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CROW-Fietsberaad

CROW-Fietsberaad is het kenniscentrum voor fietsbeleid. De doelstelling van CROW-Fietsberaad is de ontwikkeling, verspreiding en uitwis-
seling van praktijkgerichte kennis. CROW-Fietsberaad maakt onderdeel uit van Kennisplatform CROW. CROW is een onafhankelijke kennisor-
ganisatie zonder winstoogmerk die investeert in kennis voor nu en in de toekomst. CROW biedt praktisch toepasbare en ondersteuning op
het gebied van infrastructuur, openbare ruimte, verkeer en vervoer en aanbesteden en contracteren.

CROW maakt praktische kennis direct toepasbaar

Kennisplatform CROW is de drijvende kracht achter een duurzame inrichting van de fysieke leefomgeving in Nederland. We ontwikkelen
collectieve kennis over infrastructuur en mobiliteit; voor én met de sector. Als kennisplatform bieden we praktische oplossingen en bevorde-
ren we directe toepasbaarheid van deze kennis. ledereen die een stap buiten de deur zet, ervaart het onschatbare belang van onze publica-
ties en richtlijnen, opleidingen, netwerken en community’s.

Werken aan praktische oplossingen is voor ons vanzelfsprekend. Dat doen we met ruim 120 professionals in Ede (hoofdkantoor) en Utrecht.
CROW is een onafhankelijke kennisorganisatie zonder winstoogmerk.

CROW-KpVV
Het KpVV-programma ontwikkelt, verspreidt en borgt collectieve kennis op het gebied van mobiliteit. Het gaat om kennis die ondersteunt bij
de beleidsontwikkeling en -uitvoering bij decentrale overheden en andere organisaties.

CROW en degenen die aan deze publicatie hebben meegewerkt, hebben de hierin opgenomen
gegevens zorgvuldig verzameld naar de laatste stand van wetenschap en techniek. Desondanks
kunnen er onjuistheden in deze publicatie voorkomen. Gebruikers aanvaarden het risico daarvan.
CROW sluit, mede ten behoeve van degenen die aan deze publicatie hebben meegewerkt,
iedere aansprakelijkheid uit voor schade die mocht voortvloeien uit het gebruik van de gegevens.

De inhoud van deze publicatie valt onder bescherming van de auteurswet.
De auteursrechten berusten bij CROW.



Woord vooraf

De voorliggende Fietsberaadnotitie vormt een herziening op het Inspiratieboek snelle fietsroutes uit 2014 (CROW -
publicatie 340). Ten tijde van het verschijnen van deze publicatie stonden de doorfietsroutes, destijds nog snelle fiets-
routes, snelfietsroutes, metropolitane routes of fietssnelwegen genoemd, nog in de kinderschoenen. Inmiddels is Ne-
derland heel wat doorfietsroutes rijker. En daar blijft het niet bij. Wegbeheerders zetten vandaag de dag nog steeds in
op de ontwikkeling van de doorfietsroutes; diverse routes zijn in voorbereiding of staan op de planning om binnen
een aantal jaar aangelegd te worden. Geleidelijk ontstaat zo een samenhangend netwerk aan doorfietsroutes in Ne-
derland.

Voorliggende publicatie beschrijft alle ins en outs over de doorfietsroutes van het proces van het plannen en ontwer-
pen van een doorfietsroute tot en met het beheer en onderhoud ervan. De publicatie is daardoor te raadplegen voor
iedereen die op een manier betrokken is bij de doorfietsroutes: ontwerpers, ruimtelijke en stedelijke planners, be-
leidsmakers, bestuurders, mobiliteitsmanagers, communicatiemedewerkers en adviseurs.

CROW
Pieter Litjens
directeur




Samenvatting en conclusies

Wat is een doorfietsroute?

Doorfietsroutes vormen de ruggengraat van het fietsnetwerk en vormen het topsegment van de fietsroutes in Neder-
land. Het zijn fietspaden met de hoogste kwaliteit die er is.

Wat is de ambitie voor doorfietsroutes?

Het ideaalbeeld is dat ze zo direct mogelijk zijn, dat de fietsers niet worden gemengd met autoverkeer en ook niet
met voetgangers, dat oponthoud wordt geminimaliseerd en dat door de toegepaste breedte de kans op gevaarlijke
ontmoetingen en/of discomfort zeer klein is (breedtelabel A). Bovendien zijn ze goed bewegwijzerd, herkenbaar als
fietsroute en voorzien van de juiste markering.

De kwaliteit van de route als geheel is (mede) afhankelijk van het gekozen tracé. Bij het plannen van een doorfiets-
route moet daarom steeds worden afgewogen wat de effecten zijn van bepaalde tracékeuzes op de (te realiseren)
kwaliteit van de route als geheel.

De fiets(er) is dusdanig flexibel dat het lijkt of het altijd nog wel iets minder, krapper, kleiner kan. Dat klopt ook, zeker
ten opzichte van de route voor bijvoorbeeld de auto- of OV-infrastructuur, maar leidt er dan wel toe dat niet het be-
oogde veiligheidsniveau en het beoogde kwaliteitsniveau voor de fietser kan worden behaald. Heb dus altijd aandacht
voor het uiteindelijke veiligheidsniveau.

Hoe gaat het proces van planvorming in zijn werk?

Specifiek aan doorfietsroutes ten opzichte van veel andere infrastructuurprojecten is dat er sprake is van een gehele
route die door verschillende wegbeheerders samen wordt voorbereid en aangelegd. Dit vraagt een duidelijke visie en
goede afstemming tussen de verschillende partijen. Het beste werkt het om, vanuit de vastgestelde visie op het pro-
ject, één partij verantwoordelijk te maken voor de regierol.

Zorg voor een goed verhaal over de noodzaak/potentie van de doorfietsroute helemaal aan het begin van het proces.

Voor de realisatie van een doorfietsroute is het zaak de doorfietsroute op de radar van de betrokken bestuurders te
krijgen en te houden en bestuurlijk commitment te hebben vanaf de start tot aan het einde van het project. Actief
procesmanagement is essentieel voor het slagen van het proces.

Hoe past de doorfietsroute in het netwerk?

Doorfietsroutes functioneren in een netwerk, zowel in samenhang met de bestaande fietsinfrastructuur als in samen-
hang met de andere vervoerswijzen. Een fijnmazig, consistent en samenhangend netwerk van fietsvoorzieningen sti-
muleert het gebruik van de fiets en de doorfietsroute. Maak al op routeniveau de juiste keuzes om ervoor te zorgen
dat de route als geheel een zo hoog mogelijke kwaliteit haalt. Besef wel dat in de meeste gevallen weinig tot geen
mensen de doorfietsroute van het begin tot het eind zullen fietsen.

Kies je altijd een bestaande route als doorfietsroute?

Het is verleidelijk om voor een doorfietsroute een tracé te kiezen dat al beschikbaar is en waar nu al relatief veel fiet-
sers rijden. Met relatief kleine aanpassingen kan de route dan worden omgebouwd tot doorfietsroute. Juist het toe-
voegen van een nieuwe schakel in het netwerk kan echter een groot verschil maken in de fietsmogelijkheden. Een
verbinding die nu nog niet bestaat of totaal niet geschikt is voor een vlotte fietsverbinding en die als doorfietsroute
wordt ingericht, biedt echt nieuwe mogelijkheden voor de bestaande fietsers en kan de nieuwe fietsers verleiden. Dit
geldt zeker als met de nieuwe schakel een barriére wordt geslecht, zoals een rivier, kanaal, spoorlijn of autosnelweg.

Wat zijn de essentiéle kenmerken van een doorfietsroute?

In figuur 1 zijn de essentiéle kenmerken van de doorfietsroute (ideaalbeeld) samengevat.

Fout! Gebruik het tabblad Start om Title toe te passen op de tekst die u hier wilt weergeven.



Essentiéle kenmerken

@ Directheid in afstand en tijd

© Gescheiden infrastructuur

0 Kruispunten ongelijkvloers of in de voorrang

Q Breedte fietsvoorziening volgens breedtetabel A
G Herkenbaar als doorfietsroute over de gehele route

éle kenmerken

itieniveau

Minimumniveau

Directheid
A afstand A Zo direct mogelijk A Zo direct mogelijk
A tid A In principe nooit stoppen en A Kleine stopkans en bij VRI's een
wachten maximale gemiddelde wachttijd
van 15 seconden
Gescheiden infrastructuur
A gemotoriseerd verkeer A Solitaire of vrijliggende fietspa- | A Zoveel mogelijk solitaire of vrij-
A voetgangers den liggende fietspaden. Waar dat
A Voetgangersvrij of gescheiden niet kan: fietsstraat.
voetgangersvoorzieningen A Gescheiden voorziening bij veel
voetgangers
Kruispunten A Alle kruispunten in de voorrang | A Zoveel mogelijk kruispunten in
of ongelijkvloers de voorrang of ongelijkvioers;
waar dat niet kan: verkorten
wachttijd en verkleinen stopkans.
Breedte fietsvoorzieningen
A fietspaden A Breedtelabel A A Breedtelabel B
A fietsstraat A nuvt. A op basis van intensiteiten fiets en
A fietsstroken A nvt auto
A nvt
Herkenbaarheid A Herkenbaar als doorfietsroute A Herkenbaar als doorfietsroute, in

op de gehele route (0.a. mid-
dels eenduidige bewegwijze-
ring)

ieder geval op de keuzepunten

Zijn er ook voorzieningen nodig langs een doorfietsroute, zoals bij een autosnelweg?

Rust- en schuilvoorzieningen kunnen voor recreatieve fietsers een belangrijke meerwaarde bieden. Door op de juiste
punten voorzieningen toe te voegen of een koppeling te maken met de bestaande voorzieningen, kan voor deze
doelgroep de aantrekkelijkheid van de route sterk verbeteren. Ook in het kader van toegankelijkheid kunnen (extra)
voorzieningen toegevoegde waarde bieden. Voor de meeste utilitaire fietsers (forenzen, scholieren) hebben voorzie-
ningen niet of nauwelijks toegevoegde waarde. Daarom zijn ze voor de realisatie van een doorfietsroute niet vereist
of noodzakelijk.
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DEEL A

Snel en veilig op weg: een introductie over doorfietsroutes



1 Inleiding

We fietsen steeds vaker en steeds verder, en we fietsen op oudere leeftijd langer door. Daardoor wordt het steeds
drukker op de fietspaden in Nederland. Fietsen is goed voor het milieu, de gezondheid en de bereikbaarheid. Het is
daarom logisch dat het fietsen verder wordt gestimuleerd. Veel verplaatsingen die op basis van de afstand ook met de
fiets kunnen worden afgelegd, gaan nu nog per auto. Ruim een derde van de autoverplaatsingen (2,4 miljard) is korter
dan 5 kilometer. Bijna de helft (49%) (3,4 miljard) is korter dan 7,5 km en 66% (4,6 miljard) is korter dan 15 km (CBS,
2022). Dit zijn bij uitstek ritten die ook op de (elektrische) fiets zouden kunnen worden afgelegd.

Zeker in het woon-werkverkeer is wat dat betreft nog veel winst te boeken. Ongeveer 28% van de woon-werkreizen
leggen Nederlanders met de fiets af. Voor relatief korte woon-werkreizen is dit aandeel groter: 53% van de woon-
werkreizen tot 5 km gaat per fiets. Bij een reisafstand tussen de 5 en 10 km is dit aandeel 33%, en bij een afstand tus-
sen de 10 en 15 km 16% (CBS, 2022).

Veel provincies, regio’s en gemeenten zetten in op de fiets. De fiets speelt namelijk vaak een cruciale rol in stede-
lijke en regionale ontwikkelingen. In verschillende regio’s is de woningbouwopgave alleen te realiseren als het ge-
middelde autobezit en -gebruik omlaaggaat; het ontbreekt aan de ruimte om veel extra autoverplaatsingen te facili-
teren. Inzetten op de fiets, in combinatie met het OV, is veel ruimte-efficiénter en houdt de steden, kernen en re-
gio’s dus bereikbaar.

Om nog meer mensen te verleiden en in staat te stellen om ook voor de wat langere afstanden de fiets te pakken én
om het toegenomen aantal fietsers en verschillende soorten fietspadgebruikers goed en veilig te faciliteren, worden
in heel Nederland doorfietsroutes gerealiseerd.

1.1 Watis een doorfietsroute?

Een doorfietsroute is een regionale hoofdfietsroute die hoogwaardig is ingericht en bedoeld is om fietsverplaatsingen
over de langere afstanden aantrekkelijk te maken. Doorfietsroutes vormen de ruggengraat van het fietsnetwerk en
vormen het topsegment van de fietsroutes in Nederland. Doorfietsroutes verbinden dorpen en steden met elkaar en
maken faciliteiten zoals werk- en winkellocaties, scholen, OV-knooppunten en dergelijke beter bereikbaar voor de
fietsers van binnen en buiten de stad. Ook de lokale fietsers profiteren van (delen van) de doorfietsroutes. Het zijn
aantrekkelijke, veilige en comfortabele fietsroutes (zie kader ‘Hoofdeisen fietsvriendelijke infrastructuur’) met weinig
oponthoud waarop genoeg ruimte is voor alle soorten fietsers.

Hoofdeisen fietsvriendelijke infrastructuur

Voor het gehele fietsnetwerk geldt dat het moet voldoen aan de vijf hoofdeisen voor fietsvriendelijke infra-
structuur, namelijk:

A Samenhang
De fietsinfrastructuur vormt een samenhangend geheel en sluit aan op alle herkomsten en bestemmingen
van de fietsers.
A Directheid
De fietsinfrastructuur biedt de fietser steeds een zo snel en direct mogelijke route (omrijden en vertragin-
gen blijven tot het minimum beperkt).
A Aantrekkelijkheid
De fietsinfrastructuur is zodanig vormgegeven en in de omgeving ingepast dat fietsen aantrekkelijk is.
Veiligheid
De fietsinfrastructuur waarborgt de verkeersveiligheid en de gezondheid (minimale blootstelling aan scha-
delijke stoffen) van de fietsers en de overige weggebruikers.
Comfort
De fietsinfrastructuur zorgt ervoor dat de fietsers zo min mogelijk hinder (trillingen, extra inspanningen
door hoogteverschillen, overlast van overig verkeer) en oponthoud (stoppen) ervaren.

p2

b~

De vijf hoofdeisen voor goede fietsinfrastructuur zijn verder uitgewerkt in de Ontwerpwijzer Fietsverkeer
(CROW, 2016).

Inleiding
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Essentiéle kenmerken

Omdat de doorfietsroutes de ruggengraat vormen van het fietsnetwerk, wordt een hoge kwaliteit nagestreefd: 'de
beste fietsroute die er is’. Ze zijn zo direct mogelijk, fietsers worden niet gemengd met het autoverkeer en ook niet
met voetgangers, het oponthoud wordt geminimaliseerd en door de toegepaste breedte is de kans op gevaarlijke
ontmoetingen, enkelvoudige fietsongevallen en/of discomfort zeer klein. Bovendien zijn ze goed bewegwijzerd, her-
kenbaar als fietsroute en voorzien van de juiste markering. De essentiéle kenmerken zijn nader uitgewerkt in hoofd-
stuk 5.

Van ambitie naar praktijk

In de praktijk zal het ambitieniveau waarschijnlijk niet op de gehele route haalbaar zijn. En soms is het misschien ook
niet nodig om overal de hoogst mogelijke kwaliteit na te streven, bijvoorbeeld als een deel van de route naar ver-
wachting veel minder wordt gebruikt. De kwaliteit van de route als geheel is (mede) afhankelijk van het gekozen
tracé. Een voorbeeld voor de afweging van je tracékeuze is dat een route die goed scoort op directheid, maar niet
breed genoeg (te maken) is, misschien wel minder geschikt is dan een route die langer is, maar waar wel de gewenste
fietspadbreedte te realiseren is. Een ander voorbeeld is een route met een kruispunt met een grote stopkans en een
lange wachttijd, die misschien toch beter is dan een route waarop de fietsers een kilometer om moeten rijden.

Bij het plannen van een doorfietsroute is het daarom steeds de afweging wat de effecten zijn van bepaalde tracékeu-
zes op de (te realiseren) kwaliteit van de route als geheel. Het is dus zaak om op routeniveau de juiste keuzes te ma-
ken om ervoor te zorgen dat de route als geheel een zo hoog mogelijke kwaliteit haalt. Daarbij is het uiteraard ook
van belang om, ook als het maar om een klein stukje van de route gaat, ernaar te streven om niet door de ondergrens
te zakken. Tegelijkertijd kunnen lokale omstandigheden het soms noodzakelijk maken om concessies te doen aan de
ambitie; bijvoorbeeld omdat het alternatief is dat er Uberhaupt geen doorfietsroute komt.

In Deel C wordt ingegaan op het tracé en de routekeuze en in Deel D wordt nader ingegaan op alle (ontwerp)ken-
merken van de doorfietsroutes. Hierbij wordt naast het ideaalbeeld ook ingegaan op het minimumniveau van een
doorfietsroute die de ondergrens aangeeft.

1.2 Waarom investeren in doorfietsroutes?

Eind 2024 lag er in Nederland bijna 1.000 kilometer aan doorfietsroutes (CROW-Fietsberaad, 2024b) en staat er ook
nog zo'n 1.000 kilometer op de planning. Op de langere termijn (vanaf 2030) liggen er plannen voor nog eens 2.550
kilometer extra doorfietsroutes. Jaarlijks presenteert Tour de Force een overzicht van gerealiseerde doorfietsroutes.

Het is maatschappelijk nuttig om te investeren in de fiets. Bekend is dat investeringen in de fiets relatief goedkoop
zijn, zeker in vergelijking tot investeringen in auto- en openbaar vervoer-projecten. Bovendien levert elke fietser die
meer of verder gaat fietsen maatschappelijk geld op, door de milieu- en vooral gezondheidswinst die dat met zich
meebrengt. Zeker als die fietser eerst in de auto zat (en daardoor reistijdwinst voor de andere automobilisten achter-
laat) of uit het openbaar vervoer komt. Onderzoek van het Centraal Plan Bureau laat zien dat dankzij de aanleg van
vrijliggende fietspaden en daarmee dus ook doorfietsroutes het aandeel fietsers in het woon-werkverkeer is gestegen
van rond de 20% naar 25% - een toename van ongeveer 350 dzd fietsers. Dit komt voornamelijk doordat automobi-
listen zijn overgestapt op de fiets (CPB, 2025).

121 Gezondheidswinst

Wie overstapt van de auto naar de fiets verlengt zijn levensverwachting met 3 tot 14 maanden. De mogelijke verlaging
van de levensverwachting door meer blootstelling aan luchtverontreiniging (0,8 tot 40 dagen) en verkeersonveilig-
heid (5-9 dagen) valt daarbij in het niet (De Hartog et al, 2010).

In 2023 voldeed 45% van de Nederlanders van vier jaar en ouder aan de beweegrichtlijnen (Rijksinstituut voor Volks-
gezondheid en Milieu, z.d.). Voor volwassen houdt dit in dat zij zich, verspreid over diverse dagen, minstens 150 mi-
nuten per week matig intensief inspannen. Mensen die (bijna) dagelijks naar hun werk fietsen, halen de beweegnorm
vaak moeiteloos.

1.2.2 MKBA en fiets

Fietsen bevordert de gezondheid door lichaamsbeweging en vermindert milieuvervuiling, klimaatemissies en geluids-
overlast in vergelijking met het gemotoriseerd verkeer. Dit leidt tot een hogere luchtkwaliteit en een stillere, aangena-
mere leefomgeving. Fietsen verbetert ook de bereikbaarheid en mobiliteit in stedelijke gebieden, wat bijdraagt aan de
sociale cohesie en het ontstaan van economische activiteiten.

In een voorbeeld van de doorfietsroute tussen Nijmegen en Cuijk is becijferd dat de verhouding tussen de maat-
schappelijke baten een factor 1,6 ten opzichte van de kosten van het project zijn (Decisio, 2012). Een indicatieve

Fout! Gebruik het tabblad Start om Title toe te passen op de tekst die u hier wilt weergeven.
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https://fietsberaad.nl/Kennisbank/Doorfietsroutes-met-bijna-20-procent-toegenomen
https://www.cpb.nl/sites/default/files/omnidownload/CPB_oplegger-fietspaden-en-hun-invloed-op-wonen-werken-en-reizen.pdf
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https://www.fietsberaad.nl/CROWFietsberaad/media/Kennis/Bestanden/MKBA%20Fiets.pdf?ext=.pdf

MKBA voor een doorfietsroute op Voorne-Putten toont aan dat de baten in deze casestudie ruim twee en een half
keer zo hoog zijn als de kosten (Bos et al, 2018).

Inmiddels zijn er nieuwe inzichten voor de MKBA van fietsprojecten beschikbaar in het rapport ‘Actualisatie MKBA
Fiets 2023 van Decisio {Decisio, 2023), waarmee de kosten en baten van (door)fietsprojecten inzichtelijk kunnen
worden gemaakt.

1.2.3 Baten op meerdere beleidsniveaus
De fiets heeft potentie vanuit meerdere beleidsdoelstellingen en is dus op beleidsniveau bij uitstek integraal te bena-
deren. Zo levert het ontwikkelen van een doorfietsroute een bijdrage aan:

A Het verminderen van de groei van het autoverkeer of het oplossen van een regionaal en/of stedelijk bereikbaar-
heidsprobleem.

A Andere mobiliteits- en verkeersveiligheidsdoelen en doelstellingen op het raakvlak van ruimte en mobiliteit, zoals
het verminderen van barriéres.

A Ruimtelijke en stedenbouwkundige doelstellingen, zoals het aantrekkelijker maken van de stad.

A Ruimtelijke/sociale doelstellingen door ontsluiting van kleine kernen, voorzieningen (winkelcentra, gezondheids-
centra, restaurants, etc) en/of inbreidingslocaties en het bereikbaar houden van binnensteden en andere econo-
mische centra.

A Doelstellingen op het gebied van de leefbaarheid/vitaliteit (sport en welzijn) en gezondheid (o.a. langere levens-
verwachting en tegengaan obesitas).

A Milieu- en klimaatdoelstellingen (0.a. CO2-reductie).

A Recreatiedoelstellingen, bijvoorbeeld in het kader van stad-landverbindingen. In en rond de Randstad zijn de
doorfietsroutes nadrukkelijk ook ontwikkeld met het oog op de recreatie, aantrekkelijkheid en interactie met het
landschap.

A Procesdoelen ter verbetering van de regionale samenwerking.

A PR voor de regio.

Belangrijk is dat beleidsdoelen elkaar kunnen versterken. Zo kunnen de doorfietsroutes in stedelijke gebieden de doe-
len ‘'minder groei autoverkeer’ en ‘aantrekkelijker maken van de stad’ versterken. Daarnaast maakt het steden aantrek-
kelijker voor bedrijven en hun werknemers. De fiets is daarmee een belangrijke vestigingsfactor.

Verder kunnen de doorfietsroutes een bijdrage leveren aan het bereikbaar maken van de binnenstad enerzijds maar
anderzijds ook aan het ontsluiten van het buitengebied vanuit de stad.

124 Investeren in doorfietsroutes leidt tot meer én tevredener fietsers

Uit onderzoek van de Radboud Universiteit en Breda University of Applied Sciences (BuAS) blijkt dat de doorfietsrou-
tes tussen 2010 en 2021 hebben geleid tot 10% stijging in het aandeel fietsers in het woon-werkverkeer, voor wie een
groot deel van de snelste route naar het werk via het tracé van een doorfietsroute loopt (CROW-Fietsberaad, 2024a).
De focus van het onderzoek lag op het woon-werkverkeer over een afstand van 5 tot 15 kilometer. De onderzoekers
vergeleken data over het gebruik van de auto en de fiets tussen forensen voor wie een doorfietsroute een plausibele
route-optie was om naar het werk te reizen en een controlegroep van forensen die geen gebruik konden maken van
een doorfietsroute. Ze vergeleken het aandeel fietsers in het woon-werkverkeer voor beide groepen voor en na de
opening van de doorfietsroutes. Hieruit bleek dat de kans dat men op de fiets naar het werk reist na de opening van
een doorfietsroute tot 10% stijgt wanneer een groot deel van de route naar het werk via een doorfietsroute loopt.

Eerder onderzoek van de Radboud Universiteit (Ploegmakers et al, 2021) toonde al aan dat het investeren in de door-
fietsroutes leidt tot meer fietsers. Meer fietsers helpt de filedruk te verminderen en draagt bij aan gezond leven. Men-
sen bewegen meer en de luchtkwaliteit verbetert door de overstap van de auto naar de fiets. Onderzoek, uitgevoerd
door Goudappel in opdracht van de Provincie Noord- Brabant, naar de effecten van de aanleg van drie doorfietsrou-
tes liet een opvallende stijging van het aantal overstappers zien: 19% van de fietsers op deze routes gebruikte eerder
de auto of het OV. Daarnaast geeft 35% van de fietsers op deze routes aan sowieso meer te fietsen dan vroeger (Bra-
bant Magazine, 2023).

Stijging in tevredenheid

Het rapportcijfer dat fietsers geven voor de beleving van hun route, stijgt gemiddeld van 6,35 naar 7,38 na realisatie
van een doorfietsroute. Ook het tevredenheidscijfer van de gemaakte fietsrit laat, na realisatie van een doorfietsroute,
een duidelijke stijging zien (Tour de Force, 2024). Daarbij geldt dat routes waarop een grotere kwaliteitssprong is ge-
maakt (bijvoorbeeld omdat een ontbrekende schakel is gerealiseerd waarmee de directheid sterk is verbeterd) ook
een grotere stijging van het tevredenheidscijfer met zich meebrengen dan routes die ‘alleen’ een upgrade hebben
gehad.

Inleiding
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Figuur 2 Screenshot vergelijking voor- en nametingen van de routebeleving van verschillende gerealiseerde doorfietsroutes (Tour de Force, 2024)

Fout! Gebruik het tabblad Start om Title toe te passen op de tekst die u hier wilt weergeven.
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DEEL B

Planvorming doorfietsroutes

Dit deel beschrijft het planvormingsproces van de voorbereiding tot aan de realisatie van een door-
fietsroute. Bij de stappen en werkzaamheden die beschreven worden (het ‘hoe’) is er uiteraard
overlap met de andere delen waarin het ‘waarom’ (Deel A), ‘waar’ (Deel C) en het ‘wat’ (Deel D)
worden beschreven. Dit deel biedt vooral het organisatorische kader, bij de inhoud uit de andere

hoofdstukken.
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2 Proces

Specifiek aan de doorfietsroutes ten opzichte van veel andere infrastructuurprojecten is dat er sprake is van een ge-
hele route die verschillende wegbeheerders samen voorbereiden en aanleggen. Dat vraagt om een duidelijke visie en
goede afstemming tussen de verschillende partijen. Dit hoofdstuk gaat hier verder op in met behulp van ervaringen
die zijn opgedaan met eerdere doorfietsroutes.

Het inhoudelijk ruimtelijk/verkeerskundig traject bestaat in grote lijn uit vijf hoofdstappen:
Netwerkverkenning (voor de regio).

Tracéverkenning (beleidsfase).

Uitwerking {planstudie).

Voorbereiding en uitvoering.

Beheer en monitoring.

ARSI A

2.1 Stap 1: Netwerkverkenning

In eerste instantie wordt op regionale schaal verkend welke verbindingen mogelijk interessant zijn voor een door-
fietsroute. De grootte en onderlinge ligging van woon- en werkgebieden en andere interessante locaties vormt daar-
voor de basis. Sommige regio’s bepalen in deze fase al de potentie voor elk van deze routes en trechteren zo toe
naar een beperkt aantal interessante doorfietsroutes. Andere regio’s kiezen er voor om in een later stadium keuzes te
maken en prioriteiten te stellen en tekenen in deze fase een uitgebreid netwerk van doorfietsroutes in.

Veel regio’'s hebben in het kader van de Regionale uitwerking van het Nationaal Toekomstbeeld Fiets (Tour de Force,
2022a) een netwerk beschikbaar waarop het regionale fietsnetwerk, met daarin de doorfietsroutes, is weergegeven.
Deze netwerken worden regelmatig gelpdatet aan de hand van nieuwe ontwikkelingen.
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Figuur 3 Doorfietsroutenetwerk provincie Flevoland

2.2 Stap 2: Tracéverkenning

Deze stap staat aan de basis van de ontwikkeling van een doorfietsroute. De partijen die samen de wens hebben een
doorfietsroute te ontwikkelen, bepalen in deze stap:

een gezamenlijke visie met het ambitieniveau, inzicht in de potentie;
samenwerking met en betrekken van belanghebbenden;
globale verkenning mogelijke tracés, inclusief kansen en knelpunten.

> > >

De resultaten van de tracéverkenning vormen de basis voor een gezamenlijke intentieverklaring tussen de betrokken
partijen, waarin de ambities en de wijze van samenwerking worden vastgelegd.

Fout! Gebruik het tabblad Start om Title toe te passen op de tekst die u hier wilt weergeven.
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221 \Visie
Een goed verhaal over de noodzaak/potentie van de doorfietsroute helemaal aan het begin van het proces kan mee-
helpen om te komen tot een visie, evenals verkenning van het (bestuurlijk) draagvlak en het ambitieniveau.

De volgende stap is een gezamenlijke en duidelijke visie op de route, die past bij de ruimtelijke/economische ontwik-
kelingen in de regio {innovatie, duurzaamheid en mobiliteit). Met een gezamenlijk gedragen visie is de ambitie voor de
route helder en kan hier in een later stadium op worden teruggegrepen bij bijvoorbeeld lastige keuzes in het route-
keuze- of ontwerptraject.

Potentiebepaling

Een belangrijk onderdeel van de visie is een onderzoek naar de potentie van een route. Voor wie is de route? Hoeveel
fietsers gaan gebruik maken van de route? Via welk tracé is de meeste potentie om de fietskwaliteit te verbeteren en
Z0 meer mensen op de fiets te krijgen?

Wegbeheerders gebruiken verschillende methoden om de potentie van een doorfietsroute te bepalen. De meest ge-
bruikte aanpakken zijn kwalitatief. Op basis van de ligging van belangrijke herkomstgebieden {(woongebieden) en be-
stemmingen (werklocaties, scholen, centrumgebieden, stations) wordt op basis van befietsbare afstanden de potentie
voor een doorfietsroute in beeld gebracht. Belangrijk is om bij de potentiebepaling niet uitsluitend naar de herkom-
sten en bestemmingen aan weerszijden van de doorfietsroute te kijken maar zeker ook de gebieden langs de route in
de beoordeling mee te nemen. In hoeverre is het reéel dat de fietsers van en naar deze gebieden ook de doorfiets-
route (deels) gaan gebruiken? Via de volgende links zijn voorbeelden uit de praktijk te vinden. Zie figuur 4 voor een
voorbeeld uit West-Friesland.

A Doorfietsroutes regio Alkmaar - potentieonderzoek

A Doorfietsroute Amersfoort-Zwolle — potentieonderzoek

A Doorfietsroute Haren-Zuidlaren tracéverkenning en variantenstudie

Verbinding met omgeving

« De route verbindt kernen op fietsafstanden met elkaar

+ Met nome fietsroutes met afstanden tot 10 km hebben potentie om het @ 9
aandeel fietsers in de modal spiit te verhogen (op basis van data op
trajecten rond Apeldoom en Deventer)

= De route komt dicht langs treinstations waardoor een overstap 9 3
op OV gemakkelijk is Enkhuizen

+ De route biedt een fietsverbinding voor middelbare scholieren

Venhuizen

@@ Fistsafstand tussen kemen via
doorfietsroute

Q@ P @
o @

Figuur 4 Potentie van de fietsroute, voorbeeld West-Friesland

Afhankelijk van de beschikbare instrumenten is ook een meer kwantitatieve benadering mogelijk. Regio’'s met een
(multimodaal) verkeersmodel waarin de fiets goed is opgenomen, kunnen de effecten van de aanleg van een door-
fietsroute ook kwantitatief in beeld brengen. Een alternatieve methode gebruikt het autoverkeersmodel, aangevuld
met elasticiteiten voor de reistijdverhouding tussen de fiets, auto en het OV om het potentiéle fietsgebruik in te
schatten. Bij fietsroutes die een recreatief of sportief medegebruik kennen, kunnen data uit de app Strava worden ge-
bruikt om deze stromen in beeld te brengen.

Bij beide methodes is het gangbaar om de snelheid van de fietsers op de doorfietsroute in het verkeersmodel hoger
in te stellen dan op de rest van het netwerk, om zo het effect van de extra fietskwaliteit te simuleren.

Telcijfers van de bestaande situatie zijn nodig om de input en uitkomst van de berekeningen te toetsen. Aandachts-
punt bij het gebruik van verkeersmodellen is dat recreatieve fietsritten niet goed in de modellen worden meegeno-

men, terwijl de recreatieve fietsers wel een belangrijke doelgroep voor de doorfietsroute kunnen zijn; zeker bij meer
landelijke routes en stad-landverbindingen.

Proces
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2.2.2 Samenwerking belanghebbenden

In de verkenning wordt ook nagedacht over de manier waarop de belanghebbenden bij het voorbereidingsproces
van de doorfietsroute worden betrokken. Zijn er bestaande samenwerkingsverbanden om bij aan te sluiten? Zijn de
afspraken over participatie vergelijkbaar bij de verschillende partijen? Wie is primair verantwoordelijk voor de commu-
nicatie en participatie, de regio of de lokale wegbeheerder?

Voorbeeld doorfietsroute Houten — Culemborg, provincie Utrecht

Hoewel de potentieanalyse duidelijk aantoont dat een fietsbrug op deze route leidt tot een aanzienlijke toe-
name van het aantal fietsers, blijkt dat bestuurlijk draagvlak cruciaal is voor de realisatie van een dergelijk kost-
baar tracé. De Provincie Utrecht benadrukt dat het opbouwen van bestuurlijk draagvlak vooral draait om effec-
tieve samenwerking en communicatie richting de bestuurders. Dit vraagt om een energiek projectteam met
passie voor fietsen, dat de informatie op een enthousiaste en overtuigende manier presenteert. Daarnaast is
het belangrijk om rekening te houden met de beperkte capaciteit van kleinere gemeenten en hierop in te spe-
len tijdens het proces.

2.2.3 Globale tracéverkenning

Onderdeel van de verkenning is vaak ook een globale analyse van de beschikbare tracés en de kansen en knelpunten
die daar aanwezig zijn (figuur 5). Bij sommige doorfietsroutes vindt de tracéverkenning pas in de uitwerkingsfase
plaats. In hoofdstuk 4 wordt uitgebreid ingegaan op de tracéverkenning.
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Figuur 5 Inventarisatie van de bestaande situatie, voorbeeld Metropoolregio Amsterdam

Fout! Gebruik het tabblad Start om Title toe te passen op de tekst die u hier wilt weergeven.
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2.3 Stap 3: Uitwerking

In stap 3 wordt het ontwerp van een of meerdere tracés van de doorfietsroutes uitgewerkt tot een schetsontwerp
(SO).

Na de globale verkenning en bepaling wordt gewerkt aan de uitwerking van het ontwerp van de doorfietsroute. De
vormgeving van de doorfietsroute wordt uitgewerkt in {varianten voor) maatregelen op wegvakken en kruispunten op
het tracé van de doorfietsroute. Deel D gaat dieper in op de ontwerpcriteria bij het uitwerken van de doorfietsroute.

Het is in een dergelijk proces van belang te zoeken naar een goede balans tussen zorgvuldigheid en snelheid in de
voorbereidingsfase. Teveel snelheid in de voorbereiding leidt mogelijk tot tegenvallers en vertraging in de uitvoering;
bij te weinig snelheid in de voorbereiding, komt het project niet verder. Zeker voor kosten en risico’s is het beter aan
de voorkant beter wat meer tijd te nemen, dan dat er aan het einde onverwachte tegenvallers ontstaan.

Uiteindelijk leidt deze stap tot een definitief tracé voor de doorfietsroute met een voorkeursoplossing voor de weg-
vakken en kruispunten en een kostenindicatie van de voorbereidings- en uitvoeringskosten van de beoogde maatre-
gelen.

Op basis van deze tracéuitwerking sluiten betrokken partijen een bestuurlijke overeenkomst waarin de financiéle af-
spraken zijn vastgelegd.

Bij het samenstellen van het maatregelenpakket en de verdere uitwerking daarvan, worden de ambities nogmaals te-
gen het licht gehouden? Waar moeten we water bij de wijn doen en waar is het juist nodig om geen concessies te
doen? Dit is vooral belangrijk wanneer in het proces richting realisatie duidelijk wordt dat de doorfietsroute in de
meest optimale vorm wellicht niet haalbaar is, bijvoorbeeld om ruimtelijke, stedenbouwkundige, cultuurhistorische of
kostentechnische redenen.

Leg per ontwerpstap de bevindingen vast in een ontwerpnota, zodat achteraf herleidbaar is welke keuzes op welke
manier zijn gemaakt en waarom. Houd ook per ontwerp- en voorbereidingsfase één of meer risicosessies zodat dui-
delijk is welke tegenvallers in het vervolg nog zouden kunnen optreden.

Middengeleider
Kruispunt omvormen f|[Ra5] ' el verhoogd uitvoeren 7 [ M ‘
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verkeershorden en
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toevoegen

o Rijbaan versmallen Rijbaan versmallen

Zebra markering
aanbrengen Oversteek uitlijnen

Voetpad beéindigen met Duinlaan oost

Figuur 6 Ontwerp van een deel van de doorfietsroute bij de uitwerking, voorbeeld F261 Loon op Zand

2.4 Stap 4: Voorbereiding en uitvoering
Daarna volgt in stappen de uitwerking van het maatregelenpakket:

uitwerken in een voorlopig ontwerp (VO, zie figuur 6) en definitief ontwerp (DO) en eventueel bestekstekening;
doorlopen van de ruimtelijke procedures;

doorlopen van het aanbestedingstraject (indien nodig);

bouwen/realiseren van de route.

> > > >
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De voorbereiding en uitvoering van een doorfietsroute is niet principieel anders dan andere infrastructuurwerken en
komt in deze publicatie niet apart aan de orde.

2.5 Stap 5: Beheer en monitoring

Na uitvoering is blijvende aandacht nodig voor het beheer en onderhoud van de route en de monitoring van het ge-
bruik en de beleving van de fietsers. Deze onderdelen zijn uitgewerkt in de volgende alinea’s.

25.1 Beheer en onderhoud

Het onderhoud en beheer is belangrijk voor de instandhouding van de doorfietsroute en een optimaal en veilig ge-
bruik. Over het beheer van de infrastructuur zijn verschillende CROW -publicaties beschikbaar. In de basis gaat het

erom dat de kwaliteitseisen die we stellen aan de doorfietsroute in voldoende mate in stand te houden gedurende

de tijd, ook wanneer de omstandigheden veranderen. Het kan dan gaan om:

veranderingen van het weer (gladheid), seizoenen (bladeren, takken);
externe invloeden zoals vandalisme of diefstal, of;
slijtage van de doorfietsroute.

> > >

In tabel 1 is een overzicht opgenomen van de kwaliteitscriteria die in het kader van de instandhouding van de door-
fietsroute van belang zijn.

Tabel 1 Kwaliteitseisen beheer doorfietsroutes

Kwaliteitseis Activiteit

Behoud van vrije ruimte en zichtlijnen, ook richting de omge- Snoeien, maaien
ving (sociale veiligheid)

Bebording, bebakening, bewegwijzering, afsluitvoorzieningen: Schoonmaken, vervangen indien nodig
aanwezig, functioneel, zichtbaar en leesbaar (onder alle om-
standigheden}

Verkeerslichten functioneel, maximale wachttijd, detectie wer- | Zorgen voor werking, updaten regelprogramma’s indien nodig
kend

Markering zichtbaar, stroefheid en hoogte correct Opnieuw aanbrengen indien nodig

Vermijden en voorkoming plasvorming (maximale vierkante Zorgen voor goede afwatering

meter per x tijd}; Maximale hoogte van de plas

Gladheid voorkomen (Blad) vegen, sneeuw ruimen en strooien

Geen zwerfafval, graffiti, schade, vandalisme Opruimen, schoonmaken, herstellen

Openbare verlichting werkend In stand houden

Eventuele paaltjes veilig Geen nieuwe paaltjes plaatsen, herplaatsing alleen vergevings-

gezind, paaltjes schoon houden, markering onderhouden,
functioneel houden (verwijderbaarheid)

Voor het beheer en onderhoud is aan te bevelen om aan te sluiten bij de bestaande werkprocessen (bij gemeente of
provincie). Ondanks dat een doorfietsroute diverse gemeentegrenzen kruist of zelfs provinciegrenzen overstijgt is het
idee: verantwoordelijkheid voor het beheer en onderhoud binnen de eigen gemeentegrenzen (of provinciale gren-
zen). Belangrijk is dat dit niet tot kafkaiaanse toestanden leidt op de grenzen.

In het beheer is dus het credo de huidige beheergrenzen aanhouden. Wel geldt dat bij periodieke maatregelen (zoals
strooien} afstemming met de buurgemeenten nodig is. Zet hierbij in op een netwerkbenadering bij gladheidsbestrij-
ding, zodat de doorfietsroute in zijn geheel beschikbaar blijft. Afstemming is eveneens nodig bij grootschalig onder-
houd.

2.5.2 Monitoring

Om inzicht te krijgen in de effecten van de aanleg van doorfietsroutes, en daarmee in de effectiviteit van investerin-
gen, is het noodzakelijk dat data vanuit de metingen op doorfietsroutes op een eenduidige en gestandaardiseerde
manier wordt ingewonnen. Met een standaardisatie van de metingen op de doorfietsroutes kan overal in het land
data ingewonnen worden, die in de analyse tot vergelijkbare informatie leidt. Dat maakt dat Nederland-breed beter
uitspraken te doen zijn over het gebruik van de routes en de effectiviteit van de investeringen in deze routes.
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Om deze reden stelt Tour de Force een eenduidige meetmethode beschikbaar. In twee protocollen zijn de metingen
van ‘beleving & gedrag’ (Tour de Force, 2022b) en ‘gebruik’ (Tour de Force, 2022c¢) op doorfietsroutes stap voor stap
beschreven. Door het volgen van deze protocollen is het mogelijk om de verschillende doorfietsroutes met elkaar te
vergelijken en hiervan te leren. De invloed van infrastructurele veranderingen op het gebruik, het reisgedrag en de
beleving tijdens de fietsreis, wordt daarmee op landelijk niveau uniform inzichtelijk. De resultaten van de verschillende
metingen worden visueel in één overzichtelijk, openbaar toegankelijk dashboard weergegeven (Tour de Force, 2024).

Protocollen

In de protocollen is een eenduidige manier van tellen en enquéteren voorgeschreven wat helpt om dit te kunnen be-
reiken. De eerste meting —de voormeting— wordt al voor de realisatie van de doorfietsroute uitgevoerd. Hiermee is
een basismeting van het huidige gebruik, het fietsgedrag en de -beleving beschikbaar. Deze kunnen later vergeleken
worden met één of meerdere nameting(en). Zo wordt de verandering in het fietsgebruik, -gedrag en de

-beleving in beeld gebracht.

Onderzoek beleving en gedrag

Bij onderzoek naar de beleving en het gedrag gaat het om de vraag in hoeverre de doorfietsroutes hebben geleid tot
een verandering in het gedrag van de doelgroep (overstappen op de fiets, fietsfrequentie of -duur). De beleving en
waardering van de routes speelt daarbij een belangrijke rol.

De vragenlijsten leveren belangrijke inzichten op over de beleving en het gedrag van de gebruikers van de routes.
Echter, de vragenlijsten zijn minder geschikt om uitspraken te doen over de veranderingen in het gedrag van de to-
tale doelgroep. De Radboud Universiteit en BUAS hebben laten zien dat hiervoor grootschalige mobiliteitsonder-
zoeken zoals ODIN kunnen worden benut (H. Ploegmakers, et al, 2020). De standaardvragenlijsten (voor- en name-
ting) zijn gedigitaliseerd en voor ieder project in te zetten.

Door een toenemende beschikbaarheid van fietsdata is het daarnaast mogelijk de bestaande onderzoeksmethodiek
naar het gedrag en de beleving te verfijnen en uit te breiden met onder andere informatie over de routekeuze uit
GPS-data.

Onderzoek gebruik

Bij dit type onderzoek gaat het om de vraag of er sprake is van een verandering in de hoeveelheid gebruik en de ge-
kozen routes als gevolg van de infrastructurele maatregelen op de doorfietsroutes. Het gaat hierbij primair om tellin-
gen van het aantal fietsers op de nieuwe infrastructuur. Er zijn talloze manieren beschikbaar om het aantal fietsers te
tellen, zoals lussen, slangen, camera’s en radarmetingen.

Net als voor het gestandaardiseerd meten van de beleving en het gedrag, is met een groep experts (wegbeheerders,
onderzoekers en adviseurs) een eenduidige methode voor het verzamelen, verrijken en analyseren van de teldata
ontwikkeld. Er is daarbij rekening gehouden met het feit dat niet elke opdrachtgever behoefte heeft aan dezelfde in-
zichten. De ene opdrachtgever wenst meer diepgaandere inzichten dan de andere. Bovendien wordt er door diverse
wegbeheerders al met een bepaalde frequentie gemeten en is er vooral behoefte om hier aansluiting bij te zoeken. Er
is daarom gekozen voor een protocol met een basisniveau dat essentiéle inzichten biedt, aangevuld met optionele
stappen die diepgaandere inzichten bieden.

Proces
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https://www.fietsberaad.nl/getmedia/89eaf54a-a92b-4f0e-9479-f510b5b0f42c/2022_Standaardisatie-effectmeting-Hoogwaardige-Fietsroutes-Beleving-en-Gedrag.pdf.aspx?ext=.pdf
/Applications/Ivo%20Schouten/CROW/Notitie%20Doorfietsroutes/van%20de%20redactie/V2/Tour%20de%20Force%20(2022).%20Standaardisatie%20effectmeting%20Hoogwaardige%20Fietsroutes%20-%20Beleving%20en%20Gedrag.%20Protocol,%202022.%20Tour%20de%20Force,%20Utrecht
https://app.powerbi.com/view?r=eyJrIjoiMzM2OTI3NjYtMjU0MC00MTQxLWFlMWUtY2UzZWVlYmYxOTc0IiwidCI6ImI4MGQ4OTVkLWIxMWUtNDE5NS1hODdhLTVhODQ2YzYwNDAxYSIsImMiOjl9

3 Organisatie

In dit hoofdstuk is een korte samenvatting opgenomen van de aandachtspunten bij de organisatie rond de voorberei-
ding van een doorfietsroute.

3.1 Actief procesmanagement

Actief procesmanagement is essentieel voor het succes van het te doorlopen proces en speelt een cruciale rol in het
behouden van het optimisme van de betrokken partijen gedurende het traject. Het realiseren van een doorfietsroute
is een complex proces door de lange doorlooptijden, het grote aantal betrokken partijen en de uiteenlopende verant-
woordelijkheden en prioriteiten. Gemiddeld duurt het traject van initiatief tot uitvoering ongeveer acht jaar.

Tijdens deze lange periode helpt actief procesmanagement om optimisme vast te houden door continu de samen-
werking te bevorderen, uiteenlopende belangen samen te brengen en de betrokken partijen aan boord te houden.
Ditis met name belangrijk omdat doorfietsroutes vaak meerdere gemeentegrenzen overstijgen en er dus veel ver-
schillende partijen met eigen prioriteiten betrokken zijn. Hoe meer partijen deelnemen, des te belangrijker wordt de
samenstelling van de werkgroep en het adequaat managen van het proces om iedereen op één lijn te houden en het
gezamenlijke doel te realiseren.

3.11 De optimismecurve in het proces naar realisatie van een doorfietsroute
Het proces tot de ontwikkeling van een doorfietsroute doorloopt doorgaans een aantal stappen, die grafisch weerge-
geven kunnen worden met de assen tijd en optimisme (zie figuur 7).

Communicatie

Optimisme ——>

Procesmagagement

Commitment

Agendering  Ongeinformeerd Geinformeerd Geinformeerd Realisatie
optimisme pessimisme optimisme

Tijd ——>

Figuur 7 Grafische weergave optimisme binnen de fasen in het proces

In het begin van het proces, tijdens de agenderingsfase, is het optimisme vaak hoog. Dit is de fase van ideevorming,
visievorming en de eerste ideeén over tracékeuzes en maatregelen. Vervolgens daalt het optimisme in een fase van
geinformeerd pessimisme. Dit gebeurt wanneer de financiéle haalbaarheid duidelijk wordt, ruimtelijke belemmerin-
gen zichtbaar worden en sommige bestuurders, omwonenden en/of belangengroepen van de betrokken overheden
overtuigd moeten worden.

Met behulp van goede communicatie, actief procesmanagement en het opbouwen van voldoende commitment kan
deze fase echter positief beinvloed worden. Uiteindelijk volgt, als het proces goed verloopt, een fase van geinfor-
meerd optimisme, waarna de doorfietsroute gerealiseerd kan worden.

31.2 Organiseren van samenwerking tussen de betrokken partijen

Bij het realiseren van een doorfietsroute is een effectieve organisatie en samenwerking essentieel. Hieronder worden
de belangrijkste elementen toegelicht voor een goede samenwerking tussen de betrokken partijen, inclusief de werk-
wijze van een regionale werkgroep, de rol van de regie en het belang van een procesmanager.

Fout! Gebruik het tabblad Start om Title toe te passen op de tekst die u hier wilt weergeven.



Regionale werkgroep

Een goede samenwerking start met het formeren van een regionale werkgroep. Deze werkgroep vormt de kern van
het proces en bestaat uit vertegenwoordigers van de betrokken gemeenten, regio en/of provincie. De werkgroep kan
indien nodig worden aangestuurd door een procesmanager die het totale proces bewaakt. Bij routes waar de partici-
patie een zware rol heeft, kan een omgevingsmanager aan het projectteam worden toegevoegd. Sommige regio’s
kiezen ervoor om het omgevingsmanagement bij de verschillende gemeenten te laten.

Om de werkgroep effectief te laten functioneren, zijn de volgende aspecten belangrijk:

1

Goede vertegenwoordiging: Zorg dat alle betrokken overheden vertegenwoordigd zijn door de juiste personen.
Deze moeten enthousiasme voor fietsen hebben, betrokken zijn bij infrastructuur en streven naar de beste kwali-
teit voor de fietser. Ze moeten bovendien voldoende mandaat hebben en draagvlak binnen hun eigen organisa-
tie. Afhankelijk van de fase in het proces kan de werkgroep tijdelijk worden uitgebreid met experts zoals steden-
bouwkundigen of landschapsarchitecten.

Gezamenlijk doel: De werkgroep moet een gezamenlijk doel nastreven. Tussentijdse resultaten delen en regel-
matig informeren van stakeholders zoals bedrijven en bewoners bevordert de betrokkenheid en het enthousi-
asme.

Heldere taakverdeling: Definieer duidelijke verantwoordelijkheden en afspraken binnen de werkgroep. Zorg dat
de vergaderfrequentie aansluit bij de fase van het proces. Bijvoorbeeld: meer bijeenkomsten in de planvormings-
fase dan in de realisatiefase.

Praktische afstemming: Bekijk situaties op de route samen ter plekke en leer van referentiesituaties elders. Dit
draagt bij aan betere besluitvorming en betrokkenheid.

Voorbeeld prioritering routes Stedendriehoek (Apeldoorn — Deventer — Zutphen)

Regio Stedendriehoek geeft aan dat het bij de prioritering van routes in de regio belangrijk is om de belangen

van zowel de kleinere als grotere gemeenten evenwichtig mee te nemen. In de regio Stedendriehoek hebben
ze dit gedaan door een kernteam aan te stellen waarin de kleinere gemeenten goed vertegenwoordigd zijn en
waarin ambtenaren van grotere gemeenten met een integrale blik naar het routenetwerk kijken.

Voorbeeld samenwerkings-overeenkomst MRDH

In de initiatief- en verkenningsfase van een doorfietsroute treedt de MRDH op als procesbegeleider. Tijdens de
initiatieffase maakt de MRDH samen met de betrokken wegbeheerders afspraken over benodigde capaciteit en
te reserveren budgetten. Deze afspraken dienen niet alleen om wederzijdse verwachtingen vast te leggen,
maar ook om taken en verantwoordelijkheden gedurende het proces helder te houden.

Na afronding van de verkenningsfase worden de afspraken voor de verdere uitwerking vastgelegd in een sa-
menwerkingsover-eenkomst (SOK). Met het ondertekenen van deze overeenkomst committeren de weg-be-
heerders zich aan de realisatie van de route, terwijl de MRDH de benodigde financiéle middelen voor subsidie
opneemt in de begroting. Vanaf het moment dat de SOK is gesloten, eindigt de rol van de MRDH als proces-
begeleider. De MRDH blijft vanaf dat moment betrokken als subsidieverstrekker. De voorbereiding en aanleg
van de route ligt vanaf dan volledig in handen van de wegbeheerders.

Regierol

De regierol speelt een cruciale rol in het proces. Meestal ligt deze bij de provincie, regio of de gemeente die het
meeste belang heeft bij de doorfietsroute. Het is echter belangrijk om deze rol duidelijk te beleggen bij één partij.

A

>

Organisatie

Voordelen van onafhankelijke regie: Een regio of procesmanager zonder directe lokale belangen kan gemakke-
lijker belangen van verschillende partijen afstemmen. Dit voorkomt conflicten tussen aangrenzende gemeenten
en bevordert samenwerking.

Stimuleren van het proces: Een partij met regie kan het proces bestuurlijk aanjagen. Bijvoorbeeld: bestuurlijke
druk rondom het Rijnwaalpad heeft het proces versneld door nadruk te leggen op samenwerking en voortgang.
Aandachtspunten bij decentrale regie: Als een gemeente met de grootste belangen de regierol op zich neemt,
kan dit leiden tot een onevenwichtige rolverdeling. Daar moet zorgvuldig mee worden omgegaan, zodat de sa-
menwerking gelijkwaardig blijft.
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Rol van een procesmanager

Een procesmanager is een onafhankelijke kracht die een sleutelrol speelt in het begeleiden van het proces. Deze per-
soon zorgt ervoor dat gemeenten samenwerken en het proces soepel verloopt.

Belangrijke taken van de procesmanager zijn:

Het aansturen van de regionale werkgroep en het bewaken van afspraken.
Het begeleiden en aanjagen van het proces.

Het codrdineren van communicatie en marketing rondom de routes.

Het opzetten en uitvoeren van acties gericht op de doelgroep.

> > I>» >

De procesmanager kan onafhankelijk zijn of namens een van de deelnemende partijen opereren. Ook kan deze rol
worden belegd bij een (advies)bureau dat verantwoordelijk is voor de onderzoeken en ontwerpen.

Overige tips voor het planproces

Naast een goed georganiseerde werkgroep, regie en procesmanagement zijn er aanvullende aandachtspunten die
bijdragen aan een succesvol proces:

A Structurele samenwerking: Werk tijdens het planproces op een gedetailleerd niveau samen, ook in de ontwerp-
stadia (voorlopig en definitief ontwerp). Zie Kader "“Samenwerking met andere overheidspartijen’

A Beheer en monitoring: Na de realisatie van een doorfietsroute stopt de samenwerking niet. Het is belangrijk om
afspraken te maken over het beheer en de monitoring van de route.

A Helder communiceren: Gebruik duidelijke en visuele tussenproducten, zoals presentaties, kaarten en tabellen,

om het proces en de besluitvorming te ondersteunen.

Door deze aspecten goed te organiseren, wordt niet alleen het proces soepeler, maar ook de betrokkenheid en sa-
menwerking tussen partijen versterkt.

3.2 Besluitvorming/politiek

Voor de realisatie van een doorfietsroute is het zaak de doorfietsroute op de radar van de betrokken bestuurders te
krijgen en te houden en bestuurlijk commitment te hebben vanaf de start tot aan het einde van het project. Bij de
start van het project wordt dit vaak wel uitgesproken, maar op momenten van financieel commitment kan het essen-
tieel zijn over bijvoorbeeld een getekende intentieverklaring te beschikken. Ook bij bestuurlijke wisselingen is het nut-
tig over duidelijke, bij voorkeur ondertekende, afspraken te beschikken.

Bij de ontwikkeling van een doorfietsroute zijn er drie momenten om bestuurlijk commitment vast te leggen en/of uit
te dragen:

A tussen de verkennende/inventariserende fase en de fase waarin het maatregelenpakket definitief wordt vastge-
steld;

na de uitwerking van het benodigde maatregelenpakket inclusief kosten;

als routeonderdelen/de gehele route gerealiseerd zijn.

> >

Intentieovereenkomst

De resultaten van de verkenning kunnen de basis vormen voor een intentieovereenkomst tussen de betrokken par-
tijen, waarin de ambities en de wijze van samenwerking wordt vastgelegd.

Fout! Gebruik het tabblad Start om Title toe te passen op de tekst die u hier wilt weergeven.




Kader: Samenwerking met andere overheidspartijen

Veel doorfietsroutes raken aan de infrastructuur van andere overheidsinstanties, zoals Rijkswaterstaat, ProRail,
Staatsbosbeheer of Waterschappen. Dit betreft vaak delen van de route die op gronden van deze partijen lig-
gen, zoals bruggen en tunnels over of onder Rijkswegen- en -vaarwegen, het gebruik van dijken of bestaande
kunstwerken. Bij Staatsbosbeheer speelt daarnaast de mogelijke aantasting van natuurwaarden een belangrijke
rol.

Om een doorfietsroute in dergelijke situaties te realiseren, is de medewerking van deze partijen essentieel. Dit
kan variéren van het verkrijgen van vergunningen tot het beoordelen van de maakbaarheid en zelfs de uitvoe-
ring van fysieke werkzaamheden door deze instanties. Het is daarom cruciaal om deze partijen vroegtijdig te
betrekken bij de planvorming en rekening te houden met hun processen en planning. Dit voorkomt vertragin-
gen tijdens de voorbereiding en uitvoering van het project.

Figuur 8 Voorbeeld fietsroute Zuid-Limburg langs de A2 (foto Maak de beweging.nl)

Voorbeeld Louis Raemaekersbrug Roermond

Als gevolg van de herinrichting van de provinciale weg N280 in 2020 zijn de fietspaden op de Louis Raemae-
kersbrug over de Maas in Roermond aangepast. Sindsdien hebben de fietsers op de brug minder ruimte, het-
geen in combinatie met toenemende aantal voetgangers leidt tot verkeersonveilige situaties. Mede vanwege
het feit dat het hier gaat om de enige verbinding voor langzaam verkeer over de Maas is de brug gekarakteri-
seerd als doorfietsroute. De provincie Limburg heeft als wegbeheerder samen met de gemeente Roermond en
een aantal regiogemeenten hun zorgen onder de aandacht gebracht bij Rijkswaterstaat. Als eigenaar van de
brug is Rijkswaterstaat immers ook stakeholder. Daarmee wordt duidelijk dat het hier om een complex speel-
veld aan belangen gaat, dat niet in het voordeel is van de fietser. Gemeente Roermond heeft aan dat alleen
door gezamenlijk urgentie te onderkennen en samen te werken kan toegewerkt worden naar een structurele
verbetering van de fietsverbinding voor het langzaam verkeer over de Maas. Maar er moet spreekwoordelijk
nog een hoop water door de Maas voordat deze schakel met recht een doorfietsroute genoemd mag worden.

3.3 Financién

De financiering van doorfietsroutes wordt in alle gevallen gedragen door meerdere stakeholders, zoals het Rijk, Pro-
vincies, de (vervoer)regio of gemeenten. De betrokken partijen stellen een verdeelsleutel op voor de financiering van
het project. Dit kan een generieke verdeelsleutel zijn voor alle doorfietsroutes in een regio, of juist een specifieke
maatwerkafspraak per project.

Tour de Force heeft in beeld gebracht welke partij welk aandeel in de kosten voor haar rekening heeft genomen (zie
tabel 2).
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