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>	 Fietsparkeerbeleid in Amsterdam is volwassen
Amsterdammers stappen steeds vaker op de fiets. Sinds kort wordt de fiets voor verplaatsingen in de 

binnenstad zelfs vaker gebruikt dan de auto. De parkeertarieven zullen hier ongetwijfeld aan bijdragen, 

maar er is meer. De opdeling van de stad in stadsdelen lijkt het fietsbeleid ten goede te komen. Want 

Amsterdam heeft inmiddels veel bereikt op de klassieke fietsbeleidsterreinen van infrastructuur voor de 

rijdende én stilstaande fiets.

>	 Fiets kan veel verkeersproblemen oplossen

Loont het om meer te investeren in de fiets? Voorstanders 

zeggen volmondig ja, maar sceptici willen graag harde cijfers 

zien. Het Fietsberaad liet berekenen wat er gebeurt als het 

fietsgebruik met tien procent toeneemt. De resultaten 

spreken voor zich.     > pagina 14

 > pagina 10

>	 Tweemaal groen kan bijna overal

Een vergeten maatregel kun je het bijna noemen, de 

afstelling van verkeerslichten. Toch is daar nog een wereld 

te winnen. In ieder geval buiten de spits is de wachttijd 

vaak met 60 procent te verminderen, zo schat een expert.	

	 			                  > pagina 28
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heden bij de uitvoering van het fietsbeleid door:
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>	 Excursie ‘s-Hertogenbosch

	 | 1 juli 2010 |     | Locatie: ‘s-Hertogenbosch |     | Aanvang: 13:00 uur |     | Kosten: gratis |

	 >	 Meer info fietsberaad.nl/bijeenkomsten

bijeenkomsten

>	 Fietsberaad publicatie 7 

	 Langdurig en integraal - het fietsbeleid van Groningen en andere Europese fietssteden

Fietsberaad publicatie 7 is geactualiseerd. De publicatie 

geeft in tien stedenverhalen een beeld van hoe het fietsbe-

leid over een langere tijd heeft bijgedragen aan het hoge 

fietsgebruik. Tien unieke verhalen, met toch ook wel de 

nodige overeenkomsten, die kunnen dienen als voorbeelden 

van de wegen waar langs - op termijn - een hoog fietsge-

bruik bereikt kan worden. Het gaat om vijf Nederlandse 

fietssteden (Groningen, Zwolle, Veenendaal, Enschede, 

Amsterdam) en vijf buitenlandse naburige steden (Kopen-

hagen, Munster, Freiburg, Gent en Odense). De geactuali-

seerde Nederlandse versie is gratis te downloaden op fiets-

beraad.nl. Er is ook een Engelse versie beschikbaar.

nieuwe publicatie



I     Fietsverkeer 24    I     maart 2010    I 3

kort nieuws

>   Lees verder: fietsberaad.nl/nieuws

De in 2007 in gebruik genomen fiets- en voetgangers-

tunnel onder het centraal station in Apeldoorn is sinds 

kort voorzien van een systeem om brommers te weren. 

Als het detectiesysteem het geluid van een brommer 

waarneemt, wordt een foto genomen van het kenteken 

en krijgt de bestuurder een bekeuring thuis.

Het gaat om een tunnel met een lengte van circa 90 m 

die Apeldoorn-Noord met Apeldoorn-Zuid verbindt. Aan 

beide kanten van de tunnel ligt een verdiept plein. De 

tunnel is een integraal onderdeel van de stationsom-

geving. Reden om bromfietsers te weren is dat de 

gemeente bang is dat grote snelheidsverschillen zorgen 

voor verkeersonveiligheid. Ook jagen knetterende 

bromfietsers de overige gebruikers soms de stuipen op 

het lijf. En men wil zo de hinder beperken op de aanrij-

routes voor aanwonenden. Voor de brommer zijn alter-

natieven voorhanden. Het bromfietsverkeer kan gebruik 

maken van de tunnels die ook voor het autoverkeer 

bedoeld zijn. 

Het is voor het eerst dat een dergelijk systeem wordt 

ingezet. De ontwikkeling van het systeem had dan ook 

nogal wat voeten in de aarde. Onderweg moesten tal 

van technische en juridische problemen worden opge-

lost. Zo moet het systeem in staat zijn om het geluid 

van een specifieke brommer te koppelen aan het ken-

teken van dezelfde brommer, wat bij de passage van 

twee brommers een probleem kan geven. En het brom-

fietsplaatje - dat veel kleiner is dan een autokenteken - 

moet herkend worden door de scanapparatuur. 

Na een uitgebreide test in Zwolle besloot Apeldoorn dat 

het systeem betrouwbaar genoeg is en kreeg daarbij de 

steun van het OM. Die stelde wel als voorwaarde dat daarnaast 

ook een systeem voor agressiedetectie wordt geïnstalleerd 

zodat er sprake is van brede aanpak van de sociale onveilig-

heid in het gebied. Mocht iemand in de tunnel lastig gevallen 

worden dan zal het geschreeuw camera’s activeren. En er gaat 

op de meldkamer een signaal af waardoor de beambte daar 

weet dat er in de tunnel iets aan de hand is. 

Het complete systeem kostte circa 2,5 ton, waarvan een derde 

in de bekabeling is gaan zitten. Volgens de eerste berichten 

worden dagelijks zo’n 20 tot 50 brommers gesnapt.

Apeldoorn beproeft systeem 
om brommers te weren uit tunnel

Gelders fietsnetwerk succesvol

Het nieuwe Fietsknooppuntennetwerk in Gelderland slaat aan. 

Een onderzoek van het Gelders-Overijssels Bureau voor Toerisme 

onder 900 gebruikers van het Achterhoekse fietsnetwerk geeft 

aan dat gebruikers het netwerk beoordelen met het cijfer 8,2.

Fietsers zijn fitter

De eerste resultaten van het Rot-

terdamse project ‘Op de fiets werkt 

beter!’ zijn hoopgevend. Meer dan 

de helft van de deelnemers gaat er 

qua conditie al meetbaar op vooruit.

Aanbod buitenpompen uitgebreid

Nadat de Heklucht-pomp de nodige aandacht trok als een 

van de eerste fietspompen voor buitengebruik, spelen meer 

fabrikanten in op deze trend. Zo is er nu een buitenpomp met 

elektrische aandrijving op de markt verschenen. En een pomp 

in traditionele uitvoering, maar dan wel vandaalbestendig.

Brommers worden gedetecteerd op basis van geluid.
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Nederland was afgelopen winter in de ban van het winter-

weer. Veel sneeuw en zeer lage temperaturen deden het ver-

keer haperen: gladde en onbegaanbare wegen, extra files, 

treinen en bussen die stilstaan, geannuleerde vluchten. Het 

straatbeeld kent door gladheid ook minder fietsers. Een 

rondgang langs enkele gemeenten leerde dat de gladheids-

bestrijding zich meestal concentreerde op het hoofdfiets-

routenet. 

De Milieudienst van de gemeente Groningen strooide ruim 

1000 km, waarvan 307 km fietspaden/routes. Dit is het 

gehele hoofdfietsroutenet. Dat hield de routes goed begaan-

baar, zo meldde de gemeente. Verder werden in Groningen 

ook solitaire fietspaden of fietsroutes gestrooid, zolang als 

deze maar onderdeel uitmaken van het hoofdfietsroutenet. 

De onderliggende woonstraten en fietspaden werden niet 

gestrooid.  

Dit is representatief voor het algemene beeld dat naar voren 

kwam uit een rondgang langs diverse gemeenten met de 

vraag naar het strooibeleid voor fietsroutes. Hoofdfiets-

routes worden steevast genoemd als belangrijkste aan-

dachtspunt. Zo meldde Zwolle dat anderhalf jaar geleden het 

gladheidsbestrijdingsplan nog is geactualiseerd en verbe-

terd. ‘Wij doen als gemeente ons best om te handelen naar 

dat vastgestelde plan, waarin keuzes zijn gemaakt en prio-

riteiten gesteld. In ieder geval zijn de hoofdfietsroutes erin 

opgenomen.’

Aanbevelingen versus praktijk 

In de aanbevelingen uit Ontwerpwijzer Fietsverkeer 

(CROW-publicatie 230) staat onder meer dat gladheidsbe-

strijding voor fietsers belangrijker is dan voor auto’s, omdat 

de fiets een evenwichtsvoertuig is. Ook moet er speciale aan-

dacht zijn voor de strooiroute en in te zetten materiaal, zoals 

de breedte van de voertuigen, paaltjes in het wegdek, enzo-

voort. Bovendien wordt gesignaleerd dat overheidsdien-

sten meestal droog zout gebruiken, maar dat natzout een 

trend is. De voordelen hiervan zijn een betere hechting 

aan het wegoppervlak en een beter strooipatroon. Deze 

voordelen zijn op fietspaden echter niet zo groot als op de 

hoofdrijbaan, omdat fietsers het zout niet inrijden. 

Bij sneeuwval vraagt de gladheidsbestrijding extra aan-

dacht: ‘Aanbevolen wordt vóór sneeuwval preventief op 

fietsverbindingen te strooien. Tijdens de sneeuwval kan in 

één gang worden geborsteld of geploegd in combinatie 

met droogzoutstrooien’, aldus de Ontwerpwijzer.  

Maar wat als de sneeuwval buitengewoon is en er 

onvoorziene zaken optreden als strooizouttekort? Haarlem 

meldde dat de hoeveelheden sneeuw zo extreem waren 

dat borstelen nauwelijks effect had. ‘Borstels raakten vol 

met sneeuw. Bovendien kampte Haarlem met tekort aan 

strooizout. Ook sneeuwschuivers waren niet in voldoende 

mate aanwezig. Door de enorme hoeveelheid sneeuw 

waren de wegen en fietspaden glad, ook nog de dagen 

erna. De fietspaden duidelijk langer dan de hoofdwegen, 

aldus Frank Kool van de gemeente Haarlem.

Gladde woonwijken 

De veeg- en strooidiensten laten over het algemeen de 

woonwijken links liggen. Volgens Herbert Tiemens is dat 

in Houten geen groot probleem. ‘Gewone woonstraten 

waren moeilijk begaanbaar. Als een hoofdfietsroute door 

een woonstraat gaat, is deze woonstraat wel opgenomen 

in de gladheidsbestrijding. Woningen liggen niet verder 

dan 300 meter van een hoofdfietsroute, waardoor sneeuw 

of ijs in de woonstraat niet erg problematisch is. Boven-

dien is er een wens van veel bewoners om sneeuw in de 

Focus op hoofdfietsroutes bij sneeuw en gladheid

Grote belangstelling fietstraining ouderen 

Zwolle

In Zwolle is grote behoefte aan een fietsvaardig-

heidstraining voor ouderen. Dat blijkt uit het aantal 

aanmeldingen voor de cursus ‘Fietsen Zonder Zor-

gen’. Daarvoor gaven 250 ouderen zich op.

Gemeentelijke aandacht voor fietsdiefstal

Een aantal gemeenten schonken najaar 2009 aan-

dacht aan het voorkomen van fietsdiefstal, soms met 

opvallende campagnes. Huizen heeft bijvoorbeeld 

‘diefstaltellers’ geïnstalleerd terwijl inwoners van 

Zoetermeer korting krijgen op een fietsslot.

Fietsenstalling voor een prikje

Een fietslocker voor pakweg 300 euro. Of een geslo-

ten fietsberging voor een stuk of tien fietsen voor 

nog geen 2000 euro. Dankzij een gemeentelijke sub-

sidie moet het voor werkgevers in Hasselt aantrekke-

lijk worden om te investeren in fietsvoorzieningen.
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straat te houden voor sleetje rijden.’ Houten wijst erop dat als 

er wordt geschoven, er een klein laagje sneeuw achterblijft. 

Dat kan wel eens tot problemen leiden. In de communicatie 

probeert de gemeente daarom duidelijk te maken dat fietsver-

keer nodig is om het zout op te lossen.

Reacties op de website:

Hartger Wassink (Fietsersbond Nijmegen)

Sneeuwschuiven is voor fietsroutes veel effectiever dan strooien, 

ook al blijft er een klein beetje sneeuw achter. Er ontstaat namelijk 

een veel breder te berijden pad. Bij alleen strooien wordt alleen het 

paadje waar de meeste fietsers rijden, begaanbaar, omdat daar het 

zout goed wordt verspreid. Het vele zout dat nu gestrooid wordt, 

>   Lees verder: fietsberaad.nl/nieuws

is overigens ontzettend slecht voor de fiets zelf, vooral voor sportieve 

fietsen met open ketting en veel moderne onderdelen (vering, elektri-

sche ondersteuning, schijfremmen, enzovoort). 

Bert Bellert (Fietsersbond Groningen)

De vrijliggende fietspaden worden, naar mijn kennis, redelijk goed 

schoongehouden. Maar de fietsstroken die ook een groot deel uit-

maken van de hoofdfietsroutes worden vaak niet schoongemaakt. De 

sneeuwschuiver doet primair de hoofdrijbaan voor autoverkeer. Hierbij 

wordt de fietsstrook meestal overgeslagen en komt vaak ook veel weg-

geschoven sneeuw terecht op de fietsstrook. Een oplossing is dat de 

rijbaan met fietsstrook in twee fasen wordt geveegd en gestrooid. 

Eerst de fietsstrook met gedeelte rijbaan en daarna rest van de rijbaan.

Provinciale Staten van Brabant kiezen voor een ambi-

tieuze aanpak om het fietsen te bevorderen. Van de 

voorgestelde scenario’s is gekozen voor de meest ver-

gaande variant waarbij de provincie een nadrukkelijke 

voortrekkersrol op zich neemt.  

Gedeputeerde Staten van Brabant kregen medio 2009 

drie scenario’s voorgelegd in de conceptvisie ‘Fiets in 

de Versnelling’. De keuze bestond uit een ‘status quo’, 

waarbij het huidige beleid zou worden voorgezet, een 

scenario ‘tandje erbij’, waarbij de inspanningen zich 

op een aantal speerpunten zouden richten, en een sce-

nario ‘in de hoogste versnelling’ waarbij de provincie 

meer de regie van fietsbeleid op zich zou gaan nemen.  

GS van Brabant kozen aanvankelijk voor optie 2, 

vooral vanwege de financiële situatie van de provincie. 

Maar onder meer op aandrang van de wethouders van 

de vier grote Brabantse steden kozen Provinciale Staten 

uiteindelijk toch voor een verdergaande aanpak.  

Dat betekent onder andere dat er een Brabantse fiets-

snelweg komt en dat het recreatieve fietsnetwerk en het 

woon-werkverkeer extra aandacht krijgen. Verder wordt 

geprobeerd meer Europese projecten binnen te halen en 

krijgen de kleinere gemeenten extra aandacht. Ook wordt 

meer gedaan aan promotie en marketing. 

Dit scenario moet leiden tot 28-30% fietsverplaatsingen 

in de modal split, iets boven het Nederlandse gemid-

delde van 26 procent. Met het plan is de komende twee 

jaar circa 4 miljoen euro gemoeid.

Brabant gaat toch in de hoogste versnelling

Fietsgebruik Groningen blijft groeien

Er wordt steeds meer gefietst in Groningen. Op de veertig belangrijk-

ste fietsroutes in de stad fietsten vorig jaar 230.000 fietsers. Dat is een 

toename van bijna zeven procent ten opzichte van 2008. En vergeleken 

met twee jaar eerder een toename van meer dan vijftien procent.

Duurzame fietsbruggen in Haaglanden

Ook bij het ontwerp van fietsbruggen speelt het begrip duurzaamheid een steeds belangrij-

ker rol. Zo won architectenbureau Syb van Breda & Co een door Zoetermeer uitgeschreven 

prijsvraag met een superslank ontwerp waarbij spaarzaam gebruik wordt gemaakt van 

staal. En Den Haag nam onlangs de langste kunststof brug in gebruik, die ook werd ont-

worpen op duurzaamheid.
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Na een realisatieperiode van drie jaar is het 18 September-

plein helemaal opnieuw ingericht naar ontwerp van architect 

Massimiliano Fuksas. De dagwinkels en de tijdelijke herinrich-

ting hebben plaatsgemaakt voor een aansprekend winkelplein 

en een gratis ondergrondse fietsenstalling.

Het plein kenmerkt zich door de combinatie van ruimte, luxe 

bestrating, een bijzondere vormgeving van de ingangen van 

de fietsenkelder, waterfonteinen, bomen, kunst, banken en een 

Fietsenstalling markeert 
vernieuwde 18 Septemberplein Eindhoven 

dynamisch lichtspel. De gratis fietsenkelder is met rolbanen 

toegankelijk en biedt plaats aan ongeveer 1250 fietsen en 60 

bromfietsen. Deze zijn vooral bestemd voor winkelpubliek 

maar ook als alternatief voor de stationsstalling. De geschie-

denis van Eindhoven heeft hier een plek gekregen door het 

terugplaatsen van de Woenselse Stadspoort en informatiepa-

nelen. 

Het graveren van de postcode in het fietsframe is vergeefse 

moeite. Het helpt niet bij het bestrijden van fietsdiefstal en 

bovendien zijn er inmiddels betere alternatieven voorhanden. 

Dit stelt de landelijke stuurgroep Aanpak Fietsdiefstal.

Jarenlang is gedacht dat fietsdiefstal te voorkomen is door 

het ingraveren van de postcode. Dat heeft echter niet geleid 

tot duidelijke resultaten in de bestrijding van fietsdiefstal, 

aldus de stuurgroep. 

Mensen laten echter nog steeds spiksplinternieuwe fietsen 

graveren terwijl die tegenwoordig voorzien zijn van een stan-

daard framenummer en vaak een chip. ‘Dat is zinloos en 

beschadigt de fiets onnodig waardoor de garantie komt te 

vervallen’, zegt de stuurgroep te weten. ‘Verder is een post-

code niet uniek. Er zijn meerdere adressen en personen met 

dezelfde postcode en mensen verhuizen regelmatig met fiets-

en-al.’  

Ook het feit dat er in 2011 een verplichting komt dat nieuwe 

fietsen alleen op de markt mogen komen met een uniek frame-

nummer, heeft de landelijke stuurgroep Aanpak Fietsdiefstal 

tot de overtuiging gebracht dat het graveren van de postcode 

geen zin meer heeft.  

De stuurgroep vindt wel dat het zinvol is een RAI-standaard-

framenummer aan te brengen op fietsen die niet voorzien zijn 

van een origineel RAI-standaardframenummer (plus even-

tueel aan te brengen fietschip). Als zo’n fiets wordt gestolen, 

kan deze na aangifte in ieder geval worden opgenomen in het 

fietsdiefstalregister.

Reactie op de website:

Bertus van Lubek (politie Twente)

Ik ben het niet met deze stelling eens. Ik heb jaren lang in de basis-

politiezorg gewerkt op het Twentse platteland, waar veel mensen 

hun fiets lieten graveren. Hierdoor heb ik tientallen fietsen bij hun 

eigenaren terug kunnen brengen.

Postcode graveren is zinloos

Routeplanner ANWB: nu ook fiets- en 

wandelroutes

De routeplanner op anwb.nl is uitgebreid met 

een fiets- en wandeloptie. Dankzij de uitbreiding 

kan de ANWB Routeplanner nu vier verschillen-

de vormen van vervoer met elkaar vergelijken.

Meer plaatsen in Stadsbalkon

Wethouder Karin Dekker van verkeer heeft bekendgemaakt dat de 

capaciteit van de fietsenstallingen in het stationsgebied in Gronin-

gen flink wordt uitgebreid. Het Stadsbalkon krijgt er 500 plaatsen bij 

door extra rekken te plaatsen op de bestaande rekken. Als het nodig 

is kunnen er later op dezelfde manier nog 450 plaatsen extra komen.

Gaat het regenen?

In het kader van het Europese ROADI-

DEA-project over innovatie op het gebied 

van weersinformatie voor het verkeer 

is een prototype fietsrouteplanner met 

neerslagvoorspelling gemaakt.
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bromfietsen. Nieuw zijn de oplaadpunten voor vijf elektrische 

fietsen. Als extra service bestaat de mogelijkheid om tegen 

een geringe vergoeding een buggy te huren of een helm in 

bewaring te geven. De kosten van de stalling bedragen 4 ton, 

waarvan de helft door de provincie is betaald. Voor de exploi-

tatie rekent Breda op € 130.000, waarvan € 80.000 voor perso-

neelskosten en € 12.000 voor gederfde inkomsten. De kosten 

komen ten laste van het parkeerbedrijf. Ook in Breda, in de 

nieuwe Turfschipgarage, werden direct al 380 fietsparkeer-

plaatsen ingebouwd. 

In de parkeergarage onder het Olympisch Stadion in 

Amsterdam is ook al een aantal jaren plaats ingeruimd voor 

fietsen. Die worden volgens Bosch vooral gebruikt voor 

Parkeer+Bike. 

Volgens Bosch vallen de bezwaren om auto’s en fietsers te 

combineren in de praktijk mee. Struikelblok is nogal eens de 

hellingshoek van de inrit. Voor auto’s vaak zo’n 20 graden, ter-

wijl fietsers het bij 10 graden voor gezien houden. ‘NEN 2443, 

waarin alles rond parkeergarages is geregeld, staat ook fietsen 

toe in parkeergarages. Je zult dan meestal wel een aparte 

ingang moeten maken voor de fietsers.’

Op de vraag waarom de nieuwe parkeergarage en de nieuwe 

fietsenstalling niet zijn gecombineerd, blijven de meeste 

gemeenten het antwoord schuldig. ‘Niet aan gedacht’, zo 

klinkt het vaak. Dat constateerde Niek Bosch van Goudappel 

Coffeng tot zijn eigen verbazing toen hij een rondvraag deed 

onder een aantal gemeenten.

Toch groeit het aantal gemeenten dat autoparkeerplaatsen 

inruilt voor fietsparkeerplaatsen voorzichtig, aldus Bosch. Zo 

offerde Almelo in mei 2009 20 autoparkeerplaatsen op - in een 

overigens matig bezette parkeergarage - in ruil voor 300 fiets-

parkeerplaatsen. In parkeergarage Wolvenhoek in Den Bosch 

werden zelfs twee complete parkeerdekken ter beschikking 

gesteld aan de fietsers, goed voor 600 plaatsen.  

En in Breda is onlangs de stalling ‘Concordiastraat’ in gebruik 

genomen. Deze stalling bevindt zich op de onderste verdieping 

van de Concordiagarage. De fietsenstalling kwam er ten koste 

van 40 parkeerplaatsen voor auto’s. Deze parkeerplaatsen zijn 

gecompenseerd door de ingebruikname van een parkeerdek 

op de HEMA. 

De ingang van de fietsenstalling ligt aan de Concordiastraat. 

Daarvoor is de voetgangerstrap vervangen door een helling-

baan. De nieuwe stalling biedt naast 420 fietsen plaats aan 12 

Breda neemt fietsenstallingen in parkeergarage in gebruik

De fietsenstalling - met vijf elektrische 

oplaadpunten - in de Concordia 

parkeergarage in Breda kwam er ten 

koste van 40 autoparkeerplaatsen.

Gemeente Nijmegen neemt extra maatregelen ten behoeve van fietsparkeren

Extra stallingruimte voor fietsers in de binnenstad en bij het station, het vervroegen van de ope-

ningstijden van de gratis bewaakte fietsenstallingen en extra ‘regeltegels’ die fietsers informeren 

over het fietsparkeerbeleid en verlaging van de bestuursdwang voor foutgeparkeerde fietsen van 

25 euro naar 10 euro. Met deze en andere maatregelen wil Nijmegen het fietsparkeerbeleid in de 

binnenstad en bij het Centraal Station verbeteren.

Proef met OV-fiets stallen op rekening van de zaak

OV-fiets begon op 1 oktober samen met NS-Fiets in vijf bewaakte 

NS-fietsenstallingen een proef met Stallen-Op-Pas. Wie een abon-

nement heeft op OV-fiets kan zijn eigen fiets makkelijker en sneller 

bewaakt stallen op het station.



I     Fietsverkeer 24    I     maart 2010    I8

kort nieuws

Een veilige verkeerssituatie is belangrijker om kinderen vol-

doende te laten bewegen dan veel speelplekken en veel groen 

in een wijk. Dit concludeert TNO-er Sanne de Vries in haar 

proefschrift over beweegvriendelijke wijken voor kinderen. Zij 

onderzocht in tien stadswijken hoe het beweeggedrag van kin-

deren samenhangt met de inrichting van een wijk.

De Vries adviseert stedenbouwkundigen en gemeenteamb-

tenaren bij het (her)inrichten van wijken meer aandacht te 

besteden aan het creëren van een verkeersveilige omgeving. 

Het aanleggen van meer speelplekken is volgens haar niet vol-

doende om kinderen te stimuleren meer te bewegen. Kinderen 

moeten elke dag minstens 60 minuten bewegen om gezond 

en fit te blijven. De Vries verrichtte metingen met beweeg-

Oversteekplaatsen doen kinderen 
vaker naar school lopen en fietsen

dagboekjes en geavanceerde stappentellers bij 350 peuters en 

500 basisscholieren. Het merendeel van deze stadskinderen bleek 

onvoldoende te bewegen. Dit hangt onder meer samen met de ver-

keersinfrastructuur in hun woonwijk. Kinderen uit wijken met veel 

oversteekplaatsen bleken 3 tot 5 keer vaker naar school te lopen 

of fietsen dan kinderen uit wijken met minder oversteekplaatsen. 

Ook de aanwezigheid van fietspaden, trottoirs, parkeerplaatsen 

en rotondes kunnen het beweeggedrag van stadskinderen bevor-

deren. Vijf van de tien onderzochte wijken zijn inmiddels opnieuw 

ingericht. Uit herhaalde metingen moet blijken of kinderen meer 

zijn gaan bewegen door de wijkaanpassingen. De resultaten 

hiervan zijn in juli 2010 bekend.

>	 Zie ook het artikel ‘Schoolomgeving kan veiliger en prettiger’, pag. 24

Kinderen uit wijken met veel 

oversteekplaatsen bleken 3 tot 5 keer vaker 

naar school te lopen of fietsen dan kinderen 

uit wijken met minder oversteekplaatsen.

Er blijken grote verschillen te bestaan tussen gemeenten in Neder-

land in de CO2-emissie als het gaat om de mobiliteit per inwoner. 

Zo produceert een inwoner van Almere bijna tweemaal zoveel CO2 

voor zijn of haar mobiliteit als een inwoner van Amsterdam. Het is 

niet helemaal toevallig dat het fietsgebruik in Almere op 27 procent 

ligt en in Amsterdam op 38%.

Fietsgebruik is een belangrijke, maar zeker niet de enige, verkla-

rende factor als het gaat om de CO2-emissie per inwoner in relatie 

tot mobiliteit. Andere belangrijke factoren zijn de ruimtelijke ken-

merken, de bevolkingssamenstelling en het verplaatsingsgedrag 

van de inwoners. Bureau Goudappel Coffeng inventariseerde de 

CO2-emissie per inwoner met behulp van de mobiliteitsgegevens 

uit het Mobiliteits Onderzoek Nederland (MON) en de gegevens 

over CO2-uitstoot per reizigerskilometer in het vervoer per auto, 

fiets, bus of trein. Dat resulteerde in een overzicht van de gemid-

delde productie van CO2 per inwoner per gemeente. Bij plus-

100.000 gemeenten scoren Leiden (fietsaandeel 48%), Amsterdam 

(38%), Haarlem (36%), Enschede (38%) en Rotterdam (26%) hoog.  

Dat fietsgebruik niet altijd doorslaggevend is, blijkt uit de score 

van Rotterdam. Die gemeente pakt de winst vooral door een 

hoger ov-gebruik en minder verplaatsingen per persoon per dag. 

En ondanks een hoog fietsaandeel (48%) scoort Zwolle slecht, 

evenals Emmen, Amersfoort en Almere.  

Bij de kleine gemeenten scoren Vlaardingen, Delft, Schiedam, 

Gouda en Katwijk goed. Hekkensluiter is Hardenberg, vooral door 

het hoge aandeel autoverplaatsingen.  

De onderzoekers concluderen dat er tussen de Nederlandse 

gemeenten aanzienlijke verschillen bestaan in het gebruik van 

het openbaar vervoer en de fiets. En dat daar ruimte ligt voor 

gemeenten om in te grijpen.

>	 Zie ook het artikel ‘Fiets kan veel verkeersproblemen oplossen’, pag. 14

Fiets kan belangrijke bijdrage leveren aan CO2-reductie

Japan zet in op mega-stallingen

Het Kasai-station in Tokio kent de grootste 

geautomatiseerde stalling ter wereld. In onder-

grondse carrousels kunnen 6480 fietsen opge-

borgen worden. Maar ook elders zijn dergelijke 

stallingen met rond de 1000 plaatsen in bedrijf.

Flevoland maakt recreatief fietsplan

De provincie Flevoland heeft samen met de zes Flevolandse 

gemeenten, Staatsbosbeheer, Natuurmonumenten en het 

Flevo-Landschap een recreatief fietsplan opgesteld. Er moet nu 

een uitvoeringsprogramma worden opgesteld, waarin zichtbaar 

wordt welke bijdragen de deelnemende partijen zelf leveren.

Fietsen als medicijn in 5000 wachtkamers

Met het tijdschrift Huisarts in Praktijk is eind 

december het boekje Fietsen als medicijn meege-

stuurd. Het Partnership Huisartsenzorg in Bewe-

ging verspreidt dit boekje van de Fietsersbond 

onder 12.000 huisartsen en andere partners.
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>   Lees verder: fietsberaad.nl/nieuws

Van alle aspecten die in Fietsbalans 2 aan de orde zijn 

gekomen, scoort fietsparkeren het slechtst. Op veel belang-

rijke bestemmingen zijn grote tekorten en hebben de fietsen-

rekken meestal geen aanbindmogelijkheid om de fiets tegen 

fietsdiefstal te beschermen. De concurrentiepositie van de 

fiets ten opzichte van de auto is de laatste jaren wel verbeterd.

Een vergelijking van steden waar voor de tweede keer een 

Fietsbalans, het benchmarkingsinstrument van de Fietsers-

bond, is uitgevoerd laat gemiddeld een verbetering van het 

gemeentelijk fietsklimaat zien. ‘Deze verbetering is substan-

tieel, maar niet spectaculair’, aldus Hugo van der Steenhoven 

van de Fietsersbond.  

In 18 gemeenten is het totaaloordeel over het fietsklimaat 

ongeveer gelijk gebleven, 12 zijn duidelijk vooruitgegaan en 

slechts 1 gemeente is echt achteruitgegaan. Het zijn vooral de 

gemeenten die in de eerste Fietsbalans slecht scoorden die de 

meeste vooruitgang boeken. 

De concurrentiepositie van de fiets ten opzichte van de auto is 

het aspect dat het meest is verbeterd in de gemeenten waar 

twee keer een Fietsbalans is uitgevoerd. Uit het onderliggend 

materiaal valt op te maken dat de parkeerkosten van de auto 

Fietsbalans 2: 
fietsparkeren is het heikele punt

zijn gestegen en de reistijdverhouding tussen fietser en automo-

bilist is verbeterd ten gunste van de fietser. De fietser is gemid-

deld inmiddels 5% sneller op zijn bestemming dan de automo-

bilist, in de grote steden zelfs meer dan 10%. Dit is geheel te 

danken aan een toename van de reistijd van de automobilist. 

De looptijden tussen parkeerplaats en bestemming zijn toege-

nomen en de gemiddelde snelheid van de auto tijdens het rijden 

is gedaald van 22,5 km/uur naar 20,8 km/uur. De gemiddelde 

snelheid van de fiets tijdens het rijden is gestegen ten opzichte 

van de eerste ronde Fietsbalans naar boven de 16 km/uur bij een 

kruissnelheid van 18 km/uur.  

Uit Fietsbalans 2 blijkt verder dat de grote steden op comfort 

(hinder) duidelijk slechter scoren dan gemiddeld. Dat komt ener-

zijds door het aantal verkeerslichten (bijna 1 per kilometer) waar-

door fietsers vaak moeten stoppen en ook lang moeten wachten. 

Anderzijds hebben fietsers in grote steden veel vaker hinder van 

andere verkeersdeelnemers, in gelijke mate van automobilisten 

als van fietsers. In de grote steden is de verkeershinder ook flink 

toegenomen, vooral door een toename van hinder door andere 

fietsers. Toegenomen drukte op het fietspad zien we in de Fiets-

balans vooral terug in de grote steden.

Fietsparkeren scoort matig in Fietsbalans 2, 

de concurrentiepositie van de fiets is wel wat verbeterd.

Zoals eerder aangekondigd zal staatssecretaris Huizinga dit voor-

jaar een reactie geven op de voorstellen uit de Fietsnota van 

Kamerlid Atsma. Ze bevestigt dit nogmaals in een brief aan de 

Kamer. 

Dan zal niet alleen de inzet van V&W worden aangeven, maar ook 

wordt inzicht gegeven in de afstemming met de andere relevante 

departementen over hun (voorgenomen) inzet op de genoemde 

voorstellen. Verder zal Huizinga een overzicht opnemen van de 

belangrijkste fietsmaatregelen van dit kabinet. In dit overzicht 

zullen de maatregelen in de tijd geplaatst worden en zal tevens 

een financieel overzicht gegeven worden. Daarbij wil Huizinga 

zowel inzicht geven in de uitgaven die deze kabinetsperiode al 

gedaan zijn, als in de verwachte uitgaven voor de komende jaren. 

Verder gaat de staatssecretaris de decentrale overheden vragen om 

inzicht te geven in hun fietsinvesteringen en input te geven op speci-

fieke voorstellen uit de initiatiefnota. Van het IPO heeft ze al eerder een 

overzicht gekregen van de inzet van de provincies. Aanvullend hierop 

gaat Huizinga SKVV en de VNG vragen om ook de investeringen van 

de stadsregio’s en de gemeenten zo goed mogelijk in beeld brengen.  

Daarnaast kan de Kamer voor de zomer van 2010 rekenen op een voor-

stel voor de aanpak van stationsstallingen voor de jaren na 2012. En 

in een visie op het Regionaal Openbaar Vervoer die deze zomer komt, 

zal worden ingaan op de rol die de fiets kan spelen in het voor- en 

natransport van het openbaar vervoer. 

Huizinga gaat fietsinspanningen inventariseren

Extra fietsenstallingen en fietskluizen op diverse stations rond Arnhem

Op station Duiven, Rheden, Arnhem Presikhaaf en Mook-Molenhoek wordt een 

groot aantal overkapte fietsenstallingen en fietskluizen geplaatst. Spoorbeheer-

der ProRail en de Stadsregio Arnhem Nijmegen hebben een overeenkomst geslo-

ten om de financiering daarvoor te regelen.

Fiets gratis mee in de metro

De fiets mag definitief gratis mee in de metro. 

Dat heeft de Stadsregio Rotterdam besloten. 

Na een proefperiode van enkele maanden 

is gebleken dat het geen noemenswaardige 

problemen voor andere reizigers oplevert.

Knipperende LED’s waarschuwen 

voor fietsers op de rotonde

Knipperende LED’s en blauw asfalt 

moeten voorkomen dat er nog meer 

slachtoffers vallen op de rotonde 

Nansenplein in Goes.
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Amsterdams fietsbeleid is ook uitzonderlijk door de bijzondere 

structuur van de stad. Dat men het fietsgebruik steeds verder 

omhoog krijgt, lijkt des te knapper in die uitermate complexe 

organisatiestructuur van Amsterdams beleid. Of is, hoe lastig 

op het eerste gezicht ook, die ingewikkelde structuur juist een 

van de oorzaken van het succes?

Hoe het ook zij, vast staat dat Amsterdam de enige stad in 

Nederland is waar drie lagen van overheidsbestuur zich in aan-

zienlijke mate met het fietsbeleid bemoeien. De Stadsregio 

Amsterdam subsidieert met stevige budgetten de totstandko-

ming van een regionaal fietsnet en is daarmee een belangrijke 

actor als het om fietsvoorzieningen gaat. Binnen de gemeente 

Amsterdam zijn zeker in fietsbeleid de 14 (vanaf mei 2010 

nog 7) stadsdelen van groot belang, naast de Centrale Stad. 

Omdat het bij fietsroutes en fietsparkeren om de openbare 

ruimte gaat en details van groot belang zijn, spelen de stads-

delen een hoofdrol. Het lijkt erop dat Amsterdam zo langza-

merhand de stadsorganisatie tot een pluspunt voor fietsbeleid 

heeft gemaakt, door het goede van een coördinatie op enige 

afstand (Centrale Stad) te combineren met de detailkennis en 

het hands-on beleid van de stadsdelen. 

Gezamenlijk werken aan het fietsnet

De Centrale Stad definieerde het Hoofdnet Fiets. Eerste ver-

sies daarvan dateren al van begin jaren tachtig; in 2005 is een 

laatste versie door de gemeenteraad vastgesteld als ‘het wens-

beeld’, inclusief de kwaliteitseisen die daarbij horen. De bena-

ming hoofdnet is misschien wat verwarrend. Die doet ver-

moeden dat het om een grofmazig geheel van een beperkt 

aantal hoofdroutes gaat. Niets is minder waar. Geheel conform 

de in Nederland geleerde lessen (fietsroutenetwerk Delft!) 

heeft het hoofdnet van Amsterdam in principe een maaswijdte 

van slechts 300 bij 300 meter. 

Voor dit hoofdnet zijn kwaliteitseisen vastgesteld. In enkele 

pagina’s benoemd en toegelicht in het Beleidskader Hoofd-

Dirk Ligtermoet, Ligtermoet & Partners

Amsterdam: hoofdstad en in veel aspecten een uitzonderlijke stad binnen Nederland. Ook als 

het gaat om fietsverkeer en alles wat ermee samenhangt, inclusief de diefstal. Fietsverkeer in 

Amsterdam is zeker de laatste decennia vooral een succesverhaal. Er is meer aandacht vanuit 

het beleid en het fietsgebruik blijft toenemen. Amsterdam heeft inmiddels veel bereikt op de 

klassieke fietsbeleidterreinen van infrastructuur voor de rijdende én stilstaande fiets, mede 

door een bijzondere structuur van beleidsvoering.

		  Ondanks, of dankzij, complexe organisatiestructuur:

>	 Fietsparkeerbeleid in Amsterdam 
	 is volwassen
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netten uit 2005; in vijf pagina’s ontwerpeisen uitgewerkt in 

de Leidraad Centrale Verkeerscommissie Amsterdam (ook te 

vinden in de Kennisbank op fietsberaad.nl). De meeste ontwerp-

eisen zijn Amsterdamse fietskeuzes. De meest interessante:

•	 in het hoofdnet zo min mogelijk kruisingen en zoveel moge-

lijk voorrang voor fietsers op kruisingen;

•	 routes van het hoofdnet kunnen via erftoegangswegen (30 

km/uur) lopen als de auto-intensiteit onder 3000 mtv/etm 

blijft;

•	 in winkelstraten altijd een voorkeur voor fietspaden (van-

wege drukte en parkeren), ook als het een erftoegangsweg 

is;

•	 bij gebiedsontsluitingswegen fietspaden; fietsstroken alleen 

onder voorwaarden en nooit samen met parkeren;

•	 eenrichtingsfietspaden moeten minstens 1,80 m breed zijn 

in de vooroorlogse stad en minstens 2,00 m in de naoor-

logse stad; een breedte van 2,50 m is gewenst opdat een 

derde fietser twee naast elkaar fietsende mensen kan 

inhalen;

•	 terughoudend in de aanleg van tweerichtingsfietspaden 

vanwege de relatieve onveiligheid, maar in principe wel ‘2x2 

voor fiets bij 2x2 voor auto’: tweerichtingspaden aan beide 

kanten van een weg met 2x2 rijstroken voor autoverkeer;

•	 gemiddelde wachttijd bij vri’s maximaal 30 seconden;

•	 boogstralen in fietspaden minimaal 4 meter;

•	 helling maximaal 1:10 en liefst 1:20.

Het is aan de stadsdelen om het hoofdnet op straat te rea-

liseren, met de gewenste kwaliteit. Natuurlijk voldoet het 

Hoofdnet Fiets nu nog lang niet overal aan deze kwaliteits-

eisen. En bij lang niet alle ingrepen/herinrichtingen blijven 

de eisen volledig overeind. Maar het is wel een breed aan-

vaard en geformaliseerd streven dat duidelijk de keuzes van 

stadsdelen stuurt. Daarbij is de taak van de Centrale Ver-

keerscommissie (CVC) van groot belang. In dit adviesorgaan 

zitten ambtenaren van verschillende (centrale) gemeente-

lijke diensten - vooral van DIVV. Bovendien zijn er agenda-

leden die hun reactie toesturen aan de CVC. Het gaat dan om 

de Fietsersbond, Brandweer en de Gehandicaptenorganisatie 

Amsterdam. De CVC beoordeelt alle projecten van stadsdelen 

- de wegbeheerders - die de hoofdnetten auto, fiets en ov beïn-

vloeden verkeerstechnisch. Dat gebeurt aan de hand van een 

Leidraad met toetsingscriteria. 

Zichtbare resultaten routes

‘Zo’n 90% van het hoofdnet ligt er, met een aanvaardbare tot 

goede kwaliteit’, raamt Ria Hilhorst, de coördinerende fiets-

ambtenaar bij de Dienst Infrastructuur Verkeer en Vervoer van 

de gemeente Amsterdam. ‘Wat er nog moet, zijn vooral de las-

tige en dure projecten. Weinig ruimte, kostbare gevel-tot-gevel 

herinrichtingen, maatschappelijke discussies over parkeren, 

enzovoort.’  

Geld is juist in deze ‘laatste fase’ echt een groot punt. Temeer 

omdat stadsdelen in principe vanuit hun eigen begrotingen het 

Hoofdnet Fiets moeten realiseren. Inkomsten uit parkeerbe-

leid zijn dan al snel essentieel. En subsidies, van de Stadsregio 

Amsterdam. Die financieringsbron heeft als probleem dat de 

Stadsregio alleen meebetaalt aan het regionale fietsnet. En dat 

Ria Hilhorst

90% van het hoofdnet heeft een 

aanvaardbare tot goede kwaliteit.
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Het Amsterdamse Hoofdnet Fiets kent een hoge dichtheid.
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is veel minder dicht dan het Hoofdnet Fiets van de gemeente. 

Het gaat om budgetten die - ook weer - in Nederland uniek zijn. 

Het laatste Meerjarenbeleidsplan Fiets ging uit van zo’n € 43 

mln investeringen in het hoofdnet in 2007-2010, terwijl hiervoor 

dan € 21 mln aan subsidies van de Stadsregio binnen moest 

komen.

Amsterdammers stappen de laatste twee decennia dus steeds vaker 

op de fiets. Sinds kort wordt de fiets voor verplaatsingen in de bin-

nenstad zelfs vaker gebruikt dan de auto. Maar de fiets wint niet 

alleen op de auto, maar vervangt ook vaker het lopen.

Dat is één van de conclusies uit een onderzoek van Fokko Kuik en Hans Nie-

poth van de Dienst IVV van Amsterdam. Ze bestudeerden de trends in de 

modal split in Amsterdam over de afgelopen 20 jaar. Op landelijk niveau is het 

aantal fietsverplaatsingen met ruim 20% gedaald. In Amsterdam is juist een 

tegenovergestelde trend: een stijging met 20%, waardoor het aantal fietsver-

plaatsingen in Amsterdam nu zelfs hoger ligt dan het landelijk gemiddelde, 

aldus de onderzoekers.  

In het algemeen neemt het aandeel van de hele korte afstandsverplaatsingen 

af. Door schaalvergroting in vele sectoren zoals de detailhandel, het onder-

wijs, de gezondheidszorg en bij culturele evenementen is verdwijnen klein-

schalige buurtvoorzieningen en worden deze vervangen door (groot)stedelijke 

voorzieningen op grotere afstand. Hierdoor neemt het aandeel van het lopen 

af, ten gunste van de fiets.  

Door zijn flexibiliteit wint de fiets ook marktaandeel op het openbaar ver-

voer. Op korte afstanden (<5km) wint de fiets het ook van de auto. Gezien de 

tijd die het kost om een parkeerplaats te vinden en de kosten van het betaald 

parkeren heeft de fiets haar voordeel op de auto de laatste jaren sterk kunnen 

vergroten. Opvallend is dat de hoogste groei van het aantal fietsverplaat-

singen heeft plaatsgevonden onder leeftijdscategorieën boven de 30 jaar. Ook 

Dat 90% er redelijk tot goed bij ligt, is zeker ook de ervaring 

van de fietser die kriskras Amsterdam verkent. Natuurlijk, die 

resterende 10% is ook zichtbaar, maar wat overheerst zijn toch 

de rustige en redelijk comfortabele fietspaden en - vooral - 

woonstraten. Want dé Amsterdamse fietsvoorziening is een 

paaltje in de weg. Een in de loop der jaren steeds meer uit-

ontwikkeld detailsysteem van autocirculatie, dat het autover-

keer nog redelijk doet stromen op de meest geëigende wegen, 

maar vooral de overlast voor anderen minimaliseert. Zo ontzet-

tend veel voor autoverkeer afgesloten straten en specifiek voor 

fietsverkeer gerealiseerde doorsteekjes. Inclusief vele fiets-

bruggen. Zo bezien is het Amsterdamse fietsklimaat nadrukke-

lijk een succes van integraal verkeersbeleid, startend bij Duur-

zaam Veilig. 

Gezamenlijk werken aan fietsparkeerkwaliteit

Rond het Hoofdnet Fiets is in de loop der jaren de verantwoor-

delijkheidsverdeling tussen Centrale Stad en stadsdelen steeds 

duidelijker en strakker geworden. De Centrale Stad is ver-

antwoordelijk voor vaststelling van het net en kwaliteitstoet-

sing van projecten; stadsdelen voor uitvoering en financiering 

ervan en natuurlijk het beheer en onderhoud.  

Bij fietsparkeren - een nieuwer, nog minder uitontwikkeld 

beleidsonderwerp - is de taakverdeling de laatste jaren ook 

snel scherper aan het worden, met nog wat meer accent op de 

stadsdelen. De Dienst IVV deed tien jaar geleden nog veel aan 

het echt Amsterdamse onderwerp van buurtstallingen; sinds 

2007 is dat volledig een onderwerp van de stadsdelen. DIVV 

maakte een Beleidskader fietsparkeren bij publiekstrekkende 

bestemmingen (2007), waarin vooral de taken en verantwoor-

delijkheden van stadsdelen en centrale stad worden vastge-

legd:

‘De centrale stad is verantwoordelijk voor de realisatie en 

de exploitatie van bewaakte fietsparkeervoorzieningen voor 

bezoekers voorzover passend binnen de financiële randvoor-

Amsterdam: aantal fietsverplaatsingen groeit tegen 
landelijke trend in

Paaltjes maken op vele plaatsen doorsteekjes (hier de Vrijheidslaan).

De nieuwe fietsbrug over de Nieuwe Vaart.

Het Amsterdamse fietsklimaat is nadrukkelijk een 

succes van integraal verkeersbeleid, startend bij 

Duurzaam Veilig.
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waarden. De stadsdelen zijn verantwoordelijk voor realisatie 

van onbewaakte stallingvoorzieningen op maaiveld voor 

bezoekers (en voor stallingvoorzieningen voor bewoners).’

Inmiddels zijn er negen gemeentelijke bewaakte stallingen in 

werking. Voor de belangrijkste fietsbestemmingen zijn echter 

nog steeds grote investeringen in fietsenstallingen ‘anders 

dan op maaiveld’ nodig (Munt, Leidseplein, Rembrandtplein). 

Een kernpunt van beleid voor de Centrale Stad, zeker de eerste 

jaren nog. Niet voor niets ook plande het Meerjarenbeleids-

plan Fiets 2007-2010 bijna € 19 mln voor fietsparkeerbeleid in 

vier jaar. Dat zijn bedragen die fietsparkeren tot een uitermate 

serieus beleidsterrein maken!

Bereikte resultaten in fietsparkeren

En serieus ís het in Amsterdam. Niet alleen die dure gebouwde 

stallingsvoorzieningen op de lastigste centrumlocaties. Even-

zeer het realiseren en onderhouden van onbewaakte fietspar-

keervoorzieningen in de openbare ruimte, al die rekken en 

klemmen. Een zaak van de stadsdelen. Daarvan zijn er in de 

loop der jaren nogal wat geplaatst. Amsterdam schat dat er in 

totaal liefst 200.000 fietsparkeerplaatsen in daartoe bestemde 

voorzieningen zijn! Onvoorstelbare aantallen, die tonen welke 

inspanning er op dit thema door de stadsdelen geleverd is. 

Een grote inspanning die ook zichtbaar resultaat heeft. Want 

het bekende beeld van Amsterdam als een chaos van her en 

der geplaatste of neergekwakte fietsen is anno 2010 onjuist. 

Grote delen van de stad tonen inderdaad enorme aantallen 

fietsen die in de openbare ruimte staan. Maar wel op een rede-

lijk geordende manier. Omdat er op zoveel locaties voldoende 

capaciteit is.

Een structureel problematische situatie is er alleen op niet 

veel meer dan vijf bestemmingslocaties in het centrum van 

Amsterdam, waar de ruimtelijke mogelijkheden dramatisch 

beperkt en de kosten van enigszins toereikende oplossingen 

de categorie 12-15 jarigen fietst steeds meer (+20%) en blijft de groep met 

het meeste fietsgebruik. Daarentegen zijn de groepen tussen de 16 en 30 jaar 

juist iets minder gaan fietsen. Daar zal de invoering van de OV-studenten-

kaart ongetwijfeld een verklaring voor zijn, zo denken Kuik en Niepoth.  

De fiets wint zijn grotere aandeel vooral in het segment ‘korte ritten binnen 

de ring’.  Voor verplaatsingen op afstanden tussen de 1 en 7,5 kilometer heeft 

de fiets inmiddels een marktaandeel van 30 tot 50%. Toch lijkt de rol van de 

fiets binnen Amsterdam nog niet maximaal te zijn, menen Kuik en Niepoth. 

Hoewel het fietsbezit de afgelopen decennia sterk is toegenomen (nu 73%) 

ligt het nog duidelijk lager dan in de rest van Nederland (88%).

Op landelijk niveau is het aantal fietsverplaatsingen volgens deze studie met 

20% gedaald.

enorm zijn. Die locaties zijn voor de Centrale Stad dan ook 

een kernpunt in het fietsbeleid. Tegelijk mag dan geconsta-

teerd worden dat het in de rest van de stad heel aardig mar-

cheert met fietsparkeren. Misschien past bij fietsparkeren al 

bijna dezelfde inschatting als bij het Hoofdnet Fiets: voor 70 of 

80% klaar. Mede of vooral door de stadsdelen. Die veel gedaan 

hebben en elk een volwassen fietsparkeerbeleid hebben vol 

detailkennis die zo bij de stadsdelen past. Van de 14 stads-

delen die er tot in mei 2010 zijn, hebben er bijvoorbeeld 8 een 

volwaardig fietsparkeerplan en de andere 6 een inhoudsvolle 

paragraaf fietsparkeren in een fietsplan. Bij alle stadsdelen 

is een ambtenaar voor fietsparkeren en zijn er jaarlijkse bud-

getten voor investeringen in en exploitatie/beheer van fietspar-

keren die per stadsdeel zelden ver onder € 100.000 blijven tot 

soms bijna € 300.000. Fietsparkeerbeleid is in Amsterdam vol-

wassen: breed erkend, structureel, effectief.

De fietsroute midden over het herontwikkelde Java-eiland.

Grote aantallen fietsen, redelijk tot keurig geordend geplaatst. 

Hier op de 1e VdHelmstraat (toegang Albert Cuypmarkt) en Weteringschans.

€ 19 mln voor fietsparkeerbeleid, dat zijn 

bedragen die fietsparkeren tot een uitermate 

serieus beleidsterrein maken!
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		  Stel: het fietsgebruik neemt met 10 procent toe ….

>	 Fiets kan veel verkeersproblemen 
	 oplossen

Otto van Boggelen - Fietsberaad

Jos Hengeveld - DHV Ruimte en Mobiliteit

Als het fietsgebruik bijvoorbeeld met tien procent toe-

neemt, leidt dat meetbaar tot minder verliesuren voor de 

auto. Bovendien leidt het toegenomen fietsgebruik tot 

minder milieubelasting. Dat zijn enkele resultaten van een 

modelstudie van het Fietsberaad en Ingenieursbureau DHV. 

Daarin werd nagegaan wat een toename van het fietsge-

bruik zou betekenen voor een gemeente als bijvoorbeeld 

Alkmaar voor de bereikbaarheid, het milieu, de verkeers-

veiligheid en het oplossen van de bewegingsarmoede.

Stimulering van het fietsgebruik lijkt soms wel een soort Haar-

lemmerolie. Volgens de pleitbezorgers biedt het een oplossing 

voor tal van maatschappelijke kwalen. Van bereikbaarheidspro-

blemen tot het broeikaseffect. Zelfs de sociale cohesie heeft 

baat bij een toename van het fietsgebruik. Tegelijkertijd wordt 

de fiets door veel beleidsmakers en politici ook niet al te serieus 

genomen. Hoe kan een eenvoudig vervoermiddel als de fiets, dat 

ongeschikt is voor lange afstanden, een rol van betekenis spelen?  

Deze studie doet een poging om meer grip te krijgen op de 

effecten van een hoger fietsgebruik. Stel dat het fietsgebruik in 

een middelgrote Nederlandse stad in het jaar 2020 met 10 pro-

cent is toegenomen doordat automobilisten overstappen op de 

fiets. Welke bijdrage mag dan verwacht worden aan de oplossing 

van verschillende problemen?  

Voor de berekeningen is gebruik gemaakt van de geavanceerde 

verkeersmodellen en de wat eenvoudiger milieumodellen. Het 

gaat in deze studie om de orde van grootte van de effecten. Niet 

om tot op de komma nauwkeurig te zijn. 
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Buiten Alkmaar:
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-6%

'

-5%

'

-18%

'

-8%

-9%

'

-4%

-3%

'

Afname van het aantal autoritten dat vertrekt en 
aankomt per gebied in de variant met 10% meer fiets
t.o.v. de referentievariant 2020. 

Figuur 2

Een toename van het fietsge-

bruik met 10 procent doordat een 

deel van de automobilisten over-

stapt op de fiets, leidt vooral tot 

een scherpe daling van het aantal 

autoritten van en naar het stads-

centrum (-18%). In de wijken 

rond het centrum daalt het aantal 

autoritten met een herkomst of 

bestemming in deze wijken met 

5 tot 9 procent. Op een perifeer 

bedrijventerrein is de afname het 

kleinst (-4%).

Alkmaar als voorbeeld

Alkmaar (93.000 inwoners) is gekozen als voorbeeldstad. 

Nederland kent veel van dit soort historisch gegroeide steden, 

die vaak kampen met hardnekkige bereikbaarheid- en leefbaar-

heidproblemen omdat de compacte structuur niet geschikt is 

voor het massale autoverkeer. Natuurlijk zijn de bevindingen in 

Alkmaar niet één op één te projecteren op de andere middel-

grote steden van Nederland. Maar de studie geeft wel een indi-

catie waar de meeste effecten verwacht mogen worden. 

Dan de aanname. Voor de overzichtelijkheid is er van uitge-

gaan dat het fietsgebruik over de hele linie met 10 procent toe-

neemt en dat dit ten koste gaat van het aantal autoverplaat-

singen. Op alle afstanden. Dus: op korte afstanden, waar nu 

al veel gefietst wordt, gaat het in absolute aantallen om veel 

meer extra fietsverplaatsingen dan op de lange afstanden. 

Welke maatregelen nodig zijn om de overstap van auto naar 

fiets te realiseren is geen onderwerp van deze studie. 

Figuur 1 geeft een overzicht van de belangrijkste resultaten. 

Het aantal autokilometers in en om Alkmaar daalt met 3 pro-

cent. Binnen de bebouwde kom is deze daling zelfs twee keer 

zo groot (-6 procent). We zien vooral een scherpe daling van 

het aantal autoritten van en naar het stadscentrum (fig. 2).  

Deze verschuiving van auto naar fiets heeft substantiële tot 

zeer grote effecten voor negen van de tien onderzochte pro-

blemen. Alleen de reductie van het aantal ernstige verkeers-

slachtoffers is bijna nihil. De verschuiving van auto naar fiets 

heeft vooral zeer grote effecten op problemen die traditioneel 

op het bordje van de afdeling verkeer liggen. De parkeerdruk 

in het centrum neemt met meer dan 20 procent af, het aantal 

verliesuren van een doorsnee automobilist daalt met ongeveer 

15 procent en er worden 11 procent minder autokilometers in 

verblijfsgebieden afgelegd.  

De effecten op lokale milieuproblemen zitten in de midden-

categorie. Auto’s en vrachtauto’s stoten 6 procent minder fijn 

stof en stikstofoxiden uit binnen de bebouwde kom. De bij-

drage aan de strijd tegen de bewegingsarmoede en het broei-

kaseffect is bescheiden, maar nog steeds substantieel.  

In dit artikel staan we stil bij de verschillende effecten, om te 

beginnen bij de bereikbaarheid.

Fietsgebruik +10%
0,25 fietskm per inwoner per dag extra

Autogebruik
autokilometers: -3%
autokilometers binnen de kom: -6%

-15%

-11%

-6%

-6%

-3%

-3%

-3%

-2%

-1%

-20% -10% 0%

Parkeerdruk centrum

Tijdverlies automobilisten

Auto's in verblijfsgebieden

Uitstoot stikstofoxiden

Uitstoot fijn stof

Parkeerdruk bedrijventerrein

Inwoners met bewegingsarmoede

CO2-uitstoot particulieren

Ernstige geluidhinder

Ernstige verkeersslachtoffers

Figuur 1

De effecten van 10 procent extra fietsgebruik op verschillende 

problemen in voorbeeldstad Alkmaar.
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Bereikbaarheid verbetert aanzienlijk

De kwaliteit van de bereikbaarheid wordt vaak uitgedrukt in 

voertuigverliesuren van automobilisten. Dit is de extra reistijd 

van automobilisten door opstoppingen, voorrang verlenen, 

enzovoort ten opzichte van de maximumsnelheid. Volgens de 

modelberekeningen is bijvoorbeeld de ‘werkelijke’ snelheid op 

de verkeersaders van Alkmaar gemiddeld niet 50 km per uur, 

maar 21,5 km per uur (in de avondspits van 2020). 

De verkeersmodellen voorspellen een explosieve toename van 

het aantal voertuigverliesuren als gevolg van ‘autonome’ ont-

wikkelingen (fig. 3). Hoewel het aantal voertuigkilometers in 

Alkmaar in de periode 2003-2020 ‘slechts’ met een factor 1,4 

toeneemt, stijgt het aantal verliesuren met een factor 17. Vooral 

op de ring is de stijging van het aantal verliesuren zeer sterk, 

maar ook binnen de kom is deze fors. Er moesten dan ook 

wat trucs uitgehaald worden om te verkomen dat autoverkeer 

in de modelberekeningen voor 2020 meteen al muurvast zou 

komen te staan. De belangrijkste ingreep is het verbreden van 

de spits. Omdat het oponthoud rond 17:00 uur zo groot is, zal 

een deel van de automobilisten besluiten om eerder of later te 

vertrekken. Het is ook waarschijnlijk dat deze spitsverbreding 

daadwerkelijk zal optreden, maar de mate waarin is een aan-

name.

Hoe het ook zij, het wegennet van Alkmaar is in 2020 een groot 

deel van de dag zwaar belast. Dat verklaart ook waarom een 

toename van het fietsgebruik met 10 procent zo’n forse invloed 

heeft op de verliestijd voor automobilisten in 2020. Het totaal 

aantal verliesuren daalt met ruim 20 procent! Deels doordat 

ongeveer 6 procent van de automobilisten overgestapt is op 

de fiets en de reistijd van deze nieuwe fietsers niet meetelt in 

de berekening van de verliesuren. Maar de reistijdwinst voor 

automobilisten is toch in de eerste plaats te danken aan de ver-

betering van de doorstroming. Ook als de verliestijd wordt uit-

gedrukt in verliesuren per autoverplaatsing blijft de afname 

groot (-15 procent). De gemiddelde snelheid op verkeersaders 

binnen de kom neemt hierdoor toe van 21,5 naar 23,5 kilo-

meter per uur.

Hoewel niet meegenomen in de berekeningen, is het aanneme-

lijk dat ook fietsers en busreizigers reistijdwinst zullen boeken. 

Door de afname van het autoverkeer kunnen bijvoorbeeld de 

cyclustijden van verkeerslichten korter, waar alle verkeersdeel-

nemers van profiteren. De reistijdwinst voor fietsers zal echter 

minder groot zijn dan voor automobilisten, omdat fietsers nau-

welijks te maken hebben met terugslageffecten als gevolg van 

filevorming. 

Zoals te verwachten pakt een toename van het fietsgebruik 

vooral positief uit voor de doorstromingen op de wegen 

binnen de bebouwde kom (-23% verliesuren). Maar ook de con-

gestie op de ring van Alkmaar neemt fors af (-17%). Dat komt 

deels doordat iets minder automobilisten de stad in willen. 

De wachtrijen op de afritten zijn hierdoor korter. Ook het door-

gaande autoverkeer op de ring profiteert hiervan (fig. 4).

Miljoenen besparing

In veel studies wordt de verliestijd voor automobilisten omge-

rekend naar geld. Daarvoor hanteert men verschillende kosten, 

die afhangen van het motief van de rit en het opleidingsniveau 

van de betrokkene. Dat varieert van 4,20 euro per uur voor een 

rit naar de winkel van een laagopgeleide tot ruim 36 euro per 

uur voor een zakelijke rit van een hoogopgeleide automobilist. 

Voor de eenvoud is in deze studie uitgegaan van 5 tot 10 euro 

per uur voor alle verplaatsingen. Een toename van het fiets-

gebruik met 10 procent leidt in de Alkmaarse spitsen tot een 

kostenbesparing van 3 tot 6 miljoen euro per jaar. Omgere-

kend naar de 63 middelgrote steden in Nederland zouden auto-

mobilisten zo’n 160 tot 360 miljoen euro per jaar reistijdwinst 

boeken.

Een probleem van deze theoretische winstberekening is de ver-

Figuur 3

Het aantal voertuigverliesuren bij verschillende scenario’s. 
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deling van de ‘winst’. De automobilisten die in de auto blijven 

zitten, strijken de meeste reistijdwinst op. Niet de automobi-

listen die overgestapt zijn op de fiets. Ook niet de gemeente 

die investeert in maatregelen om het fietsgebruik te bevor-

deren. In principe zijn er twee mogelijkheden om de tijdwinst 

voor de automobilisten te verrekenen: via de parkeertarieven 

of in de toekomst via ‘anders betalen voor mobiliteit’. De reis-

tijdwinst bedraagt omgerekend 1 à 2 cent per autokilometer of 

7 tot 14 cent per autoverplaatsing.

Eerder heeft het Bureau voor de Leefomgeving onderzocht 

welke effecten ‘anders betalen voor mobiliteit’ heeft op het 

gebruik van de auto, het openbaar vervoer en de fiets. Daarbij 

is uitgegaan van een basistarief van 6 eurocent per kilometer 

en op filegevoelige trajecten aanvullend een congestieheffing 

van 11 eurocent per kilometer. De uitkomsten sluiten zeer goed 

aan bij deze gevoeligheidsanalyse van het Fietsberaad. Vol-

gens het Bureau voor de Leefomgeving neemt het fietsgebruik 

met circa 10 procent toe door de invoering van anders betalen 

voor mobiliteit en het aantal autokilometers binnen de kom 

daalt met 6 procent. En daarmee is de cirkel rond. Deze Fiets-

beraadstudie gaat immers uit van de aanname dat het fietsge-

bruik met 10 procent toeneemt, zonder aan te geven met welke 

maatregelen deze overstap gerealiseerd kan worden. Volgens 

de berekeningen van het Bureau voor de Leefomgeving is de 

10 procent meer fietsgebruik grosso modo te realiseren met de 

invoering van ‘anders betalen voor mobiliteit’. Door beide stu-

dies te combineren kan dus onderbouwd worden dat een deel 

van de inkomsten uit ‘anders betalen voor mobiliteit’ rond de 

(middelgrote) steden ten goede moet komen aan fietsers, bij-

voorbeeld door investeringen in en exploitatie van fietsvoor-

zieningen. 

Lokale milieuproblemen

Het autoverkeer in middelgrote steden veroorzaakt verschil-

lende lokale milieuproblemen, met name langs en op de ver-

keersaders. Bijvoorbeeld geluidsoverlast en de uitstoot van 

giftige stoffen, zoals stikstofdioxide en fijn stof. Een toename 

van het fietsgebruik heeft meer effect op de luchtkwaliteit dan 

op de geluidsoverlast. De schadelijke uitstoot van personen-

auto’s daalt met ruim 6 procent als het fietsgebruik 10 pro-

Bij 10% minder fietsgebruik Bij 10% meer fietsgebruik

Figuur 4

Effect op congestie
In de studie is niet alleen gekeken 

wat de effecten zijn van 10 procent 

meer fietsgebruik, maar ook naar de 

gevolgen van een afname van het 

fietsgebruik doordat 10 procent van de 

fietsers overstapt op de auto. Dit leidt 

tot 6 procent meer autoverplaatsingen. 

De kaart geeft weer wat de gevolgen 

zijn voor de filevorming op een druk 

stukje van de binnenstadsring (links). 

De auto’s staan bumper aan bumper 

(rood). Bottleneck is het kruispunt aan 

de zuidkant van het kaartje, waardoor 

uiteindelijk ook de rotonde aan de 

noordkant helemaal vaststaat (rechts). 

Ook in de variant met 10 procent meer 

fietsgebruik is het zuidelijke kruispunt 

overbelast, maar de terugslag op de rest 

van het wegennet is minder groot. 
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cent toeneemt (fig. 5). Dit komt vooral door een daling van het 

aantal personenautokilometers binnen de kom (-6 procent), 

het volume-effect. Daarnaast draagt de verbeterde doorstro-

ming van het personenverkeer nog een fractie bij.  

Voor de lokale luchtkwaliteit is echter vooral de uitstoot van 

vrachtverkeer van belang. Vrachtauto’s zijn verantwoordelijk 

voor ruim een kwart van de uitstoot van stikstofdioxide binnen 

de bebouwde kom. Het is niet waarschijnlijk dat stimulering 

van het fietsgebruik zal leiden tot minder vrachtwagenkilo-

meters. Toch daalt de uitstoot van het vrachtverkeer met ruim 

4 procent. Dit komt geheel door de verbetering van de door-

stroming. Als vrachtauto’s veel moeten remmen en optrekken 

loopt de uitstoot snel op.

Bij deze gunstige cijfers over de effecten van fietsbeleid op 

de luchtkwaliteit past een relativerende kanttekening. De ver-

wachting is dat het wagenpark in 2020 veel schoner zal zijn dan 

nu. Dit is te danken aan strengere voertuigeisen. Hierdoor zal 

Alkmaar in 2020 volgens de modelberekeningen geen over-

schrijdingen meer kennen van de wettelijke normen voor stik-

stofdioxide en fijn stof, ook zonder extra fietsgebruik. Minder 

uitstoot is nog steeds gezonder voor aanwonenden en weg-

gebruikers, maar er staat geen wettelijke stok meer achter de 

deur om de luchtkwaliteit verder te verbeteren.

Voor de geluidsoverlast geldt in grote lijnen het omgekeerde. 

Het is niet de verwachting dat strengere voertuigeisen de 

geluidsproductie van het autoverkeer voldoende beperken. 

Ook in 2020 zullen nog veel woningen een te hoge geluidbe-

lasting kennen. Het probleem blijft groot, maar de effecten 

van een toename van het fietsgebruik op de geluidhinder is 

beperkter. Bij 10 procent meer fietsgebruik neemt de ernstige 

geluidhinder met ruim 2 procent af. Het effect is beperkter, 

omdat een afname van de auto-intensiteit niet leidt tot een 

evenredige afname van de geluidproductie. Daarom ligt de 

nadruk in het beleid ook op andere maatregelen, zoals fluister-

asfalt, geluidsschermen en isolatie van woningen. Overigens 

is 2 procent minder ernstige geluidhinder nog steeds substan-

tieel.

Gering effect op klimaat

De bijdrage die een toename van het fietsgebruik levert aan 

het klimaatbeleid is eveneens beperkt. De opwarming van de 

aarde is een mondiaal probleem. Zelfs een radicale gedrags-

verandering van alle inwoners van één stad heeft maar een 

marginaal effect. Het nijpende klimaatprobleem is echter alleen 

op te lossen als ieder land, iedere stad en iedere inwoner zijn 

of haar eigen verantwoordelijkheid neemt. In deze studie zijn 

daarom de effecten op het klimaat gerelateerd aan de CO2-

uitstoot van particuliere huishoudens. Ruim de helft van de 

CO2-uitstoot van particuliere huishoudens wordt veroorzaakt 

door het eigen vervoer. Het maakt daarbij niet uit waar de uit-

stoot plaatsvindt, in een woonwijk of op de snelweg. Als elke 

inwoner 10 procent vaker de fiets pakt en de auto laat staan, 

neemt de CO2-uitstoot per huishouden ongeveer met onge-

Figuur 6

Bewegingsarmoede
In provincies met een hoger fietsgebruik (x-as) lijdt een kleiner deel van de 

bevolking aan bewegingsarmoede (y-as).  

In provincies met een relatief hoog fietsgebruik, zoals Overijssel en Groningen, 

voldoet een groter deel van de bevolking aan de Nederlandse Norm Gezond 

Bewegen. En anderzijds, in provincies met een laag fietsgebruik, zoals 

Flevoland en Limburg, lijden relatief veel inwoners aan bewegingsarmoede. 

Overigens kunnen de verschillen in bewegingsarmoede ook een indirect 

gevolg zijn van het verschil in fietsgebruik. Als men zich beter voelt door 

dagelijks de fiets te pakken, kan dat leiden tot allerlei andere lichamelijke 

activiteiten.

Figuur 5

Afname lokale luchtverontreiniging bij 10 procent toename fietsgebruik.
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risico voor fietsers, voetgangers en ook auto-inzittenden dat 

ze worden aangereden door een auto. Per saldo resulteert dit 

in een minieme daling van het totaal aantal ernstige verkeers-

slachtoffers. De uitkomsten zijn daarbij nog iets positiever dan 

eerder berekend in de studie ‘Effect toename fietsaandeel op 

de verkeersveiligheid’.  

Voor de subjectieve veiligheid pakt een toename van het fiets-

gebruik waarschijnlijk nog wat positiever uit. Het aantal auto-

kilometers in verblijfsgebieden daalt met 11 procent. Een indi-

catie dat de subjectieve veiligheid profiteert. Vooral in verblijfs-

gebieden veroorzaakt het autoverkeer gevoelens van onveilig-

heid. Daar wonen de mensen direct aan de straat, spelen veel 

kinderen, liggen de scholen en ontbreken vaak gescheiden 

fietsvoorzieningen.

Conclusie

Stimuleren van het fietsgebruik is inderdaad een soort Haar-

lemmerolie. Het biedt verlichting voor uiteenlopende maat-

schappelijke problemen, maar de mate waarin verschilt nogal. 

Een krachtig fietsbeleid is vooral effectief bij de aanpak van tra-

ditionele verkeersproblemen die te maken hebben met ruim-

tegebruik. Concreet: het verminderen van de parkeerdruk en 

verbeteren van de bereikbaarheid. Ook de kwaliteit van de 

openbare ruimte kan daar baat bij hebben. Bij alle positieve 

effecten past echter één belangrijke kanttekening. De meeste 

effecten treden alleen op als de toename van het fietsgebruik 

daadwerkelijk het gevolg is van een overstap van auto naar 

fiets. Zonder deze overstap verdampen bijna alle berekende 

effecten. Alleen de afname van bewegingsarmoede blijft over-

eind. Daarnaast zijn de meeste Nederlanders blij met de ver-

betering van fietsvoorzieningen. Het stelt hen in staat om zich 

veilig en vrij door hun eigen stad te bewegen. Maar dit effect is 

niet meegenomen in deze studie.

>	 Voor literatuur zie de websiteversie van dit artikel op 

fietsberaad.nl/fietsverkeer. Binnenkort wordt ook het onder-

zoeksverslag op de website gepubliceerd. Daarnaast komen er film-

pjes van microsimulaties op de website.

veer 3 procent af. Daarbij is rekening gehouden met verbe-

terde doorstroming. Een bescheiden afname, maar in verge-

lijking tot andere CO2-besparende maatregelen nog steeds 

substantieel. De CO2-besparing per huishouden komt overeen 

met de vervanging van 13 gloeilampen door spaarlampen (een 

gemiddeld huishouden heeft 20 gloeilampen in huis).

Bewegingsarmoede

Bewegingsarmoede is eveneens een groot maatschappelijk 

probleem. Bijna de helft van de volwassenen in Alkmaar vol-

doet niet aan de Nederlandse Norm Gezond Bewegen. Dat wil 

zeggen dat zij minder dan een half uur per dag fysiek actief 

zijn. Hierdoor lopen zij verhoogde risico’s op allerlei ziektes, 

zoals hart- en vaatziekten, overgewicht en obesitas, diabetes 

type 2, hypertensie, sommige vormen van kanker (overall, 

borst en colon) en depressies.

Kortom, fietsen is gezond, daarover geen twijfel. Toch levert 

een toename van het fietsgebruik met 10 procent (het uit-

gangspunt van deze studie) slechts een bescheiden bijdrage 

aan de volksgezondheid. 10 procent extra fietsgebruik (gemid-

deld 1 minuut en 15 seconden) is gewoon niet genoeg om veel 

zoden aan de dijk te zetten voor de volksgezondheid. Volgens 

een globale schatting daalt het aantal volwassenen met bewe-

gingarmoede met ruim 3 procent (het gaat om ruim 1.100 Alk-

maarders). Voor een daadwerkelijke verbetering van de volks-

gezondheid is een veel grotere toename van het fietsgebruik 

noodzakelijk. Wanneer in het beleid gefocust wordt op inwo-

ners die niet of nauwelijks bewegen, mag voor die groep wel 

een groot effect verwacht worden van een klein beetje meer 

fietsen (zie ook fig. 6).

Niet meer verkeersslachtoffers

Vaak wordt gevreesd dat een hoger fietsgebruik zal leiden tot 

meer verkeersslachtoffers. Fietsers zijn immers erg kwetsbaar. 

Uit de berekeningen blijkt echter dat deze vrees niet gegrond 

is. Natuurlijk leidt een hoger fietsgebruik tot meer fietsslachtof-

fers. Daar staat echter tegenover dat het aantal autokilometers 

daalt door de overstap naar de fiets. Daarmee daalt ook het 
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gemeenten krijgen daarvoor subsidie, die kan oplopen tot 

enkele tonnen te besteden aan ‘bewegingsactiviteiten’. Een 

project dat daarop inspeelt is onder andere Wijken voor de 

fiets, van de Fietsersbond. Verder begint Nederland warm te 

lopen voor de Olympische Spelen in 2028. Dat is nog ver weg, 

maar een tussendoelstelling is dat de algemene gezondheid 

van de Nederlander er in 2016 op vooruit moet zijn gegaan. 

Dat moet allemaal nog vorm krijgen, maar ook daar zullen 

mogelijkheden ontstaan om het gezondheidsaspect van de 

fiets naar voren te schuiven. 

Inmiddels voert ook de BOVAG via de fietsenwinkels een fiets-

campagne met ‘Natuurlijk pak ik de fiets’. Opzet is dat fietswin-

keliers het positieve imago van de fiets gaan uitdragen, met 

een accent op gezondheid, duurzaamheid en beweging. En 

dan is er ‘Heel Nederland Fietst’. Een drie jaar durende cam-

pagne, opgezet door de Fietsersbond en het Nederlands Insti-

tuut voor Sport en Bewegen met steun van VWS, VenW, VROM, 

LNV en organisaties als ANWB, BOVAG, VVN en dergelijke.

Dit jaar zetten veel organisaties en overheden meer dan voor-

gaande jaren in op fietspromotie. Dat heeft onder meer te 

maken met de komst van de twee grootste wielerrondes naar 

Nederland. Op 8 mei begint de Ronde van Italië in Amsterdam, 

om vervolgens via Utrecht naar Middelburg te rijden. En op 3 

juli vertrekt de Tour de France uit Nederland vanuit Rotterdam 

om op 4 juli via Zeeland naar Brussel te koersen.  

Ook staan de nodige campagnes rond gezond bewegen op 

stapel. Zo ligt er een Nationaal Actieplan Bewegen, een ini-

tiatief van het ministerie van VWS om meer burgers tot 

een actieve leefstijl aan te zetten. Honderd geselecteerde 

Ron Hendriks

De Tour de France en de Giro vertrekken dit jaar uit 

Nederland. Gemeenten en provincies die door de wieler-

ronden worden aangedaan, gebruiken het als kapstok om 

fietspromotionele activiteiten aan op te hangen. Ook is 

net de campagne ‘Heel Nederland Fietst’ gestart door de 

Fietsersbond en het Nederlands Instituut voor Sport en 

Bewegen. En de BOVAG timmert aan de weg met ‘Natuur-

lijk pak ik de fiets’. Ondertussen introduceren gemeenten 

ook lokale meerjarige promotieplannen. 2010 wordt hoe 

dan ook een campagnejaar. Een overzicht.

		  2010: het jaar van de fietscampagnes

>	 Meer dan stickers en bierviltjes
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Koepelcampagne

‘Fietsen is een laagdrempelige vorm van bewegen en draagt 

bij aan de gezondheid van mensen en past binnen plannen en 

wensen op het gebied van mobiliteit en milieu’, aldus de pro-

motiebrochure van de campagne Heel Nederland Fietst die 

zich vooral richt op mensen die niet of weinig fietsen. De orga-

nisatoren zijn van plan zelf activiteiten op te zetten, maar ook 

bestaande en nieuwe fietsinitiatieven te bundelen om zo het 

totale effect te versterken.  

De campagne kent concrete doelstellingen: 5% groei van het 

fietsverkeer en 3% substitutie van auto naar de fiets op de 

korte ritten in 2012. Verder is een aantal subdoelstellingen 

geformuleerd, zoals meer kinderen op de fiets of te voet naar 

school, meer werknemers op de fiets en vaker de fiets voor de 

hele korte ritjes. 

Daarbij richt de campagne zich ook nadrukkelijk op de 

gemeenten. ‘Over drie jaar zouden 30% van alle gemeenten 

scholen moeten stimuleren bij het vormgeven en/of uitvoeren 

van fietsbeleid.’ Ook hebben gemeenten dan plannen gevormd 

op het gebied van fietsvriendelijke wijken en alle Krachtwijken 

hebben een aanbod in fietslessen. 

 

Heel Nederland Fietst moet dus gemeenten enthousiasmeren 

om mee te doen. Daar is overigens maar een beperkt budget 

voor beschikbaar, zodat gemeenten die willen aanhaken zelf 

voor eigen financiering van activiteiten moeten zorgen. De 

meerwaarde moet komen uit het feit dat lokale initiatieven ver-

sterkt worden door ze onder de Heel Nederland Fietst-paraplu 

te presenteren, zo stelt campagnetrekker Eveline Scheres van 

de Fietsersbond. 

‘En ze kunnen tegen kostprijs beschikken over campagnemid-

delen, zoals een enorme fiets en een grote fietsbel. Ook wordt 

er een ‘recordpoging’ georganiseerd, met als doel op 31 maart 

1 miljoen mensen tegelijk op de fiets te krijgen tussen 12.00 en 

13.00 uur.’

Of dat voldoende voor gemeenten is om aan te sluiten, zal de 

komende tijd moeten blijken, denkt ook Otto van Boggelen van 

het Fietsberaad. ‘Als Nederland Fietst weinig meer inhoudt dan 

een extra logo op je eigen campagnemateriaal, doet het alleen 

maar afbreuk aan de helderheid van je eigen communicatie-

uitingen. Heel Nederland Fietst zal zich moeten bewijzen door 

landelijke media-aandacht te kunnen genereren, die afstraalt 

op locale initiatieven. Gezien de veelheid aan fietspromotie-

initatieven is het sowieso de vraag of alles onder één paraplu 

past. En is dat erg? En de ene doelgroep zal zich meer aan-

gesproken voelen door de Bovag en andere door de midden-

stand in eigen gemeente.’ 

Volgens Fietsersbond-directeur Hugo van der Steenhoven 

onderscheidt de campagne zich omdat voor het eerst integraal 

gezondheid, bereikbaarheid en milieu bij de promotie worden 

betrokken. En de campagne helpt gemeenten, provincies en 

regio’s die graag iets willen doen aan fietspromotie maar de 

niet weten hoe dat aan te pakken. ‘Heel Nederland Fietst is 

ook voor hen een mogelijkheid om aan te haken bij de cam-

pagne en gebruikmakend van het materiaal  - zie de prakti-

sche voorbeelden op de website - en de media-aandacht ook 

hun fietspromotie uit te rollen. Nu concentreren de acties zich 

op de recordpoging van 31 maart. Vanaf 8 maart komt er een 

televisiespotje dat wordt uitgezonden op alle zenders met een 

oproep om mee te doen. Ook zijn we nu volop bezig met het 

ontwikkelen van een massamediale campagne die vooral na 

de zomer en volgend voorjaar uitgerold zal worden.’

‘Lekker fietsen’ in ‘s-Hertogenbosch

Nederland Fietst wil de koepel vormen boven regionale en 

lokale campagnes. Daar gebeurt inmiddels al het nodige. De 

campagne ‘Met belgerinkel naar de winkel’ (dit jaar in de week 

van 24 april) loopt in zo’n twintig gemeenten in Gelderland en 

Utrecht, maar wil dit jaar landelijk gaan. Ook aan de Autovrije 

dag nemen zo’n twintig gemeenten deel. En in gemeentelijke 

fietsplannen verschijnt steeds vaker een hoofdstuk ‘Commu-

nicatie’. Bijvoorbeeld in ‘s-Hertogenbosch. De gemeente wil 

het interne fietsgebruik tot 2015 laten groeien van 33 tot 44%. 

Behalve het op orde brengen van de fietsinfrastructuur en uit-

bereiden van de stallingen wil de gemeente ook fietspromotie 

gaan bedrijven: ’s-Hertogenbosch als Fietsstad. De plannen 

daarvoor liggen klaar. Voorlopig alleen nog op papier, maar er 

s c
h o o l

Wereldrecordpoging 
Heel Nederland Fietst

www.heelnederlandfietst.nl

                                    op 31 maart tussen 
12.00 uur en 13.00 uur. Doe mee en meld je aan op
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is geld beschikbaar voor de uitvoering, voor het communica-

tietraject wordt jaarlijks zo’n 1 tot 1,5 ton uitgetrokken. 

De gemeentelijke campagne ‘Lekker fietsen’ duurt vier jaar. Die 

termijn is noodzakelijk om een effectieve campagne te kunnen 

voeren, zo denkt de gemeente. In eerste opzet gaat het nog om 

de ontwikkeling van een basispakket met posters, bierviltjes 

en leaflets, nieuwsbrieven en een website. Maar de campagne 

haakt waar mogelijk ook in op infrastructurele maatregelen 

die gereedkomen (een sterk verbeterde fietsroute, een nieuwe 

fietsenstalling e.d.) en op acties of evenementen van anderen 

in het kader van milieu, bewegen, gezondheid en dergelijke, 

zoals Ride for the Roses en de ANWB-Fietsdag. En men kijkt 

naar projecten als met Belgerinkel naar de Winkel, Sam de 

Verkeersslang en Fietsen Scoort. Koen Waes van de gemeente 

moet nog bekijken of er een meerwaarde zit in de combinatie 

‘Heel Nederland Fietst’ en ‘Lekker fietsen’. Bang dat de logo-

kwestie - onder welke vlag presenteert de gemeente fietsacti-

viteiten - de boventoon zal gaan voeren, is hij niet. ‘We zullen 

in onze activiteiten de plannen van Heel Nederland Fietst mee-

nemen en zien wat er past onder Lekker fietsen.’

Maatschappelijk werk in Wielwijk

Ook Wielwijk wordt door Heel Nederland Fietst als voorbeeld 

naar voren geschoven als een campagne die versterkt zou 

kunnen worden door mee te liften met Heel Nederland Fietst. 

Wielwijk is een wijk in Dordrecht waar op lokaal niveau aan-

dacht is voor fietspromotie onder het motto Wielwijk Fietst. Uit 

een vooronderzoek bleek dat drie op de tien bewoners daar 

nooit fietst. Meestal heeft de bus de voorkeur. Van de alloch-

tone gezinnen fietst de helft niet. En de helft van de fietsen van 

kinderen op de basisschool deugt niet. 

Naast infrastructurele maatregelen die in de wijk worden 

genomen (zie Fietsverkeer 21) mikt men - meeliftend op een 

Europese subsidie - op het stimuleren van het langzaam ver-

keer door bewustwording en gedragsverandering. Op de 

- meerjarige - rol staan onder andere educatie- en voorlich-

tingsprojecten, verbetering van de fietsen, het aanpakken van 

de route naar de binnenstad, het stimuleren van fietsen naar 

het werk en ten slotte moeten ook de stallingmogelijkheden 

worden verbeterd. 

Jaar van de Fiets in Zeeland

Ondertussen trekt Zeeland dit jaar alle registers open in het 

‘Jaar van de Fiets’ met een serie activiteiten en evenementen, 

geïnspireerd door de doorkomst van de twee grote wieler-

rondes. Het provinciale draaiboek vermeldt zes ‘etappes’ 

waarin verschillende thema’s aan de orde komen, zoals wel-

zijn, recreatie, bereikbaarheid van de kust en verkeersveilig-

heid. Daarbij is samenwerking gezocht met de lokale media, 

fietsenwinkels, VVV’s, enzovoort. Daarnaast organiseren 

gemeenten het nodige. De coördinatie van het Jaar van de 

Fiets ligt bij het Zeeuws Coördinatiepunt Fiets. 

De campagnekalender bevat een groot aantal nieuwe en 

bestaande activiteiten die onder de paraplu van het Jaar van 

de Fiets naar buiten zullen worden gebracht. Zo wordt opening 

van nieuwe fietspaden aangegrepen voor extra publiciteit, net 

als het plaatsen van zitbankjes langs recreatieve routes. Verder 

staat de samenwerking tussen Zeelandpas en OV-fiets op de 

rol en de introductie van een bagageservice voor fietsers.

Wat werkt niet

1	 Postbus 51-spotjes, advertentiecampagnes en huis-aan-huis verspreide informatie zijn zelden 

of nooit in staat gedrag te veranderen. Ze bevestigen hooguit gedrag. Dat geldt ook voor grote 

merken.

2	 Ongewenst gedrag aan de kaak stellen leidt ook niet tot gedragsverandering. Benadruk het 

gewenste gedrag en laat zien dat grote groepen mensen dat gedrag vertonen. De campagne over 

‘kort lontje’, waarin op een ironische wijze in beeld werd gebracht hoe gewone mensen over een 

klein incident volledig “door het lint gaan”, bleek een geïrriteerde/agressieve stemming op te 

roepen. Bij gepland gedrag werkt het wel om de nadelen te belichten van ongewenst gedrag, bij-

voorbeeld dat autorijden duur is. 

3	 Angstaanjagende communicatie werkt niet goed. Het blijkt dat mensen zich hier niet mee associ-

ëren, omdat ze denken dat hen toch niets overkomt. Wie al bang is, wordt daarentegen nog banger.

4	 Pas op voor negatief groepsdenken. Als alle werknemers van een bedrijf een uitnodiging krijgen 

om mee te doen met een fietsactie, terwijl velen niet op fietsafstand wonen, kan er een negatieve 

sfeer ontstaan waardoor de doelgroep niet meedoet. Richt je op degenen voor wie de fiets een 

optie is. 

5	 Het heeft weinig zin om algemene attitudes te beïnvloeden (het openbaar vervoer is onbetrouw-

baar). Specifieke attitudes wel (de bus naar het centrum rijdt vaak en is snel). 

6	 Pas op voor negatieve kreten als “wordt geen slaaprijder”. De associatie met het woord ‘slaap’ 

maakt dat mensen gaan gapen, moe worden en hun concentratie verliezen. Voorkom dat je de ver-

keerde psychologische mechanismen activeert.

Do’s en don’ts van campagne voeren
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Wat werkt wel?

7	 Zet in op een combinatie van interventies. Eén enkele campagne is 

vaak niet effectief. Communicatie werkt beter in combinatie met fysieke 

maatregelen (nieuwe fietsverbinding), een aanbod (beloningsactie), of 

met ‘zure’ maatregelen (verhogen van parkeertarief). 

8	 Communiceer een sociale norm. Vertel wat veel mensen doen, zet 

rolmodellen in (Leontien van Moorsel als boegbeeld voor fietsende 

vrouwen). De Bob-campagne gaat in op voorbeeldgedrag en consi-

stentie.

9	 Vervang de ene gewoonte door de ander. De campagne “Goochem het 

gordeldier” richtte zich op directe gedragsverandering, door eenmalig 

een stimulans te delen: een speeltje voor kinderen, in plaats van de tra-

ditionele benadering waarin ouders worden gewezen op de risico’s.

10	 Laat mensen intekenen voor acties als probeerkaartjes of een fiets-

actie: ‘ja, ik doe mee’. Als je ergens ‘ja’ tegen hebt gezegd, dan is de kans 

groter dat je ook ‘ja’ doet. Beloon mensen voor goed gedrag.

11	 ‘Ontautomatiseer’ gewoontegedrag. Door wegwerkzaamheden helpt 

de negatieve boodschap dat er verkeershinder komt, mensen om na te 

denken over hun reisgedrag. Informatie over het beperken van hinder 

helpt, evenals het aanbieden van alternatieven en het aanbieden van ov-

kaartjes of spitsmijden.

12	 Maak gebruik van ‘heuristieken’: vuistregels die veel mensen gebruiken 

zodat ze niet alle voor- en nadelen hoeven te overwegen. Bijvoorbeeld: 

‘goedkoop is duurkoop’, een bestseller zal een goed boek zijn, Duitse 

producten zijn degelijk.

13	 Gebruik stimulerende woorden en beelden om mensen in een bepaalde 

‘mind set’ te brengen. Zo stijgt de omvang van fooien als het logo van 

een creditcardlogo wordt getoond. 

14	 Bij gepland gedrag helpen sterke, overtuigende argumenten en feiten. 

Creatieve grapjes zijn vaak contraproductief. Houding of attitude is hier 

belangrijk. Wie principieel tegen autorijden is, zal niet snel een auto 

kopen. 

15	 Richt je op een scherp afgebakende doelgroep. Achterhaal of het gaat 

om gepland gedrag of om gewoontegedrag. Zijn er barrières om het 

gewenste gedrag te vertonen? Dat bepaalt welke interventies nodig zijn. 

Of kijk of er een specifieke groep is die makkelijk te bereiken is.

bron: KpVV-bericht

Rotterdam, vertrekpunt van de Ronde van Frankrijk, ziet Le 

Tour in de eerste plaats als middel voor citymarketing. Maar 

er is 150.000 euro extra gereserveerd voor fietspromotie. 

Zo worden er fietsclinics opgezet voor verschillende doel-

groepen (jeugd, ouderen, gehandicapten), kan men virtueel 

wielrennen of echt toerfietsen, en geven fietsmakers work-

shops. Amsterdam grijpt de komst van de Giro vooral aan om 

het sportieve fietsen te promoten. Onder het motto Giromania 

kunnen leerlingen uit groep 7 en 8 kennismaken met de race-

fiets en de mountainbike door middel van clinics en lespak-

ketten. Gesteund door wielerverenigingen hoopt de gemeente 

zo meer jonge Amsterdammers tot bewegen aan te zetten.

Het Fietsberaad heeft aan de kennisbank op de website een 

categorie Campagnevoorbeelden toegevoegd, met feite-

lijk informatie over verschillende campagnes in Nederland. 

Handig voor gemeenten en provincies die aan de slag willen 

met promotie de fiets. Zij hoeven het wiel niet opnieuw uit te 

vinden. Ter inspiratie zijn hierin ook allerlei campagnemiddelen 

opgenomen, zoals logo’s, posters, filmpjes etc. Daarnaast wil het 

Fietsberaad de komende jaren samen met een aantal gemeenten 

praktijkervaring opdoen met de toepassing van marketinginstru-

menten. Zo ontwikkelt het Fietsberaad samen met de gemeenten 

Apeldoorn en Eindhoven een beloningssysteem voor centrum-

bezoekers die gebruik maken van de bewaakte stallingen. Als het 

systeem in de praktijk voldoet, kunnen ook andere overheden er 

gebruik van maken. Daarnaast ontwikkelt het Fietsberaad samen 

met de gemeente Hilversum een lokale paraplu-campagne, 

die op allerlei manieren ingezet kan worden. Vergelijkbaar met 

‘Lekker Fietsen’ in Den Bosch.  
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In november sprak staatssecretaris Dijksma bij de opening 

van de beurs Kindvak over haar ‘school van de toekomst’. Een 

gebouw voor kinderen van 2 1/2 tot 12 jaar ‘waar alles in zit’: 

jeugdzorg, de bibliotheek, kinderopvang. Kortom, een gebouw 

waar kinderen de hele dag onder de pannen zijn. Ook de bui-

tenschoolse opvang zit erin, zodat er geen ‘gesleep met kin-

deren’ meer nodig is, aldus Dijksma. Het ‘gesleep’ is de enige 

verwijzing naar verkeer. Hoe kinderen ’s ochtends in deze, nog 

bredere dan de huidige, brede school terechtkomen, vertelt 

Dijksma niet.

Het onderwerp brede scholen en verkeer is niet iets waar men 

zich op rijksniveau druk over lijkt te maken. Het aantal neemt 

flink toe. Nu zijn het er 1200, in 2011 naar schatting 1500. Wat 

het gevolg van deze onderwijstrend is voor het haal- en breng-

gedrag van ouders is niet bekend.

En dat is eigenlijk curieus. Op veel basisscholen wordt 

geklaagd over verkeerschaos rond de school. Het is logisch 

om te veronderstellen dat het clusteren van meerdere basis-

scholen, samen met andere functies, de drukte in de school-

spits zal vergroten.

Uit onderzoek van Traffic Test uit 2003 blijkt dat één op de zes kin-

deren met de auto naar de basisschool wordt gebracht. (Dit kan 

overigens per school enorm verschillen, zo blijkt ook uit de par-

keerkencijfers die het CROW aanhoudt.) Wie twee of drie scholen 

bij elkaar zet, krijgt op papier twee of drie keer zoveel automobi-

listen in de schoolspits als bij één school. De infrastructuur zal in 

de meeste gevallen niet twee of drie keer zoveel ruimte bieden. 

De drukte in de schoolspits concentreert zich dus, tenzij scholen 

verschillende aanvangstijdstippen kiezen.

Bij het onderbrengen van meerdere bestaande scholen in een 

nieuw gebouw zal in veel gevallen de afstand tot de school voor 

de leerlingen toenemen. En een grotere afstand betekent dat de 

auto aantrekkelijker wordt, zeker als het regent.

Een kinderopvang (voor kinderen tot vier jaar) in of bij de brede 

school betekent meer autobewegingen rond de school. Het 

CROW gaat ervan uit dat 50 tot 80 procent van deze jonge kin-

deren per auto naar de opvang wordt gebracht. Hoewel ook 

dit weer flink per situatie kan fluctueren, betekent het op veel 

plekken extra autobewegingen in de schoolzone, waarvan deels 

ook in de schoolspits.

		  Leidt de brede school tot drukkere schoolspits?

>	 Schoolomgeving kan veiliger 
	 en prettiger

Bij de Muze in Nijmegen worden 

auto’s uit de buurt gehouden. Bij 

de school zelf worden fietsers en 

voetgangers van elkaar gescheiden.

Een speciale BSO-bakfiets 

vervoert kinderen van de Muze.

Karin Broer

De trend in onderwijsland om voorzieningen als basisscholen, 

een sportzaal, een bibliotheek of een kinderopvang onder te 

brengen in één brede school, kan slecht uitpakken voor het 

fietsgebruik. Reden om meer aandacht te besteden aan een vei-

lige schoolomgeving die uitnodigt tot fietsen.

>	 Fietsberaad/KpVV organiseert dit voorjaar samen met 

de Fietsersbond een bijeenkomst op locatie over het 

verkeer rond scholen. Houd de website in de gaten.
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Voor de Fietsersbond is deze trend een reden om te hameren 

op het fietsvriendelijker inrichten van de schoolomgeving en 

de fietsroutes naar scholen. Hendriks heeft in het kader van 

het project Wijken voor de Fiets - gericht op het fietsvriende-

lijker en gezonder maken van achterstandswijken - een aantal 

aanbevelingen en goede voorbeelden op een rijtje gezet. Zijn 

inspiratie haalt hij vooral uit het CROW-handboek Ontwerpen 

voor kinderen. Hendriks pleit, net zoals overigens VVN, voor 

een directe schoolomgeving zonder auto’s, gevolgd door een 

schil van 100 tot 500 meter 30-kilometergebied. Daarbuiten 

moeten in het ideale geval kindvriendelijke routes de kinderen 

van en naar school loodsen. 

Krullevaar 

Zo’n school met een autovrije zone rondom is de Krullevaar 

in de wijk Stadshagen, Zwolle, gebouwd in de tweede helft 

jaren ’90 van de vorige eeuw. Deze school ligt in het groen aan 

een fietspad. Om van het parkeerterrein de school te bereiken 

moet een groenzone worden doorkruist en een bruggetje over-

gestoken. Directeur Daphne van Dijk: ‘Hemelsbreed is het niet 

zo ver, maar het wordt door ouders wel een beetje zo ervaren.’ 

Veel leerlingen van de Krullevaar komen lopend en op de fiets. 

Dat is niet alleen te danken aan het parkeren op afstand, maar 

ook aan de algehele fietsvriendelijkheid van de wijk. Van Dijk: 

‘Met de auto ben je meestal langer onderweg dan op de fiets.’ 

De gebruikelijke verkeerschaos voor de schoolingang kennen 

ze niet. Van Dijk: ‘Alleen bij de schoolingang op het fietspad is 

het even uitkijken voor de kinderen.’

De Krullevaar is voorlopig de enige school in Stadshagen waar 

het parkeerterrein echt op afstand ligt. Andere scholen liggen 

wel aan hoofdfietsroutes. Het stedenbouwkundig uitgangspunt 

was om scholen te concentreren rond het autoluwe centrum 

van de wijk. Voor de scholen geldt de stelregel dat één kant 

Negatieve effecten

‘Ik denk dat de bredeschoolontwikkeling een negatief effect 

heeft’, zegt Henk van Zeijl van Goudappel Coffeng, het bureau 

dat nogal wat rapporten maakte over verkeerseffecten van 

(individuele) brede scholen. ‘Ik herken het ook uit mijn eigen 

praktijk. Ik ben op dit moment gedetacheerd in Lansingerland. 

Veel kinderen in Berkel en Rodenrijs fietsten altijd naar school, 

zo’n 75 procent schat ik. Nu in de nieuwe wijk, waar meer-

dere scholen in een brede school zijn ondergebracht, zie je een 

ander gedrag. Het zijn ook wijken waar ouders vaker allebei 

werken, en dan brengen ze vaker de kinderen met de auto naar 

school en rijden zelf door naar het werk.’

 

Thomas Nobel van ICSadviseurs, een bureau dat onder andere 

gemeenten en onderwijsinstellingen bijstaat bij het maken van 

een brede school, signaleert dat bij veel brede scholen het ver-

keer problematisch is. ‘Je krijgt meer verkeersbewegingen, dat 

leidt tot verkeersinfarctjes ’s ochtends vroeg.’

Toch is volgens Nobel verkeer beslist geen onderwerp dat ver-

geten wordt bij beslissingen over een nieuwe locatie. ‘Afstand 

tot de woonadressen is bijvoorbeeld vaak een van afwegings-

criteria. Maar bij de keuze voor een locatie spelen meerdere 

argumenten en dan is verkeersveiligheid er maar een. Finan-

ciële redenen tellen zwaarder. Bij een gemeente vindt men het 

vaak efficiënter om één gebouw te beheren, dan twee. Dan 

weegt het bezwaar dat sommige leerlingen een stukje verder 

moeten fietsen, minder.’

Ook Henk Hendriks van de Fietsersbond vreest dat de brede-

schoolontwikkeling leidt tot meer autoverkeer rond de scholen. 

‘Dat is voor anderen weer een reden de kinderen uit ver-

keersveiligheidsoverwegingen dan ook maar met de auto te 

brengen.’

De Roombeek in Enschede is een ‘brede school’ met aan ene kant auto’s en autovrij aan de 

andere kant. De Roombeek maakt onderdeel uit van Prismare,  een multifunctioneel wijkcen-

trum in het hart van Roombeek. Prismare herbergt een veelheid aan functies en gebruikers-

groepen: twee basisscholen, twee Turkse verenigingen, een Marokkaanse club, een kinder-

dagverblijf, een jongerencentrum, sportfaciliteiten, een horecavoorziening, een theaterzaal, 

een beeldende kunst- en een muziekatelier, een stilte-/herdenkingsruimte, een bibliotheek en 

woningen. Een zoef&zoen-strook zorgt voor een soepele afwikkeling van ‘wegbrengers’.
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de fietsroutes verbonden met het netwerk eromheen. Er zijn 

geen doorgaande autoroutes. ‘Je kunt wel met de auto in het 

gebied komen, maar niet er doorheen rijden. En er is geen 

parkeren op maaiveld, alleen in parkeergarages.’ Het parkeer-

terrein van de school ligt op afstand, tegen de grens van het 

gebied.

Zeppelin

In Barendrecht staat De Zeppelin in de wijk Carnisselande. 

Deze school is te bereiken via gescheiden routes voor fietsers 

en automobilisten. Via vrijliggende fietspaden komen fietsers 

aan bij de ene kant van het gebouw, terwijl de autorijdende 

ouders aan de andere zijde parkeren bij de kinderopvang (dat 

in een gebouw zit dat grenst aan de school). Daarmee is het 

parkeerterrein niet op afstand en is er geen autovrije ‘schil’, 

maar zitten auto’s en fietsers elkaar niet in de weg. De Zeppelin 

maakt deel uit van samenwerkingsverband Brede School Car-

nisselande. Op de locatie aan het Middeldijkerplein zijn naast 

de school een kinderopvang en een sportzaal. Clustering van 

functies hoeft dus niet direct verkeersproblemen op te leveren, 

als de vormgeving goed is.

Carnisselande bestaat sinds 1997. De eerste tekeningen voor 

de nieuwe wijk zijn gemaakt door Bureau Wissing, daarbij 

geassisteerd door Goudappel Coffeng. Jacco van Leeuwen van 

Bureau Wissing vertelt dat dat eigenlijk dezelfde partijen zijn 

die ooit voor Houten tekenden. De stedenbouwkundige van 

Houten, Rob Derks, werkte namelijk ooit voor bureau Wissing.

Misschien is het daarom niet zo vreemd dat er in Carnisse-

lande enige Houtense principes terug te vinden zijn. De oude 

dijklichamen waar ooit de polderwegen op lagen, werden 

de vrijliggende fietspaden die directe routes vormden om 

de woongebieden met elkaar te verbinden, gescheiden van 

de hoofdautoroutes. Maar andere Houtense principes zijn in 

Carnisselande niet overeind gehouden. Zo passeren fietsers 

niet overal ongelijkvloers de belangrijkste autoroutes. Van 

Leeuwen. ‘De Portlandbaan is veel te breed geworden. Dat is 

echt een barrière voor fietsers.’ Van Leeuwen vindt de Zeppelin 

daarom ook niet helemaal een schoolvoorbeeld van een goede 

schoolomgeving. Kinderen die uit het centrum komen, of uit 

het havenkwartier, moeten de Portlandbaan kruisen, dus dat is 

niet ideaal.’ Zelf vindt Van Leeuwen de school in de wijk Rieder-

hoek een veel beter voorbeeld. ‘Die ligt mooi midden in een 

autoluwe woonwijk.’

van de school autoluw is en dat fietsers en auto’s gescheiden 

routes hebben, vertelt Joke Vulkers van de afdeling verkeer 

van de gemeente Zwolle. Ook voor de nog te bouwen scholen 

is dit het uitgangspunt. Waarom niet overal een autovrije zone? 

Vulkers: ‘Het is altijd maatwerk, het is niet overal mogelijk.’

Muze

De Muze in Nijmegen is eveneens een school zonder auto’s in 

de directe omgeving. Vlakbij de school zijn fietsers en voetgan-

gers van elkaar gescheiden. Er is een opstelruimte voor wach-

tende ouders. De Muze ligt in een bijzonder gebied, namelijk 

een voormalig militair terrein. Toen de Koninklijke Luchtmacht 

daar in 1995 vertrok, is besloten dat het gebied een parkachtig 

karakter moest behouden, zegt Ingrid van de Vossenberg, ste-

denbouwkundige van de gemeente Nijmegen. De hekken zijn 

weggehaald, op de fiets kun je het gebied doorkruisen en zijn 

Pendrecht: clustering van functies via kindvriendelijke route

De kindercampus in de Rotterdamse wijk Pendrecht lijkt een beetje op de school van de toekomst 

van staatssecretaris Dijksma. Ook op de kindercampus zijn kinderen de hele dag onder de pannen. 

Opvang, welzijnswerk, sport, scholen, allemaal werken ze samen om kinderen een zinvolle dagbe-

steding te bieden. Maar de voorzieningen zitten niet in één gebouw. Ze liggen wel bijna allemaal op 

loopafstand van elkaar. Om de voorzieningen op een veilige manier met elkaar te verbinden, is er 

een kindvriendelijke looproute gemaakt. Op een aantal plekken staan reusachtige dierenfiguren, en 

betonnen blokjes met dierenfiguren wijzen de weg. 

Krullevaar: school met een autovrije zone.

Zeppelin: gescheiden routes voor de fiets en de auto.
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De provincie is daarom druk bezig betrouwbaarder telresultaten 

te verkrijgen. Er is een pilot aan de gang met drie permanente tel-

punten met lussen in het wegdek. Van der Wal: ‘Als de evaluatie 

positief is, gaan we dat uitbreiden naar 27 telpunten.’ De losse tel-

slangen die eerder werden gebruikt, zullen dan op fietsroutes met 

minder fietsers worden ingezet, om daar een indruk te krijgen 

van de intensiteit.

Uit de monitor blijkt verder dat er nog steeds aardig wat kruis-

punten in Friesland zijn waar fietsroutes gelijkvloers 80-kilome-

terwegen en zelfs 100-kilometerwegen kruisen. Dat zal na recon-

structie van een aantal wegen veranderen. Zo gaat de N381 van 

Drachten naar de Drentse grens binnen afzienbare tijd op de 

schop. Van der Wal: ‘Dat betekent dat een aantal fietsoversteken 

ongelijkvloers wordt en dat er een aantal verdwijnt. In die laatste 

categorie vallen uiteraard niet de routes van het fietsnetwerk.’ 

Ook is onderzocht in hoeverre de fietsroutes voorzien zijn van 

zogenaamde luwtebeplanting die fietsers enige bescherming 

geeft bij harde wind. Dat bleek op een opvallend groot deel van 

het netwerk het geval te zijn. Van der Wal: ‘We hebben wel vraag-

tekens bij deze score. Binnenkort gaan twee studenten deze gege-

vens nog eens nalopen.’

De provincie gaat de komende tijd per gemeente om de tafel 

zitten en de resultaten van de monitor bespreken. Van der Wal: 

‘We stellen de vraag: herkennen jullie dit beeld? Daarna stellen 

we samen vast wat de meest urgente delen van het netwerk zijn.’

Als straks ook de eerste telresultaten binnen zijn, dan hoopt de 

provincie de BDU beter te kunnen benutten. Van der Wal: ‘Voor-

heen was het zo dat elk fietspad dat in het fietsnetwerk was opge-

nomen en dat afweek van inrichtingseisen altijd gehonoreerd 

werd in de BDU. Nu willen we meer, samen met de gemeenten, 

een prioritering vaststellen en dan de uitvoering oppakken.’ 

De monitor, die ongeveer 45.000 euro heeft gekost, levert pro-

vincie en gemeenten een schat aan gegevens op. Alle gegevens 

staan namelijk in het geografische systeem van de provincie, 

Geo-OBIS. Van der Wal: ‘Gemeenten kunnen inloggen in het 

systeem en precies zien hoe de fietspaden op hun grondgebied 

er uitzien, met alle meetgegevens en ook de foto’s.’

In 2006 stelde de provincie het PVVP op met daarin inrichtings-

eisen voor het fietsnetwerk en de fietssnelwegen. In die eisen 

staat onder andere dat er gestreefd wordt naar een minimum 

fietspadbreedte van 2,5 meter, naar asfalt als verharding en 

tunnels of bruggen bij de kruising van stroomwegen. Op basis 

van die eisen hebben gemeenten en provincie geïnvesteerd 

in het verbeteren van het fietsnetwerk, maar de provincie had 

eigenlijk geen idee in hoeverre het netwerk inmiddels aan de 

inrichtingseisen voldoet. 

Daarom werd ingenieursbureau ARS op pad gestuurd met 

een auto vol meetapparatuur. Beleidsmedewerker verkeer 

Jack van der Wal was het meest verrast door de conclusie dat 

weinig fietspaden aan álle inrichtingseisen voldoen. ‘Positief is 

wel dat er veel fietspaden liggen die er bijna aan voldoen, die 

alleen op één of twee eisen minder scoren.’

Meevaller was de hoeveelheid asfalt en de staat van onder-

houd. ‘Alleen in de bebouwde kom en op een aantal parallel-

wegen liggen veel tegels en klinkers.’ Elke tien meter maakten 

de mannen van ARS een foto van het wegdek. Van der Wal: 

‘Het ligt er relatief goed bij. Al heb je natuurlijk dit soort 

dingen.’ Hij laat een foto zien van het hoogteverschil tussen 

fietspad en brug. De brug was blijkbaar goed onderheid, het 

fietspad niet. 

Bijna de helft van de fietspaden bleek smaller dan 2,5 meter. 

Van der Wal: ‘Hier moeten we onszelf de vraag stellen of onze 

inrichtingseisen niet te royaal zijn. Bij intensiteiten van 100 à 

200 fietsers per dag kan 2 meter wel genoeg zijn. De inrich-

tingseisen zijn eigenlijk te weinig specifiek. Als er 500 fietsers 

of meer op zo’n fietspad zitten dan is 2,5 meter een goede 

ondergrens.’ 

Volgens Van der Wal is het nodig inrichtingseisen afhankelijk 

te maken van intensiteiten. ‘De investering die nodig is om 

het hele fietsnetwerk aan de inrichtingseisen te laten voldoen, 

is voor ons niet te behappen. Dat kost gewoon te veel, zeker 

in deze tijd. Dus hebben we die gegevens over intensiteiten 

nodig om de beperkte financiële middelen in te zetten op de 

belangrijkste locaties.’

		  Friesland legt provinciaal fietsnetwerk 
		  onder de loep

>	 Veel asfalt 
	 maar te smal 

Karin Broer

Weinig fietspaden van het 1500 kilometer lange Friese fiets-

routenetwerk voldoen aan alle provinciale inrichtingseisen. 

Dat blijkt uit onderzoek in opdracht van de provincie Frys-

lân. Met een wagen vol meetapparatuur zijn onder andere 

breedte, verharding en kruisingssituaties in kaart gebracht. 

>	 1480 kilometer gemonitord

>	 713 kilometer smaller dan 2, 5 meter

>	 251 km geen asfalt

>	 283 km geen luwtebeplanting

>	 131 kruispunten zonder oversteekvoorziening

Met een auto vol meetapparatuur is het 

Friese fietspadennet geïnventariseerd.
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Tien tips voor een betere regeling

1	 Twee keer groen per cyclus invoeren (eventueel buiten de spits)

2	 Standaard meeaanvraag met parallelle ov, auto- en voetgangersverkeer

3	 Detectielussen op afstand

4	 Rekening houden met linksafslaande fietsers door groen te koppelen

5	 Rekening houden met rechtsafslaande fietsers door apart paadje of rechtsaf-bij-rood

6	 Groene golf voor fietsers

7	 Wachtstand roodregeling

8	 Kortere cyclustijd

9	 Wachtgroen (bij afwezigheid conflicterend verkeer)

10	 Alle fietsers tegelijk groen

En verder: vergroten afrijdcapaciteit auto’s (waardoor kortere cyclus), Opgeblazen Fiets 

Opstelstrook.
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Fietsers staan een relatief groot deel van hun tijd stil voor ver-

keerslichten. Uit een analyse van de Fietsersbond op basis 

van de Fietsbalans blijkt dat verkeerslichten driekwart van de 

wachttijd van fietsers veroorzaken. In kleine gemeenten valt 

het wachten meestal nog wel mee, in grote gemeenten kan het 

oponthoud door verkeerslichten zelfs oplopen tot 45 seconden 

per kilometer. En daar houden fietsers niet van, zo bleek onder 

meer uit een onderzoek van het Fietsberaad (Fietsberaad publi-

catie 4, 2004). Een cyclustijd van langer dan 90 seconden 

binnen de bebouwde kom wordt slecht gewaardeerd, zo luidde 

de uitkomst. De laatste jaren is de situatie wel verbeterd, con-

stateert Theo Zeegers van de Fietsersbond, wanneer hij de 

cijfers van Fietsbalans 1 en 2 naast elkaar legt. Een analyse 

leert dat het gemiddelde oponthoud met 2 seconden per kilo-

meter is teruggelopen, maar van de verbetering komt 40 pro-

cent op conto van beter geregelde verkeerslichten. De rest 

heeft andere oorzaken. ‘Bijvoorbeeld omdat overbodige instal-

laties worden uitgezet - bekend voorbeeld is de route Cen-

traal Station-Uithof in Utrecht (Neude) - maar ook omdat ver-

keerslichten zijn vervangen door rotondes. Verder zie je dat de 

grootste progressie, niet onlogisch, is geboekt in gemeenten 

die in de eerste Fietsbalans slecht scoren.’ Behalve aan lang 

wachten hebben fietsers ook een broertje dood aan vaak 

stoppen. Dat is verklaarbaar. ‘Het energieverbruik van één keer 

stoppen en weer optrekken staat gelijk aan 100 tot 200 meter 

fietsen’, zo rekent Theo Zeegers voor. 

Maar er zijn wel gemeenten waar het duidelijker beter gaat 

met de wachttijden en/of de stopkans, zoals in Hilversum, Den 

Haag en Nijmegen. 

Gebrek aan aandacht

‘Bij een technisch goede regeling valt niet veel extra’s te ver-

dienen, er zitten immers maar 60 seconden in een minuut. 

Maar als er lucht in de regeling zit, valt er wel degelijk winst te 

boeken, vaak ook voor alle verkeersdeelnemers’, vervolgt Zee-

gers. 

‘Een van de problemen waar je tegenaan loopt is bijvoorbeeld 

dat Vetag-installaties die het ov prioriteit geven roet in het eten 

gooien. De onregelmatigheid die zo’n systeem inbrengt, tikt 

harder door dan men over het algemeen denkt en kan grote 

invloed hebben op de wachttijden. Maar de belangrijkste reden 

dat veel regelingen niet optimaal zijn, is gebrek aan geld en 

aandacht. En het aardige van een Fietsbalans-benchmark is 

dat je kunt laten zien dat het beter kan. Dat je je als slechte 

gemeente niet kunt verschuilen achter het argument dat het 

zoveel drukker is geworden.’

Dubbel groen

Bo Boormans, directeur en verkeersregeldeskundige van DTV 

Consultants, beaamt dat laatste volmondig. ‘Veel gemeenten 

hebben of werken aan een vri-nota. Daarin worden zaken vast-

gelegd ten aanzien van ontwerp en onderhoud van verkeers-

regelinstallaties. Maar ook de afwikkelingsstrategie komt aan 

de orde. Ik merk dat de fiets daarbij vaak wordt weggedrukt. 

Wij proberen daarom altijd alle betrokkenen rond de tafel 

te krijgen als we aan zo’n nota werken. Dus mensen uit het 

beleid, de verkeersregeldeskundigen, de ov-mensen en de 

fietsmensen. In een interactieve sessie kan iedereen aangeven 

Ron Hendriks

Het probleem is niet van vandaag of gisteren. Fietsers die klagen 

over lange wachttijden bij verkeerslichten. Of dan maar door rood 

rijden. Oplossingen zijn ook al lang bekend. Maar het komt er vaak 

niet van. Het gaat er vooral om de fietser onder de aandacht te krij-

gen van de verkeersregeldeskundigen.

		  Fietsers nog steeds achtergesteld in verkeerslichtenregeling:

>	 ‘Tweemaal groen kan bijna overal’

Het gemiddelde oponthoud is volgens de Fietsbalans de laatste jaren wat 

teruggelopen, maar van de verbetering komt maar 40 procent op conto van 

beter geregelde verkeerslichten. De rest heeft andere oorzaken.

Theo Zeegers - Fietsersbond:

‘Het energieverbruik van één keer stoppen en weer 

optrekken staat gelijk aan 100 tot 200 meter fietsen’.
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wat belangrijk is. Dan zie je in de eerste plaats dat fietsmensen 

soms moeilijk te porren zijn voor zoiets omdat ze denken dat 

ze te weinig kennis in huis hebben. En als ze meedoen, kost 

het hen vaak moeite hun wensen goed te formuleren en te 

onderbouwen. In tegenstelling tot bijvoorbeeld de ov-verte-

genwoordigers. Die laten zich de kaas niet van het brood eten. 

Die komen goed beslagen ten ijs.’ Volgens Boormans moeten 

fietsmensen ook leren een vuist te maken. ‘En daarvoor hoef je 

echt niet te weten hoe zo’n regeling nu precies tot stand komt. 

Met enige basiskennis over stopkans, groentijden en wacht-

tijden kom je een heel eind.’

Die procedure is ook gevolgd in Eindhoven, waar uiteindelijk 

een vri-nota uit de bus rolde waar de fiets een duidelijk zicht-

bare plaatst heeft ingenomen. ‘In het verleden werd voorna-

melijk naar de afwikkeling van het autoverkeer gekeken. In de 

toekomst krijgt de afwikkeling van het openbaar vervoer en 

fietsverkeer meer gewicht’, zo meldt de nota die fietsers een 

maximale wachttijd belooft van 20 seconden op het primaire 

Prioriteit vervoerwijzen bij verkeerslichten in Eindhoven 
volgens Beleidsnota Verkeerslichten

1	 Auto met prioriteit 1 (ring Eindhoven*)

2	 HOV / Doorstroomassen

3	 Auto met prioriteit 2 (belangrijkste radialen)

4	 Netwerk zeer drukke voetgangersstromen

5	 Primair fietsroutenetwerk/Sterfietsnet

6	 Ontsluitend lijnennet openbaar vervoer

7	 Netwerk goederenvervoer

8	 Auto met prioriteit 3 (overige ‘secundaire’ radialen)

9	 Secundair fietsroutenetwerk

10	 Bijzondere voetgangersstromen

11	 Auto met prioriteit 4 of 5 (overige hoofdroutes)

12	 Voetgangersoversteken ter hoogte van woon-/zorglocaties

13	 Auto op erftoegangswegen en voorlopige gebiedsontsluitingswegen

*	 Globale omschrijving: prioriteiten zijn per wegvak afzonderlijk vastgesteld in Beleids-

uitgangspunten Netwerkvisie Beter Bereikbaar Zuidoost Brabant (2004).

fietsnetwerk en 40 seconden op het secundaire fietsnetwerk. 

En in de regelhiërarchie is de fiets omhoog geklommen.  

Maar de praktijk blijkt ook hier soms wat weerbarstig en ver-

keersregeltechnici laten zich niet zomaar overtuigen, vertelt 

Bas Braakman van de gemeente Eindhoven. ‘Bij vervanging 

van regelinstallaties wordt bij de programmering uitgegaan 

van de gedefinieerde kwaliteitsniveaus. Onlangs is de instal-

latie Stratumsedijk/Jorislaan vervangen. Hier heeft de fietser 

een hogere prioriteit dan het autoverkeer en twee groenre-

alisaties per cyclus. Op straat liep het kruispunt echter vast 

door de extra groenfase voor de fietsers. Dat was reden voor 

de regeltechnici om de extra groenfase er voorlopig weer uit 

te halen, waardoor het verkeer beter doorstroomt.’ Volgens 

Bas Braakman geeft dit voorbeeld in ieder geval aan dat er 

nog niet altijd goed inzicht bestaat in de gevolgen van het uit-

voeren van de vri-nota op de verkeersafwikkeling in de stad. 

‘Ook missen we een protocol hoe te handelen als de afwikke-

ling onder druk komt te staan door extra groen voor fietsers.’

In een vri-nota kunnen bijvoorbeeld maximale wachttijden en een 

regelhiërarchie worden vastgelegd.
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Evergreen

Evergreen bestaat uit een serie LED-signaalgevers die om de circa vijf meter 

in het wegdek zitten, vanaf enkele honderden meters voor het met verkeers-

lichten geregelde kruispunt. Een vergelijkbaar systeem functioneert al in het 

Deense Odense. De LED’s tonen groene ‘blokken’. Een fietser die binnen het 

groene blok rijdt, krijgt gegarandeerd groen licht bij het komende kruispunt. 

De voorste groene LED’s gaan langzamer dan de achterste groene LED’s. Hier-

door worden de fietsers die vooraan in het blok rijden, afgeremd en worden 

fietsers die achteraan in het blok rijden, versneld. Elke fietser komt hier-

door (als de fietser zijn snelheid afstemt op de LED’s) precies op het goede 

moment aan bij het verkeerslicht. Het concept komt van DTV Consultants, dat 

nog op zoek is naar een geïnteresseerde wegbeheerder om het toe te passen. 

Rotterdam heeft in ieder geval serieuze belangstelling. 

Toch is tweemaal groen volgens Bo Boormans de meest voor 

de hand liggende ingreep om de wachttijden voor fietsers te 

bekorten. ‘Tweemaal groen is op vrijwel alle kruispunten te 

realiseren. En als het in de spits misschien toch tot problemen 

leidt, schakel je de dubbele groenfase in die perioden des-

noods uit. Ik denk dat de wachttijd - in ieder geval buiten de 

spits - voor de fiets in vrijwel alle gevallen tot 60 procent is te 

bekorten. Breda voert bijvoorbeeld sinds 1998 een actief en 

succesvol beleid om de wachttijd voor fietsers met behulp van 

onder andere dubbele groenfasen fors te reduceren, desnoods 

ten koste van de wachttijden voor het autoverkeer. Belangrijk 

hierbij is dat een keuze wordt gemaakt, en dat niet lijdzaam 

wordt geaccepteerd dat extra ruimte in de regeling per defi-

nitie naar de auto gaat.’ 

Groene golf

De verschillende manieren waarop fietsers sneller kunnen 

worden afgehandeld zijn inmiddels alom bekend (zie de tips). 

Het lijkt dus vooral een kwestie van politieke moed cq. prio-

riteit om bestaande kennis optimaal te willen gebruiken. Of 

mogen we belangrijke technische innovaties op dit vlak ver-

wachten? Boormans denkt van niet. ‘Het zit niet in betere ver-

keersmodellen - die worden sowieso weinig gebruikt - of slim-

mere regelsoftware, die is inmiddels wel uitgekristalliseerd.’ 

En echte netwerkregelingen waarbij verkeersregelingen auto-

matisch inspelen op het verkeersaanbod in een netwerk staan 

eigenlijk nog in de kinderschoenen. Vraag is trouwens of de 

fietsers daarvan zouden profiteren, want dynamisch verkeers-

management in een stedelijke omgeving zal waarschijnlijk 

weer meer autogericht worden als de fietsbelangen niet stevig 

verdedigd worden’, vreest Boormans. ‘Wel een nuttig hulp-

middel is de softwarematige Kwaliteitscentrale waarmee onder 

meer de wachttijden voor de fietsers in de praktijk zijn te moni-

toren.’ 

‘Groene golven voor de fiets zijn natuurlijk prima, hoewel tech-

nisch niet eenvoudig. Maar als verkeerslichten minder dan 

pakweg 200 meter uit elkaar staan, moet je dat in ieder geval 

overwegen. Wij zelf werken aan oplossingen waarbij je een 

groene golf toepast door de fietsers een aanbevolen rijsnel-

heid mee te geven. Nu nog met bijvoorbeeld lampjes langs 

de weg, in de toekomst misschien via een display op het fiets-

stuur. Zo’n groene golf wordt overigens ook beter toepas-

baar bij dubbele realisaties. En regensensoren waarmee je de 

fietser vaker groen kan tonen zijn natuurlijk leuk en doen het 

politiek ook goed. Maar de vraag rijst dan toch waarom je niet 

altijd goed regelt, met prioriteit voor de fiets.’ 

Voor Theo Zeegers gaat er nog een stap aan vooraf. ‘De kruis-

puntontwerper en de verkeersregeltechnicus moeten bij voor-

keur al in de fase van het stedenbouwkundig ontwerp gelijk 

op werken bij nieuw aan te leggen kruispunten en drastische 

reconstructies. En zie af van verkeerslichten als het even kan. 

Want dan heb je het minste oponthoud. En ga anders stap 

voor stap de technische mogelijkheden af.’ 

>	 Zie ook fietsberaad.nl > Kennisbank > Trends in oponthoud voor 

fietsers binnen de bebouwde kom, Theo Zeegers (2010).

>	 Zie ook fietsberaad.nl > Voorbeeldenbank > Kruispunten > Ver-

keerslichten.

Bo Boormans - DTV Consultants

‘De regelsoftware is inmiddels wel uitgekristalliseerd.’

De norm voor een fietsvriendelijke regeling volgens de 

Ontwerpwijzer Fietsverkeer (CROW). 
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achterop

Bicycle Mania 

Het ideale cadeau voor de nieuwe wethouder ver-

keer en vervoer. Als wetenschappelijk onderzoek of 

zakelijke argumenten onvol-

doende weten te overtuigen, 

zal het boek Bicycle Mania 

hem of haar definitief over 

de streep trekken. Shirley 

Agudo, een Amerikaanse foto-

grafe die al jaren in Nederland 

woont, wist op overtuigende 

wijze de plaats die de fiets in 

de Nederlandse samenleving 

inneemt vast te leggen in 150 

fraaie foto’s. Vooral Amster-

damse fietsertaferelen, die je misschien niet alle-

maal in Almelo zult terugvinden. Maar de beelden 

geven vooral aan hoe diep het fietsen in de volks-

aard zit. En hoe plezierig fietsen is. En dat moet je 

als wethouder verkeer en vervoer koesteren.  

Bovendien, de belangrijkste argumenten om te 

fietsen worden in het boek ook nog eens aan-

gestipt. In het Nederlands en het Engels. Dus 

ook te gebruiken voor buitenlandse bezoekers. 

Te bestellen via de reguliere boekhandel of via 

www.bicycle-mania.nl.

Get connected 

Een wiel dat niet alleen fietsen makkelijker maakt, maar onderweg 

ook nog eens functioneert als intelligente sensor. Bij het remmen 

slaat het wiel energie op, die weer gebruikt wordt voor de trapon-

dersteuning. Sensoren houden bij hoeveel calorieën je verbrandt 

maar meten ook luchtverontreiniging zodat je de schoonste route 

kunt kiezen. En dat alles te bedienen via je smartphone waarmee 

je informatie kunt delen met anderen, maar ook de fiets op slot 

kunt zetten. Ontwikkeld door het MIT Senseable City Lab van de 

Massachusetts Institute of Technology. (http://senseable.mit.edu/

copenhagenwheel/)

[foto Max Tomasinelli]

Esther Mosselman

Prijs

Martijn Kamermans, directievoorzitter van 

financieel adviesbureau ConQuaestor met 

600 medewerkers, is de eerste winnaar van 

de Executive Award van Fiets filevrij. Een 

nieuwe prijs bedoeld voor managers en 

directeuren die het goede voorbeeld geven.

Veel reacties gekregen?

Ja, op het werk en ook bij de wielertoerclub 

waar ik lid van ben (WTC Houten). Eigenlijk 

alleen positieve reacties. 

Heeft de aandacht op enige manier geleid tot extra activiteiten rond 

de fiets binnen uw bedrijf?

In mijn bedrijf is het fietsen nog meer geaccepteerd. Of dat nu aan-

toonbaar tot meer fietsers heeft geleid, durf ik niet te zeggen.

Hoe bevalt de prijs: een elektrische fiets in bruikleen?

De elektrische fiets is een wonder. Je bent namelijk echt veel sneller, 

want je gaat de hele tijd 25 km/uur (anders ergens tussen 16 en 10 km/

uur afhankelijk van de wind). En je raakt niet bezweet, wat voor de 

‘man in pak’ echt een enorm voordeel is. De brug over het Amsterdam 

Rijnkanaal is opeens helemaal geen hindernis meer. 

Het valt mij op dat steeds meer mensen zo’n elektrische fiets 

gebruiken voor woon-werkverkeer. Natuurlijk hebben deze fietsen nog 

wel een imagoprobleem. Het is te veel gepositioneerd als een handig 

en functioneel ding en te weinig als een lifestyle product. Andere ver-

voermiddelen, zoals auto’s en scooters, gebruiken bij hun marketing 

meer emotie. 


