplein, NVC 2015) werd het toepassen van
een linksafstrook wel aanbevolen als herkenbaarheidsmaatregel, net als fietsers buitenom. Ons onderzoek laat zien dat het type plein met
fietsers middendoor zonder (lange) linksafstroken voor fietsers goed uitpakt.
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