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SAMENVATTING  

 
Het autoverkeer in de stad en op de (snel)wegen in de regio Utrecht is toegeno-
men tot een niveau waarbij congestie en leefbaarheid (luchtkwaliteit en geluid) 
grote problemen veroorzaken. Het aandeel van de fiets in alle verplaatsingen is in 
de regio Utrecht niet hoog en daalt. Wij laten zien dat veel fietskracht in de regio 
Utrecht vrijgemaakt kan worden met een samenhangend stel van maatregelen. 
De ambitie is om het fietsaandeel binnen 10 jaar te laten toenemen van 26% tot 
minstens 38%. Hierdoor zal de bereikbaarheid van de stad en regio aanzienlijk 
verbeteren, ook voor de auto en OV. 
 
In deel I van dit rapport wordt beschreven hoe het fietsgebruik gestimuleerd en 
gefaciliteerd kan worden en welke gevolgen dit heeft op het verminderen van 
autoverkeer en de congestie op (snel)wegen in de regio Utrecht. We gaan in op de 
gevolgen van de elektrische fiets, die bezig is aan een ware opmars in Nederland. 
In deel II worden adviezen gegeven voor de verbetering van bestaande fietsroutes 
en de aanleg van nieuwe, snelle fietsroutes.  
 
Het hier voorliggende werkdocument, De Fietskracht van Utrecht, vormt een be-
langrijke bijdrage aan de Kracht van Utrecht 2.038). Het geeft een langetermijnvisie 
voor de fietsinfrastructuur in de regio Utrecht en sluit goed aan bij de ambitie van 
Utrecht om dé fiets- en OV-stad van Nederland te worden. 

Het fietsgebruik in de Utrechtse regio 
Voor de leefbaarheid en de bereikbaarheid van steden is het aandeel van de fiets 
in het verkeer van groot belang. Zo blijkt uit onderzoek dat 10% meer fietsgebruik 
in een middelgrote stad leidt tot 20% minder parkeerdruk, 15% minder tijdverlies 
voor automobilisten en 6% minder uitstoot van schadelijke stoffen. Daarom is 
beleid gericht op het verhogen van het fietsgebruik een uiterst effectief middel 
om de leefbaarheid te bevorderen. 
 
Het fietsgebruik varieert enorm tussen verschillende gemeenten. Het aandeel van 
de fiets in alle verplaatsingen is in de Utrechtse regio 25% en voor de stad Utrecht 
26%9). Daarmee nemen Utrecht en de regio een gemiddelde positie in Nederland 
in. Het aandeel van de fiets is in sommige steden 50% hoger, terwijl een stad als 
Utrecht toch alles in zich heeft voor een hoog fietsgebruik: een hoge stedelijke 
dichtheid, de korte nabijheid van veel randgemeenten en veel jonge mensen en 
studerenden.  
Gegevens uit andere Nederlandse steden laten zien dat beter fietsbeleid een gro-
te toename van fietsgebruik opleveren. Zo bleek in Apeldoorn dat na het open-
stellen van gratis bewaakte stallingen 11% van de stallers de auto had laten staan. 
Uit het voorliggende rapport blijkt dat het fietsbeleid in Amersfoort geleid heeft 
tot een stijging van 33% in het interlokale fietsgebruik in twee jaar tijd door het 
aanleggen van snelfietsroutes.  
 
Wij stellen vast dat in de stad Utrecht en de regio veel fietskracht onbenut is. 

De soort fietsen veranderen en daarmee ook het gebruik en 
benodigde infrastructuur 
De variatie aan fietsen neemt de laatste jaren fors toe. Denk aan elektrische fiet-
sen, bakfietsen en ligfietsen. Met name de elektrische fiets is aan een grote op-
mars bezig, vooral in het woon-ǿŜǊƪǾŜǊƪŜŜǊΦ ¢ŜǊǿƛƧƭ ŜǊ ƛƴ нллс ƴƻƎ άǎƭŜŎƘǘǎέ 
45.000 exemplaren verkocht werden, bedroeg dat aantal in 2009 150.000, onge-
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veer 10% van het totale marktaandeel van de fiets in Nederland37). Het wachten is 
op de elektrische cabriofiets die bij regen de fietser droog houdt.  
Elektrische fietsen rijden een stuk sneller dan traditionele fietsen en dit gaat flinke 
gevolgen hebben voor het aandeel van de fiets in het verkeer, de eisen aan de 
infrastructuur en het verkeersbeleid. Zo zal het fietsgebruik op de grotere afstan-
den flink toenemen en zullen de toekomstige fietspaden ruimer bemeten moeten 
zijn om inhalen beter mogelijk te maken. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

De ambitie van de Fietskracht van Utrecht 2010 ï 2020 
De regio Utrecht is vrij compact: de meeste randgemeenten zoals Vianen, Nieu-
wegein, IJsselstein, Houten, Maarssen, Zeist, Bunnik en De Bilt liggen binnen een 
straal van 10 km van Utrecht. Aangezien 60% van de autoritten korter is dan 10 
km (een half uurtje fietsen), zouden veel van deze ritten door de fiets vervangen 
kunnen worden. 
 
Wij tonen aan dat bij 33% meer fietsgebruik én een 33% hogere fietssnelheid: 

¶ het aantal autoritten afneemt met 18%; 
¶ het aandeel van de fiets in alle verplaatsingen met 45% toeneemt, van 

25% nu tot 38%; 
¶ een inwoner gemiddeld 15 minuten per dag zal fietsen tegenover 12 mi-

nuten nu.  
 
In dit werkdocument laten we zien dat deze ambitie realistisch is en gestaafd 
wordt door onderzoek Ŝƴ ŜǊǾŀǊƛƴƎ ǳƛǘ ŀƴŘŜǊŜ ǊŜƎƛƻΩǎΥ 

¶ In Leiden wordt 50% meer gefietst dan in Utrecht.  
¶ Elektrische fietsen maken een 50% hogere fietssnelheid goed mogelijk.  
¶ In Amersfoort nam het fietsgebruik op langere afstanden met 33% toe in 

2 jaar tijd. 
 
De stijging van het fietsgebruik met 45% en de bijbehorende daling van het aantal 
autoritten met 18% is daarom zeer goed realiseerbaar. 

Aanpassingen van de infrastructuur voor de fiets 
Om het gebruik van de fiets in deze mate te stimuleren worden de volgende 
maatregelen voorgesteld: 

¶ De aanleg van een samenhangend net van regionale en stedelijke snel-
fietsroutes, die ontworpen zijn voor een maximumsnelheid van 30 km per 
uur. 

¶ Uitgangspunt voor deze routes is ontvlechting met het autoverkeer. Veel 
snelfietsroutes zullen langs spoor- of waterwegen lopen en autoroutes 
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ongelijkvloers kruisen. Daardoor zullen er weinig tot geen verkeerslichten 
in de routes zitten. 

¶ De fietsroutes zijn zo breed dat men over de gehele route met zijn tweeën 
naast elkaar kan fietsen en elkaar kan inhalen. 

¶ Ontbrekende schakels worden aangelegd zodat de omrijafstand kleiner 
wordt. 

¶ De fietsroutes zullen goed herkenbaar zijn en niet onderbroken door 
stukken die niet voldoen aan de eisen, zoals delen met klinkers of tegels, 
etc. 

¶ De snelfietsroutes krijgen goede aansluitingen op het onderliggende fijn-
mazige secundaire fietsnetwerk. 

¶ De fietsstalvoorzieningen in de regio, stad en wijk, en bij voorzieningen en 
OV-knooppunten worden op orde gebracht. Voor plekken met zeer hoge 
concentraties fietsen zoals het centraal station en de nieuwe centrumge-
ōƛŜŘŜƴ ƛƴ ¦ǘǊŜŎƘǘ Ŝƴ [ŜƛŘǎŎƘŜ wƛƧƴ ǿƻǊŘŜƴ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƎŜƳŀŀƪǘ ǾƻƻǊ ƘŜǘ 
geval de huidige prognoses te krap blijken te zijn. De fietsenstallingen 
worden bovendien aangepast aan de trend van het gebruik van grotere 
fietsen, zoals fietsen met grote sturen en kinderzitjes, bakfietsen en elek-
trische fietsen.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Investeringskosten 
Om het fietsgebruik sterk te laten stijgen is er ook een sterke stijging nodig van 
het voor de fiets begrote bedrag. De benodigde investeringen voor bijvoorbeeld 
275 km asfaltfietspad van 3,5 m breed plus 24 άƪǳƴǎǘǿŜǊƪŜƴέ (bruggen en tun-
nels) ōŜŘǊŀƎŜƴ ǾƻƭƎŜƴǎ {ǘǊǳƪǘƻƴ ϵ 310 miljoen (exclusief btw en volgens het prijs-
peil van 2010). De kosten voor overige zaken, zoals stallingen en het aanpassen 
van kruispunten en verkeerslichten, komen daar nog bij. De investeringen worden 
gedurende een periode van 10 jaar gedaan, te beginnen in 2011. De kosten per 
bespaarde autorit zijn lager dan bij transferia. 

Onderzoek naar optimale keuze fietsroutes woon-werkverkeer 
Gegevens over woon-werkverplaatsingen tussen verschillende gemeenten zijn 
verzameld door het BRU (zelfs tot op postcodeniveau). Deze gegevens worden 
echter onvoldoende gebruikt om na te gaan waar verbeteringen aan de bestaan-
de fietsinfrastructuur kan leiden tot meer fietsgebruik of waar nieuwe verbindin-
gen nodig zijn. Wij adviseren deze waardevolle gegevens uit te buiten door verde-
re analyse van deze cijfers in samenhang met de aanwezige fietsinfrastructuur, 
zodat glashelder wordt waar de fiets in kracht kan winnen en hoeveel mobilisten 
potentieel overstappen van de auto op de fiets op kansrijke trajecten. 
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Regie fietsbeleid en samenhang met andere verkeersmaatregelen en 
ruimtelijke ordening 
Een recente studie van TNO benadrukt dat met het uitgekiend combineren van 
uiteenlopende maatregelen een groter effect kan worden bereikt dan valt te ver-
wachten op grond van de optelsom van de effecten van elk van de aparte maatre-
gelen. Dit betekent dat specifiek op de fiets gerichte maatregelen veel meer effect 
zullen sorteren als deze samen genomen worden met andere maatregelen, zoals 
maatregelen voor autoparkeren bij het werk of in de stad, regionale beprijzing, 
fietsbergingen bij nieuwe of verbouwde woningen en renovatie in buurten en 
wijken. Daarom adviseren wij een krachtige regie in de coördinatie van zowel de 
maatregelen voor de fiets, alsook van andere maatregelen zoals die bij stadsont-
wikkeling, groenvoorziening en evenementenbeleid. Ook voor het intergemeente-
lijk beleid is een krachtige coördinatie nodig tussen de provinciale, regionale en 
lokale overheden. Men zal zich samen in moeten zetten om er een succes van te 
maken. Wij juichen dan ook voorstellen voor coördinatie zoals die vanuit de Passie 
van Utrecht, Utrecht Fietst, van harte toe. 

Aanbevelingen voor een procesgerichte aanpak 
We nodigen alle bij fietsbeleid betrokken bestuurders, ambtenaren, politici, bur-
gers en bedrijven van deze stadsregio uit om met dit werkdocument, De Fiets-
kracht van Utrecht, gezamenlijk de dialoog op te pakken. Wij hopen dat deze eer-
ste aanzet tot een ambitieus langetermijnprogramma voor de fiets in de regio 
Utrecht zal leiden tot een stads-regionaal fietsplatform onder leiding en regie van 
een BRU-portefeuillehouder. De Fietsersbond en de stichting Soesa werken graag 
mee in een dergelijk platform, zodat in 2013 (300 jaar Vrede van Utrecht) de regio 
zich als fietsregio kan presenteren.  
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1 INLEIDING  

1.1 De Kracht van de Fiets in de Utrechtse regio 

Het autoverkeer in de stad, op de snelwegen en in de regio Utrecht is toegeno-
men tot een niveau waarbij congestie en leefbaarheid (luchtkwaliteit en geluid) 
grote problemen veroorzaken. Dat gaat ten koste van de kwaliteit van de woon-
omgeving van de vele (creatieve) mensen die hier wonen en werken. Toch maken 
we met elkaar de economie, waar de stadsregio op drijft. De bereikbaarheid zou 
in stand gehouden moeten kunnen worden met andere, meer duurzaam gerichte 
maatregelen in plaats van het faciliteren van het alsmaar groeiende autoverkeer.  
 
Rijkswaterstaat concludeerde in 2006 in de NetwerkanalyseΥ άDe fiets vormt een 
belangrijke bouwsteen voor de uit te voeren pakketstudies, vanwege de potenti-
eel grote effectenέ1). Geheel in lijn hiermee is de ambitie van de gemeente om 
van Utrecht dé fietsstad van Nederland te maken! 
 
Met het hier voorliggende werkdocument, de Fietskracht van Utrecht, wordt be-
oogd een bijdrage te leveren aan de Kracht van Utrecht 2.02,38) voor een betere en 
duurzame bereikbaarheid van de regio.  
In dit rapport worden de mogelijkheden voor meer fietsgebruik onderzocht en 
beschreven. Wij richten ons hierbij nadrukkelijk alleen op de fiets en de elektri-
sche fiets, en niet op de brom- en snorfiets, om de volgende redenen: 

¶ Elektrische fietsen assisteren de berijder om 25 km per uur te halen; ho-
gere snelheden moeten de fietsers zelf bij elkaar trappen. Brom- en snor-
fietsen hebben een duidelijk hogere maximumsnelheid. 

¶ Fietsen, ook elektrische, zijn licht, zodat ze volledig op menskracht kunnen 
worden voortbewogen. 

¶ Brom- en snorfietsen zijn niet aŦƘŀƴƪŜƭƛƧƪ Ǿŀƴ άм ƳŜƴǎƪǊŀŎƘǘέ Φ ½Ŝ ȊƛƧƴ ƎǊo-
ter en zwaarder. 

¶ Brom- en snorfietsen zijn door hun grotere massa en hogere snelheid hin-
derlijker voor ander verkeer. De schade bij ongevallen is veel groter dan 
bij fietsongevallen. 

¶ Brom- en snorfietsen dragen niet bij aan een betere conditie van de berij-
der. 

¶ Doordat brom- en snorfietsen groter zijn, vragen ze meer ruimte op de 
weg en in stallingen. 

¶ De berijder van een brom- of snorfiets blijft bij koud weer niet warm door 
het trappen. Brom- en snorfietsen zijn alleen geschikt voor goed weer. 

¶ Brom- en snorfietsen met verbrandingsmotoren stoten op dit moment 
per stuk net zo veel luchtvervuiling uit als een vrachtwagen. 

1.2 De fiets verandert 

De laatste jaren is er sprake van hybridisering van voertuigen voor langzaam ver-
keer. Twintig Jaar geleden bestond langzaam verkeer naast voetgangers uit fiet-
sers en brommers. Nu zijn er fietsen, ligfietsen, bakfietsen, fietsen met aanhan-
gers, elektrische fietsen, snorfietsen, elektrische snorfietsen, brommers, brom-
mobielen, aanhangers achter de bromfiets, zelfbalancerende bromfietsen (Seg-
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way), gehandicaptenvoertuigen met dichte carrosserie en scootmobielen. De va-
riatie in grootte en snelheid is enorm toegenomen. Het is wachten op de elektri-
ǎŎƘŜ άcŀōǊƛƻŦƛŜǘǎέΣ ŘƛŜ ōƛƧ ǊŜƎŜƴ ŘŜ ŦƛŜtser droog houdt.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Al deze voertuigen voor langzaam verkeer hebben met elkaar gemeen dat ze zeer 
efficiënt omspringen met energie en ruimte. Door hun geringe massa, beperkte 
snelheid en het ontbreken van geluid en uitlaatgassen veroorzaken ze niet of 
nauwelijks hinder. Op Vredenburg passeren dagelijks 24.000 fietsers die daar 
nauwelijks hinder veroorzaken. Ter vergelijking: dat is meer dan het aantal motor-
voertuigen per dag over de Lessinglaan.  
 
De bereikbaarheid van de stad is gebaat bij vlotte fietsroutes die plaats bieden 
aan de ontstane variatie in voertuigen voor langzaam verkeer. Dus voldoende 
breed voor elektrische fietsen die bakfietsen inhalen. Een uitnodigende infrastruc-
tuur waardoor meer mensen de fiets nemen in plaats van de auto, draagt fors bij 
aan een bereikbare en leefbare stad, gezonde lucht, minder lawaai, grotere veilig-
heid en een betere gezondheid van de inwoners. 
 
Ongeveer een kwart van de mensen in Nederland gaat met de fiets naar het werk. 
Dit aandeel van de fiets in het woon-werkverkeer is al decennia gelijk. Potentieel 
zijn er goede mogelijkheden om het aandeel van de fiets te verhogen en zo het 
spitsprobleem te verkleinen. 
 
Er werken in Utrecht grote aantallen forensen die op korte afstand van de stad 
wonen, zoals in Houten, Bunnik, Maarssen, Nieuwegein, Bilthoven en Leidsche 
Rijn. De landelijke gebieden tussen de woon- en werkkernen in de regio Utrecht 
zijn bovendien landschappelijk mooi en aantrekkelijk voor de fietser. De stadsre-
gio Utrecht heeft alles in zich voor een echte fietsregio: een hoge stedelijke dicht-
heid, een vrij compacte stad en een relatief jonge bevolking. 

1.3 Leeswijzer 

Dit werkdocument is opgebouwd uit twee delen. In deel I gaan we in op de poten-
tie van de fiets om het autogebruik (en de files) te verminderen, gevolgd door de 
maatregelen die hiervoor noodzakelijk zijn. 
 
In hoofdstuk 2 van deel I bespreken we als eerste het beschikbare onderzoek naar 
de effectiviteit van de fiets voor mobiliteitsbeleid. Hoe sterk kan het gebruik van 
de fiets toenemen? Welk onderzoek is er gedaan? Op basis van de onderzoeken 
die er zijn, berekenen we het potentiële effect van een regionaal fietsstimule-
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ringsbeleid op het gebruik van de fiets en de auto. Paragraaf 2.8 vormt daarmee 
de kern van dit deel van het rapport. 
 
Vervolgens gaan we in hoofdstuk 3 in op het huidige fietsgebruik in de regio 
Utrecht. Hoe hoog is dat in vergelijking met andere gemeenten? Wat zijn de ster-
ke en zwakke punten? Waar liggen de verbetermogelijkheden? 
 
In hoofdstuk 4 bespreken we de eisen aan fietsinfrastructuur aan de hand van de 
Ontwerpwijzer fietsinfrastructuur3). Dit betreft zowel de fietsroutes als de stallin-
gen. Er wordt een schatting gegeven van de benodigde investeringen. 
 
Naast infrastructurele maatregelen kunnen andere maatregelen het fietsgebruik 
ǾŜǊŘŜǊ ǎǘƛƳǳƭŜǊŜƴ ǘŜƴ ƪƻǎǘŜ Ǿŀƴ ƘŜǘ ƎŜōǊǳƛƪ Ǿŀƴ ŘŜ ŀǳǘƻ όάŦƭŀƴƪŜǊŜƴŘ ōŜƭŜƛŘέύΦ 
TNO4) heeft dit jaar een onderzoek gepubliceerd naar de meest effectieve maat-
regelen voor stimulering van het fietsgebruik. Dat onderzoek bespreken we in 
hoofdstuk 5.  
 
Ten slotte behandelen we in hoofdstuk 6 de conclusies en aanbevelingen. 
 
In deel II bespreken we de voornaamste fietsverbindingen tussen de verschillende 
kernen in de Utrechtse regio en de stad Utrecht. We vatten de infrastructurele 
maatregelen uit diverse rapporten en beleidsplannen samen (zoals de fietsmaat-
regelen van VERDER, het fietsroutenetwerk van de gemeente Utrecht en de Fiets 
Filevrij-routes) en doen aanvullende aanbevelingen. 

2 DE KRACHT VAN DE FIE TS  

 
Er zijn een aantal onderzoeken gedaan naar de mogelijkheden om een verschui-
ving van autogebruik naar fietsgebruik te bewerkstellingen. Deze onderzoeken 
lichten we hier toe. 

2.1 Gevoeligheidsanalyse effecten fietsbeleid 

Een kleine toename van het gebruik van de fiets ten koste van de auto heeft vrij 
grote effecten op de leefbaarheid, zo wees een recente studie voor Alkmaar uit5): 
Als inwoners 10% vaker fietsen en minder vaak de auto pakken, leidt dit tot 20% 
afname van de parkeerdruk in de binnenstad en 15% minder tijdverlies voor auto-
mobilisten. De uitstoot van schadelijke stoffen daalt met 6%. In het diagram op de 
volgende bladzijde zijn de diverse effecten op de leefbaarheid grafisch weergege-
ven. 
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5ŜȊŜ ǎǘǳŘƛŜ ōŜǾŜǎǘƛƎǘ Řŀǘ ŜŜƴ ǊŜƭŀǘƛŜŦ ƪƭŜƛƴŜ ǾŜǊǎŎƘǳƛǾƛƴƎ ƛƴ ŘŜ άƳƻŘŀƭ ǎǇƭƛǘέ όǾŜr-
deling van het aandeel van de verschillende vervoerswijzen in de mobiliteit) van 
auto naar fiets een betrekkelijk groot effect sorteert ten gunste van de autobe-
reikbaarheid, parkeerdruk en de luchtkwaliteit.  
Zoals later wordt besproken is voor ȊƻΩƴ ǾŜǊǎŎƘǳƛǾƛƴƎ όάƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘέύ ƴŀŀǊ ƳŜŜǊ 
fietsgebruik een samenhangend pakket van maatregelen nodig voor fietsinfra-
structuur, voorlichting en verkeersmanagement (ook voor de auto).  

2.2 Verschillen in het fietsgebruik tussen gemeentes 

Het aantal fietsritten per persoon per dag varieert volgens een overzicht van het 
Fietsberaad tussen gemeenten van 0,30 (in Den Haag) tot 1,34 (in Wageningen). 
In de ene gemeente wordt de fiets dus meer dan vier maal zo vaak gebruikt als in 
de andere gemeente6, 10). 

2.3 Verklaring van het verschil in fietsgebruik tussen gemeenten 

Uit de eerste ronde van het Fietsbalansonderzoek van de Fietsersbond kwamen 
grote verschillen tussen gemeenten aan het licht wat betreft hun fietsbeleid. Ana-
lyse van alle Fietsbalansrapportages door het Fietsberaad suggereerde dat het 
aandeel van de fiets in korte verplaatsingen voor 30% tot 50% beïnvloed wordt 
door fietsbeleid7). 
 
Research voor Beleid breidde dit onderzoek uit en stelde in opdracht van het 
Fietsberaad een verklaringsmodel op voor deze verschillen in fietsgebruik6). Uit dit 
model bleek dat vooral de hoogte van parkeerkosten en de reistijdverhouding 
fiets-auto zich goed lenen voor beleid ten gunste van de fiets. 
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2.4 Effect van verbetering fietsinfrastructuur op de auto-intensiteit 
op snelwegen: Fiets Filevrij 

Met de voorlopige evaluatie van het project άCƛŜǘǎ CƛƭŜǾǊƛƧέ10) van april 2010 is het 
effect van het verbeteren van vijf fietsroutes parallel aan filegevoelige trajecten 
geanalyseerd. Mu-consult berekende 6% minder verliesuren op het rijkswegennet, 
nadat de geselecteerde fietsroutes parallel aan filegevoelige snelwegen op orde 
waren gebracht en nadat deze routes goed bekend waren gemaakt aan het pu-
bliek. De afname van het aantal verliesuren zal groter zijn als alle fietsverbindin-
gen (niet alleen de geselecteerde verbindingen) aan de Ontwerpwijzer Fiets vol-
doen. 

2.5  Effect van fietsenstallingen op fietsgebruik: Apeldoorn 

In Apeldoorn is getest wat de effecten waren van een gratis bewaakte fietsenstal-
ling in het centrum. Uit het onderzoek bleek onder meer15): 
¶ Het gebruik van de gratis stallingen in Apeldoorn steeg in negen maanden 

naar meer dan 245.000 stallers, een stijging van 70% ten opzichte van de 
periode dat betaald moest worden voor het stallen. Het gebruik van be-
taalde NS-stallingen is niet afgenomen. 

¶ Door het gratis stallen in Apeldoorn is het aantal geregistreerde fietsen-
diefstallen met 25% gedaald. 

¶ IŜǘ ŀŀƴǘŀƭ άƭƻǎέ ƎŜǎǘŀƭŘŜ ŦƛŜǘǎŜƴ ƴŀƳ ǎǘŜǊƪ ŀŦΦ 
¶ 11% van de mensen die in Apeldoorn gebruikmaken van de gratis be-

waakte fietsenstalling, zouden met de auto zijn gegaan als stallen niet gra-
tis was geweest. 

2.6  Effect van fietsstimuleringsmaatregelen op fietsgebruik: 
Amersfoort 

De gemeente Amersfoort maakte in 2001 een fietsstimuleringsplan11), waarbij 
sterk werd ingezet op het ontwikkelen van snelfietsroutes. In 2008 waren veel 
(nog niet alle) maatregelen uitgevoerd en is een nieuw fietsstimuleringplan12) 
opgesteld. In de stad Amersfoort zelf is geen kwantitatieve evaluatie geweest. Wij 
konden echter een groot positief effect afleiden uit het verkeersonderzoek van de 
Provincie waarin de aantallen fietsers naar en van de stad werden gemeten. 
 
In 2006 en 2008 zijn op een aantal punten rond Amersfoort de fietsers gedurende 
twee weken geteld13). De telpunten hebben wij op een kaart18) weergegeven. Het 
aantal fietsers per telpunt bleek in twee jaar te zijn toegenomen van 1.287 tot 
1.720. Dat is een toename met 433 fietsers per telpunt per dag (totaal dagelijks 
13.000 fietsritten meer), een stijging met 33% in twee jaar tijd. Dit betreft regio-
nale afstanden: de fietsroutes kruisen nagenoeg allemaal een snelweg. 
Rond Utrecht nam het aantal fietsers af met gemiddeld 31 fietsers per telpunt.  

2.7 Netwerkanalyse: effect van verkeersmaatregelen op het 
aandeel auto en fiets 

In de regio Utrecht is in 2006 als opmaat voor de Pakketstudies een netwerkanaly-
se uitgevoerd waarbij de netwerken van auto en fiets integraal zijn beoordeeld op 
de reistijd van deur tot deur op 17 trajecten1). Vervolgens is van een reeks maat-
regelen doorgerekend wat hun effecten zijn op vertragingen. De fiets is wel in het 
onderzoek betrokken doch niet diepgaand geanalyseerd. De conclusie was: 

http://maps.google.nl/maps/ms?client=firefox-a&channel=s&hl=nl&ie=UTF8&msa=0&msid=106336230537510724244.00048c1d9a427f8bfd328&ll=52.156874,5.39978&spn=0.125745,0.393791&z=12
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ά5Ŝ ŦƛŜǘǎ ǎǇŜŜƭǘ ŜŜƴ ōŜƭŀƴƎǊƛƧƪŜ ǊƻƭΣ ȊƻǿŜƭ ŀƭǎ ȊŜƭŦǎǘŀƴŘƛƎ ǾŜǊǾƻŜǊƳƛŘŘŜƭ ŀƭǎ ƛƴ ƘŜǘ 
voor- en natransport van het openbaar vervoer. Uit de verkenning blijkt dat een 
versnelling van het voor- en natransport extra reizigers oplevert voor het open-
baar vervoer. De aanbeveling is om op korte termijn middelen vrij te maken voor 
verbetering en uitbreiding van fietspaden (vooral van en naar de treinstations), 
uitbreiding van fietsenstallingen bij treinstations/haltes van tram en HOV en het 
bevorŘŜǊŜƴ Ǿŀƴ ƘŜǘ ŎƻƴŎŜǇǘ Ψh±-ŦƛŜǘǎΩ Ŝƴ ōŜŘǊƛƧŦǎŦƛŜǘǎŜƴΦ 
Een goede inventarisatie van knelpunten is een eerste stap voor men investerin-
gen doet. (Χ) Voor fiets en mobiliteitsmanagement zijn in deze mobiliteitsstudie 
geen kosten geraamd omdat deze nog onvoldoende zijn uitgewerkt en naar ver-
wachting ook relatief klein zijnΦέ (cursivering toegevoegd) 
 
Na aanvullende berekeningen door het Fietsberaad16) werd geconcludeerd: ά!ŀn-
scherping van het fiets- en parkeerbeleid kan een forse bijdrage leveren aan de 
doorstroming op de overbelaste invalswegen van de stad Utrecht.έ  
 

 
 
Uit aanvullende berekeningen van het Fietsberaad op de Netwerkanalyse in 
Utrecht blijkt dat door de versnelling van de fiets met 10% de auto-intensiteit op 
de hoofdinvalsweg vanaf de A2 afneemt met 11% (knooppunt Hooggelegen). De 
invloed van fiets- en parkeerbeleid (met in dit model een verhoging van de snel-
heid van de fiets van 10%) leidt op de snelwegen tot een verkeersreductie van 
enkele procenten. 
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2.8 De mogelijkheden van de snelle fiets (waaronder de elektrische 
fiets)  

2.8 a Effect op het fietsgebruik 
Door de toename van elektrische fietsen gaat de gemiddelde fietssnelheid om-
hoog. Elektrische fietsen rijden vrij eenvoudig tot 25 km/uur. Uit bovenstaand 
onderzoek blijkt dat 10% sneller fietsen al leidt tot een flinke afname van het au-
togebruik. Wat gebeurt er als fietsen een hogere rijsnelheid krijgen? 
 
De CBS-cijfers uit 200317) (zie bijlage 2) dienen als basis voor onze berekening van 
het snelheidseffect op het fietsgebruik. In deze cijfers staat het aantal ritten per 
dag per vervoermiddel in een aantal afstandsklassen, de afgelegde afstand en de 
reistijd. Hieruit hebben wij de gemiddelde snelheid per afstandsklasse berekend, 
zie onderstaande figuur.  
 
 

 
 
 
We zien dat de snelheid van fietsers van 3,7 tot 50 km vrij constant 15 km per uur 
is. Onder de 3,7 km daalt de snelheid door het tijdverlies bij het pakken en stallen 
van de fiets. Dit kost gemiddeld twee minuten per rit. Bij afstanden van meer dan 
50 km neemt de fietssnelheid overigens weer toe: kennelijk door snelle kilome-
tervreters. Niet alleen elektrische fietsen rijden hard. Ook op een gewone fiets zijn 
rijsnelheden van boven de 20 km per uur goed haalbaar als de weg zich ervoor 
leent. Een uitleg over factoren die de snelheid van de fiets bepalen staat in bijla-
ge 1.  

Stijging fietssnelheid 
Bij een rijsnelheid van 25 km per uur en elke 2 km ruim een minuut (72 sec.) op-
onthoud ontstaat een kruissnelheid van 20 km per uur. Voor elektrische fietsen op 
snelfietsroutes is dat een lage snelheid. Immers: bij verkeerslichten wordt ge-
streefd naar een maximale wachttijd voor fietsers van 1 minuut. De gemiddelde 
wachttijd per stoplicht is dan een halve minuut. Een route met op elke kilometer 
een stoplicht heeft wel erg veel stoplichten voor een goede fietsroute. De gemid-
delde snelheid met een elektrische fiets ligt ook binnen de bebouwde kom duide-
lijk hoger dan 20 km per uur, buiten de bebouwde kom kan hij de 25 km per uur 
naderen. In dit rapport wordt, om overschatting van het effect te voorkomen, 
voor de berekening van het effect van sneller fietsen uitgegaan van een kruissnel-
heid van 20 km per uur, 33% sneller dan de huidige 15 km per uur. Dat geeft een 
minimumwaarde voor de effecten van sneller fietsen op het autogebruik. 



16 
 

Huidig fietsgebruik 
In onderstaande grafiek is het huidige aandeel van de fiets naar verplaatsingsaf-
stand weergegeven. Zoals al eerder opgemerkt wordt de fiets vooral gebruikt op 
afstanden tussen de 1 en 7,5 km. Voor afstanden van 15 km wordt de fiets nog in 
10% van de verplaatsingen gebruikt. 
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In de volgende situaties zal het aandeel van de fiets in de verplaatsingen verande-
ren: 
 

1 De fiets wordt door het toenemende gebruik van elektrische fietsen 
33% sneller, d.w.z. de rijsnelheid neemt toe tot gemiddeld 20 km/uur, 
de tijd voor pakken en stallen blijft 2 minuten. De lijn wordt dan uitge-
rekt naar rechts. 

2 Het fietsgebruik stijgt tot het niveau van Leiden (zie paragraaf 3.1): er 
wordt dan de helft vaker gefietst dan nu (een stijging van 50%). De lijn 
schuift omhoog. Om ook hier overschatting van de effecten te voor-
komen doen we de berekeningen met een stijging van 33%. 

3 De fiets wordt 33% sneller én het fietsgebruik neemt met 33% toe. 

Ad 1: Effect van sneller fietsen 
Als fietsers een kruissnelheid krijgen van 20 km per uur in plaats van 15 km per 
uur, ƪƻƳŜƴ ȊŜ ƛƴ ŘŜȊŜƭŦŘŜ ǘƛƧŘ оо҈ ǾŜǊŘŜǊΦ ±ŜǊǇƭŀŀǘǎƛƴƎŜƴ ŘƛŜ ƴǳ άǘŜ ǾŜǊέ ȊƛƧƴ ƻƳ 
te fietsen, (waarvoor de rit te lang zou gaan duren) komen dan binnen fietsaf-
stand te liggen. De lijn schuift in dit geval 33% naar rechts (zie de paarse lijn in de 
figuur op de volgende bladzijde). Het aandeel fiets in de verplaatsingen van 6 km 
(24 minuten fietsen) wordt dan het aandeel voor 9 km afstand. De toename van 
het fietsgebruik in het aantal verplaatsingen is volledig te danken aan het sneller 
kunnen fietsen. De tijd die mensen per dag besteden aan het fietsen blijft overi-
gens gelijk: 12 minuten per persoon. Kortere ritten worden weliswaar sneller af-
gelegd, maar er worden vaker langere ritten gemaakt naar bestemmingen die 
binnen fietsafstand zijn komen te liggen.  

Ad 2:  Effect van meer fietsen 
Een toename van het gebruik van de fiets tot het niveau van Leiden, d.w.z. een 
toename van 50% op alle fietsafstanden (zie paragraaf 3.1) is mogelijk: in Leiden 
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hebben ze dat immers al gerealiseerd. Omdat dit leidt tot een onwaarschijnlijk 
hoog fietsgebruik op afstanden beneden de 3 km (meer dan 80% van die ritten) 
zijn we voor deze heel korte afstanden uitgegaan van een stijging met 15 à 30 %. 
De groene lijn in onderstaande figuur geeft het aandeel van de fiets weer bij een 
dergelijke toename. De stijging in het aantal verplaatsingen per fiets is in totaal 
dan 33%. 
 
 

 
 

Ad 3:  Effect van sneller en meer fietsen samen 
De donkerblauwe lijn geeft het effect weer van zowel een toename in snelheid als 
een toename van het fietsgebruik. Het effect is dramatisch: voor de fietsafstanden 
van 5 tot 20 km verdubbelt globaal genomen het fietsgebruik!  
In de figuur is met een lichtblauwe lijn ook een kleine stijging van slechts 10% in 
het fietsgebruik weergegeven. Deze stijging komt overeen met die in ŘŜ ά!ƭƪƳŀŀǊ-
ǎǘǳŘƛŜέ (zie paragraaf 2.1). Hoewel de verschuiving van de lichtblauwe lijn ten 
opzichte van de rode lijn in deze figuur erg klein lijkt te zijn, zeker vergeleken bij 
de verschuiving van de donkerblauwe lijn, constateerde het onderzoek in Alkmaar 
daarbij toch al een sterke verbetering van de leefbaarheid. Dat geeft een indicatie 
van de gunstige effecten wanneer de donkerblauwe lijn (33% meer en sneller 
fietsen) wordt gerealiseerd. 
 
In onderstaande tabel is de stijging door beide maatregelen (t.o.v. het huidige 
aandeel) weergegeven in getallen:  
 

Afstand 
Huidig aandeel fiets 
in de verplaatsingen 

Stijging door 
sneller fietsen 

Stijging door 
meer fietsen 

Totale 
 stijging 

Resulterend aandeel 
 in de verplaatsingen 

 0 tot 0,5 km 18% - - - 18% 

 0,5 tot 1 km 34% - 15% 15% 40% 

1 tot 2,5 km 44% - 30% 30% 57% 

2,5 tot 3,7 km 38% 9% 50% 63% 61% 

 3,7 tot 5 km 31% 16% 50% 73% 54% 

5 tot 7,5 km 24% 31% 50% 97% 46% 

 7,5 tot 10 km 20% 16% 50% 73% 35% 

10 tot 15 km 13% 51% 50% 127% 28% 

 15 tot 20 km  7% 63% 50% 144% 17% 

> 20 km 

 

buiten beschouwing gelaten 
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Voor alle verplaatsingen samen stijgt het fietsaandeel van 26 naar 38%. Op de 
afstanden tussen 5 en 15 km stijgt het fietsgebruik van tussen de 13 en 24% naar 
tussen de 28 en 46%. Voor de regio Utrecht zijn verplaatsingen tot een afstand 
van 15 km zeer relevant. Alle gemeenten liggen binnen een straal van 10 km he-
melsbreed van het centrum van Utrecht. Door de komst van de elektrische fiets 
komen de het BRU-gemeenten binnen fietsafstand van elkaar te liggen.  

2.8b Effect van sneller en meer fietsen op de modal split  
Hoe verandert het hele mobiliteitsplaatje als er 33% meer en 33% sneller gefietst 
wordt? Welk effect heeft het toegenomen fietsgebruik op het autogebruik? We 
gaan ervan uit dat het totaal aantal verplaatsingen en de afgelegde weg gelijk 
blijven. Omdat de fiets vaker wordt gebruikt daalt het aandeel van de andere ver-
voerwijzen. Als het fietsgebruik stijgt van 24 naar 46% voor ritten van 5 tot 7,5 
km, blijft er voor de andere vervoerwijzen (lopen, auto, bus, trein) nog 52% van de 
ritten over in plaats van de huidige 76% van de ritten. We gaan ervan uit dat alle 
verǾƻŜǊǿƛƧȊŜƴ ŜǾŜƴǾŜŜƭ άƛƴƭŜǾŜǊŜƴέ ŀŀƴ ƘŜǘ ŦƛŜǘǎƎŜōǊǳƛƪΦ Lƴ ōƛƧƭŀƎŜ 2 staat het 
effect gespecificeerd voor alle afstandsklassen. 
De verandering in het totale aandeel van de verschillende vervoerswijzen is weer-
gegeven in onderstaande tabel en kan gezien worden als de totalen in bijlage 2: 
 
 

 
Verandering 
aantal ritten 

Verandering  
afgelegde afstand 

Verandering 
reisduur 

Alle hoofdvervoerwijzen 0% 0% -5% 

Auto (bestuurder) -18% -6% -10% 

Auto (passagier) -16% -5% -9% 

Trein -1% -1% -1% 

Bus/tram/metro -20% -11% -14% 

Brom-/snorfiets -25% -16% -21% 

Fiets + 45% + 70% + 21% 

Lopen -6% -20% -20% 

Overige hoofdvervoerwijzen -25% -3% -12% 
 
 

Er worden bijna de helft (45%) meer fietsritten gemaakt en de afgelegde afstand 
per dag neemt met 70% toe, van 2,60 naar 4,45 km per dag. Door de hogere snel-
heid neemt de aan het fietsen bestede tijd slechts toe met 21%, dat wil zeggen 
van 12 naar 14,5 minuten per dag. De gemiddelde snelheid is immers gestegen. 
Inwoners gaan 0,36 fietsritten per dag extra maken, 1,16 in plaats van 0,8. 
Het totaal aantal autoverplaatsingen daalt met 18%, de gereden afstand daalt met 
6%. In onderstaande figuur is het effect van meer en sneller fietsen op het auto-
gebruik per afstandsklasse grafisch weergegeven. 
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Momenteel is 60% van de autoritten korter dan 10 km en 38% is korter dan 5 km. 
Vooral korte autoritten worden in de nieuwe situatie vervangen door de fiets. Op 
de afstanden tussen 2,5 en 15 km neemt het aantal autoritten met 10 tot 40% af. 
Omdat een deel van deze ritten over de snelwegen gaat draagt deze afname flink 
bij aan de vermindering van congestie. Er is dus een daling van de filedruk te ver-
wachten bij sneller en meer fietsen. 
De binnensteden en de luchtkwaliteit hebben vooral te lijden van de eerste en 
laatste kilometers van autoritten. De daling van 20% in het totale aantal autorit-
ten zal leiden tot een forse verbetering van de leefbaarheid in de stad.  
 
Het treingebruik blijft nagenoeg gelijk. Fiets en trein zijn geen concurrenten van 
elkaar, ze worden op verschillende afstanden gebruikt. In de Netwerkanalyse (pa-
ragraaf 2.7) is echter berekend dat sneller voor- en natransport het treingebruik 
ten goede komt. Door snellere fietsroutes naar treinstations zal de trein dus vaker 
gebruikt worden voor de langere afstanden en kan het autogebruik op de snelwe-
gen meer dalen dan is weergegeven in de bovenstaande tabel. De mate waarin is 
met deze rekenmethode helaas niet vast te stellen. 
 
Het gebruik van bus en tram daalt met 20%; ȊŜ ǿƻǊŘŜƴ ƴŜǘ ŀƭǎ ŘŜ ŀǳǘƻ ƻǇ άŦƛŜǘǎŀf-
ǎǘŀƴŘŜƴέ gebruikt. Voor HOV wordt uitgegaan van een snelheid van minstens 25 
km/uur. Door de overstaptijd wordt het HOV ongeveer net zo snel als de snelle 
fiets. 
Op wat langere afstanden kan HOV sneller zijn dan 25 km/uur. Met voldoende 
gelegenheid om fietsen te stallen bij HOV-haltes vormen fiets en HOV samen een 
goed alternatief voor de auto. Daardoor wordt ook het draagvlak voor prijsmaat-
regelen breder. 
 
Het fietsgebruik op alle afstanden kan door fietsvriendelijker infrastructuur toe-
nemen met 50%. Daar bovenop kan de snelheid van de fiets toenemen met 50% 
door de infrastructuur gericht te verbeteren. Bij bovenstaande voorzichtige bere-
kening met 33% meer en 33% sneller fietsen neemt het fietsaandeel in de ver-
plaatsingen met 45% toe. Daarbij stijgt het fietsgebruik vooral op afstanden boven 
de 5 km. Al met al kŀƴ ŘŜ ŦƛŜǘǎ ȊƻΩƴ пл҈ Ǿŀƴ ƘŜǘ ŀŀƴǘŀƭ ǾŜǊǇƭŀŀǘǎƛƴƎŜƴ ǾƻƻǊ ȊΩƴ 
rekening nemen. Het fietskilometrage groeit met 70% omdat het fietsgebruik met 
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name stijgt bij de langere verplaatsingen. Doordat de fiets sneller wordt (elektri-
sche fiets en betere routes) neemt de aan fietsen bestede tijd weinig toe. 

3 FIETSGEBRUIK IN DE R EGIO UTRECHT  

3.1 Huidig fietsgebruik in de regio Utrecht 

In het Mobiliteits Onderzoek Nederland (MON)9, 10) is nagegaan waar de herkom-
sten en bestemmingen (per vervoerwijze) van verplaatsingen liggen. Het onder-
zoek moet met de nodige voorzichtigheid worden gehanteerd. Het percentage 
verplaatsingen volgens het MON met bus, tram, trein en metro is bijvoorbeeld 
duidelijk lager dan volgens het CBS.  
 
Het Fietsberaad heeft op basis van het MON het fietsgebruik per gemeente uitge-
rekend voor korte verplaatsingen (< 7,5 km) en voor alle verplaatsingen. Bij deze 
berekening telden verplaatsingen die de gemeentegrens overschrijden twee keer 
mee. Omdat dit vaak langere afstanden betreft wordt het fietsgebruik onderschat. 
Het gemiddelde fietsgebruik van alle gemeenten is 22,6% volgens het Fietsberaad, 
wat lager is dan het fietsgebruik voor alle verplaatsingen in Nederland (ca. 26%). 
In onderstaande tabel zijn daarom ook de ongecorrigeerde cijfers voor alle ver-
plaatsingen weergegeven. Voor de korte verplaatsingen viel het ongecorrigeerde 
fietsgebruik niet te achterhalen. 
 
Op basis van de fietsaandelen9) zijn de gemeenten ingedeeld in de categorieën 
van zeer laag tot zeer hoog. Gemeenten met een hoog tot zeer hoog fietsgebruik 
zijn bijvoorbeeld Leiden, Oegstgeest, Zwolle, Gouda en Groningen. Voor de regio 
Utrecht zijn de cijfers in de tabel op de volgende bladzijde weergegeven.  
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Gemeente Aandeel 

fiets <7,5 
km 

Categorie 
<7,5 km 

Aandeel 
fiets, alle 

afstanden 

Categorie 
alle af-

standen 

Direct uit 
MON, alle 
afstanden 

Aantal onder-
zochte verplaat-

singen 

Vianen 21% zeer laag 14% zeer laag 11% 158 

Nieuwegein 27% laag 17% laag 19% 506 

IJsselstein 28% laag 19% laag 29% 147 

Utrecht 36% gemiddeld 20% gemiddeld 26% 1641 

Maarssen 33% gemiddeld 21% gemiddeld 22% 289 

Zeist 32% gemiddeld 22% gemiddeld 28% 441 

Houten 37% gemiddeld 22% gemiddeld 21% 203 

De Bilt 35% gemiddeld 25% gemiddeld 26% 289 

Bunnik 42% hoog 25% gemiddeld 32% 93 

Breukelen 45% zeer hoog 25% hoog 34% 93 

Woerden 43% hoog 29% hoog 31% 382 

       

Ter vergelijking: 
      

Leiden 45% zeer hoog 31% zeer hoog 42% 576 

 
 
We concluderen dat het gebruik van de fiets in de regio Utrecht nu gemiddeld is, 
een enkele uitzondering daargelaten. Het fietsgebruik in de regio Utrecht is 25% 
van alle verplaatsingen (1.059 fietsritten op 4.241 verplaatsingen) en in de stad 
26%. In 1998 was het fietsgebruik in de stad Utrecht nog 33% van alle verplaatsin-
gen39). 
 
Utrecht heeft de ambitie om dé fietsstad van Nederland te worden. Om het ni-
veau van de stad Utrecht te laten stijgen tot boven het niveau van Leiden moet 
het fietsgebruik stijgen met 50% in alle verplaatsingen, van 21 naar 30% in de 
cijfers volgens het Fietsberaad resp. van 25 naar 42% in de directe berekening uit 
de MON-enquête. In de berekening van de effecten van meer fietsen (paragraaf 
2.8) is uitgegaan van een stijging in het fietsgebruik van 33%. 

3.2 De kwaliteit van de fietsinfrastructuur in de stad Utrecht: 
resultaat van de tweede ronde Fietsbalans in 2006 

De Fietsbalans 2006 resulteerde in de volgende kwalificaties voor diverse aspec-
ten van de fietsinfrastructuur voor de stad Utrecht.8) Hierbij werd het gebied tot 
2,5 km uit het centrum onderzocht. 
 
Zeer slecht:  
¶ Beleid en ambitie: door het ontbreken van structuur tussen losse 

(fiets)projecten, een onduidelijk hoofdfietsnet en de afwezigheid van 
fietsbeleid (fietscoördinator) als hoofdtaak in het ambtelijk apparaat. 

 
Slecht: 
¶ Comfort ς hinder: door krappe fietsstroken, een hoge stopkans bij ver-

keerslichten en bouwwerkzaamheden. 
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¶ Comfort ς wegdek: door gebruik van tegels en klinkers, en niet op elkaar 
aansluitende overgangen in het wegdek. De klinkers (in plaats van asfalt) 
worden beleidsmatig toegepast in een groot deel van de stad. Dit verhin-
dert het aanleggen van snelle en comfortabele doorgaande routes. 

¶ Directheid: door weinig directe routes, omrijden en oponthoud bij ver-
keerslichten. 

 
Redelijk: 
¶ Veiligheid: doordat de kans dat een fietser (dodelijk) gewond raakt bij een 

ernstig ongeval hoger ligt dan verwacht mag worden bij de wegen die in 
het onderzoek betrokken waren.  

 
Goed: 
¶ Fietsgebruik: doordat het aandeel van de fiets in verplaatsingen tot 7,5 

km hoog is. Dat lijkt tegenstrijdig met wat eerder werd beweerd, maar in 
200239) had Utrecht nog het hoogste fietsgebruik op de korte afstand van 
de vier grote gemeenten; het fietsgebruik was toen duidelijk hoger dan 
gemiddeld in Nederland. Volgens nieuwe gegevens van het Fietsberaad 
uit 2008 is Utrecht echter inmiddels afgezakt naar een middenpositie. 

¶ Concurrentiepositie: doordat de reistijd in vergelijking met die van de au-
to binnen 2,5 km van het centrum vaak korter is. 

 
De Fietsbalans laat zien dat er in Utrecht veel te winnen is op fietsgebied en er zijn 
dus goede mogelijkheden om het fietsgebruik te laten stijgen. Door beter beleid, 
bredere fietsstroken, minder stoplichten, asfalt in plaats van klinkers op hoofd-
fietsroutes (ook in de binnenstad), directere routes en een betere verkeersveilig-
heid kan het fietsgebruik stijgen tot het niveau van Leiden.  
Voor snelle fietsroutes (paragraaf 2.8), geschikt voor elektrische fietsen, zijn een 
vlak en stroef wegdek (= asfalt) nodig, ruime bochten en brede paden zodat men 
elkaar kan inhalen. Snelle fietsroutes moeten voorrang hebben op zijwegen en 
weinig hindernissen zoals verkeerslichten. Dat betekent dat fietsen behalve snel-
ler ook comfortabeler (en plezieriger) wordt. Snelheid en comfort gaan hand in 
hand. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3.3 Onderzoek naar modal split in relatie met de fietsinfrastructuur 
tussen de verschillende woon-werkplekken rond Utrecht 

Het BRU beschikt over gedetailleerde gegevens (postcodeniveau op steekproefba-
sis) over de aantallen dagelijkse fietsverplaatsingen tussen de verschillende woon- 
en werkplekken (Mobiliteits Onderzoek Nederland van Rijkswaterstaat; MON). 
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Deze gegevens zijn echter nog niet geanalyseerd in relatie tot de fietsinfrastruc-
tuur tussen deze plekken, zoals de omrijfactor, de veiligheid en het comfort. Zo 
wonen in Houten ruim 3.000 mensen die in Nieuwegein werken of andersom. 
Tussen deze gemeente werden dagelijks 300-350 fietsers geteld (enkele reis), wat 
inhoudt dat slechts 10% de fiets neemt naar het werk. Het landelijk gemiddelde is 
25% en Nieuwegein en Houten liggen op fietsafstand. Hier is veel te winnen!  
 
Adviesbureau Ecorys heeft een deel van de gegevens van het BRU geanalyseerd. 
Er is nagegaan welk deel van de autoaankomsten in de ochtendspits wordt ver-
oorzaakt door forenzen die in stadsdelen wonen die per fiets bereikbaar zijn. Uit 
de kansrijke verbindingen is een subselectie gehaald (quick wins) van verbindin-
gen die parallel lopen aan snelwegen en zo de files zouden kunnen helpen ver-
minderen. Op basis van deze analyse komt Ecorys tot het advies onderstaande 
fietsverbindingen aan te leggen. Hiermee kunnen 4.400 autoaankomsten (plus 
4.400 autovŜǊǘǊŜƪƪŜƴύ ǿƻǊŘŜƴ ǾƻƻǊƪƻƳŜƴΦ IƻƴŘŜǊŘ ŀǳǘƻΩǎ ƛǎ ǾƻƭŘƻŜƴŘŜ ǾƻƻǊ ŜŜƴ 
kilometer file. Fietsgebruik kan behoorlijk bijdragen aan vermindering van files op 
de snelwegen én vermindering van opstopping in de stad. Aanleg van fietsroutes 
die niet parallel aan snelwegen lopen dragen vooral bij aan leefbaarheid in de 
stad.  
 
De quick wins staan op onderstaande kaart weergegeven. 
 
 

 
 
 
Routes die niet parallel lopen aan snelwegen zijn niet diepgaand onderzocht. Van 
Utrecht-Noordoost bijvoorbeeld reizen dagelijks 300 mensen per auto naar Lage 
Weide en ruim 500 naar het centrum van Utrecht.  
De verkeerssituatie en de leefbaarheid in de stad zijn erbij gebaat als ook op der-
gelijke verbindingen mensen gaan fietsen. 
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Advies: 
¶ Analyse van de BRU-fietstellingen tussen alle locaties (stadsdelen én 

werkplekken, gegevens MON9)) met de fietsinfrastructuur (omrijfactor, 
sociale veiligheid, etc.). Hieruit komen aanbevelingen voor de meest kans-
rijke maatregelen om een modal shift richting fiets te bewerkstelligen, 
zowel voor woon-werkverkeer als voor het overige verkeer.  

 

 

 

4  FIETSINFRASTRUCTUUR  

4.1 Eisen aan de fietsinfrastructuur 

De benodigde investeringen in infrastructuur om de fiets daadwerkelijk in 38% 
van de verplaatsingen te laten gebruiken (paragraaf 2.8) zijn natuurlijk groter dan 
de investeringen om een groei van slechts 10% in het fietsverkeer te bewerkstelli-
gen. Wat is ervoor nodig?  

Hoofdeisen 
De Ontwerpwijzer fietsverkeer van het CROW3) (het nationale kennisplatform voor 
infrastructuur, verkeer, vervoer en openbare ruimte) geeft een goede handleiding 
om fietsroutes te ontwerpen en uit te voeren, zowel binnen als buiten de be-
bouwde kom. De ontwerpwijzer gaat uit van de eigenschappen van fietsers: 

¶ De fiets wordt aangedreven door spierkracht. Minimaliseer de weerstand. 
¶ De fiets is instabiel. Voldoe aan het profiel van de vrije ruimte. 
¶ De fiets heeft geen kreukelzone. Houd rekening met de kwetsbaarheid. 
¶ De fiets heeft nauwelijks vering en de fietser rijdt in de open lucht. Houd 

rekening met de beleving van fietsers. 
¶ Fietsen is een sociale activiteit. Maak naast elkaar fietsen mogelijk. 
¶ De mens heeft grenzen aan fysieke en mentale belastbaarheid. Neem die 

grenzen in acht. 
 
Op basis van deze eigenschappen komt men tot kwaliteitseisen waaraan fietsver-
bindingen moeten voldoen: 

¶ De beleving en het naast elkaar kunnen fietsen leiden tot eisen op het ge-
bied van aantrekkelijkheid en comfort. 

¶ Het minimaliseren van weerstanden leidt tot eisen op het gebied van 
comfort en directheid. Rijden over een vlak wegdek (asfalt) kost aanzien-
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lijk minder energie dan over hobbelige oppervlakken (zoals zelfs een goed 
tegel- of klinkerpad). 

¶ Het optimaliseren van de mentale belasting en het profiel van de vrije 
ruimte leiden tot eisen op het gebied van comfort en veiligheid. 

¶ De kwetsbaarheid van fietsers leidt tot eisen op het gebied van veiligheid. 
¶ De noodzaak van complete en begrijpelijke infrastructuur leidt tot eisen 

op het gebied van samenhang. 
 
De kwaliteitseisen zijn als volgt in vijf punten samen te vatten:  

1 Hoofdeis samenhang. De fietsinfrastructuur vormt een samenhangend en 
begrijpelijk geheel. Van alle herkomsten kun je naar alle bestemmingen. 
Hoofdfietsroutes zijn herkenbaar (dus bijvoorbeeld geen lappendeken van 
verschillende soorten wegdek). Er is een goede bewegwijzering. 

2 Hoofdeis directheid. Er wordt een zo direct mogelijke route geboden; om-
rijden blijft tot een minimum beperkt. Alle criteria die de reistijd beïn-
vloeden vallen onder deze hoofdeis. 

3 Hoofdeis comfort. Trillingshinder en stoppen-en-optrekken wordt verme-
den.  

4 Hoofdeis veiligheid. De infrastructuur waarborgt de verkeersveiligheid 
van de fietsers en overige weggebruikers. 

5 Hoofdeis aantrekkelijkheid. De fietsinfrastructuur is zodanig vormgege-
ven en in de omgeving ingepast dat fietsen aantrekkelijk is. 

 
Advies: 
¶ Laat het hoofdfietsroutenetwerk aan deze vijf hoofdeisen voldoen. Gezien 

de toename van elektrische fietsen moet de ontwerpsnelheid 30 km per 
uur worden in plaats van 20, dus ruimere bochten en meer oprijzicht. 

 
Op basis van de vijf hoofdeisen geeft de Ontwerpwijzer richtlijnen voor specifieke 
parameters: 

¶ de maximale omrijfactor;  
¶ de vlakheid en stroefheid van het wegdek (asfalt) op de hoofdfietsroutes 

(ook in de binnenstad);  
¶ de minimale stopkans; 
¶ het aantal keer groen per cyclus bij stoplichten (twee keer);  
¶ de breedte van fietsroutes in verband met meer inhaalbewegingen en 

bredere voertuigen (2 maal 2 fietsers naast elkaar). 
 
Om de fietsinfrastructuur in de regio Utrecht aan deze vijf hoofdeisen te laten 
voldoen is een enorme kwaliteitsslag nodig voor het hoofdfietsroutenetwerk in de 
regio.  

Barrières in de stad 
Utrecht heeft, meer dan andere steden, last van barrières in de stad: spoorlijnen, 
het Merwedekanaal, het Amsterdam-Rijnkanaal, de Oude Rijn, de singels, de 
Vecht en de sneltram. Ook buiten de stad zorgen spoor- en snelwegen, de Lek, de 
IJssel, de Vecht, het Amsterdam-Rijnkanaal en de Leidse Rijn voor forse barrières. 
De schaarse kruisingen bepalen in hoge mate de loop van de fietsroutes. Door 
deze barrières is in veel gevallen nu maar één route mogelijk, die samenloopt met 
veel autoverkeer. In enkele gevallen is er geen directe route: Houten ς IJsselstein; 
Montfoort ς Maarssen; De Meern ς Lunetten. 
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Er zijn meer kruisingen met de barrières nodig. Een fietsroute langs een spoor- of 
waterweg is van nature nagenoeg kruisingsvrij. Ze bieden een uitgelezen kans om 
snelle fietsroutes te maken als de enkele (drukke) kruising ongelijkvloers wordt 
uitgevoerd. Daarom is in de Fietskracht uitgegaan van 24 nog nader in te vullen 
άƪǳƴǎǘǿŜrƪŜƴέ. 

Samenhang in de regio 
In de hele regio zijn maatregelen nodig voor fietsroutes. Het is geen kwestie van 
losse projecten, maar een samenspel van maatregelen die met elkaar verweven 
zijn. Bij vaarweƎŜƴ ƛǎ ŜǊ ŜŜƴ άstaandemastrouteέ. Daarvoor moeten alle bruggen 
omhoog kunnen, en mag er niet één vaste brug in de route zitten. Op eenzelfde 
manier moet naar fietsroutes worden gekeken. Het uitgangspunt moet daarbij de 
samenhang in de fietsroutes zijn, net als bij de staandemastroute. Op veel punten 
worden afwegingen gemaakt: komt er een fietsroute of komen er parkeerplaat-
sen? Asfalt of klinkers bij dit historische gebouw? Als de fietsroutes bij dergelijke 
afwegingen regelmatig het onderspit delven komt er van het fietsbeleid weinig 
terecht. Dan komt er geen samenhangend netwerk, maar gatenkaas. Daarom is 
het van belang in de stad en in de regio (BRU-gemeenten) een hoofdfietsroute-
netwerk en de vereiste kwaliteit hiervan vast te stellen en daar de hand aan te 
houden. De Fietsersbond is bezig om voor de stad Utrecht kansrijke routes aan te 
wijzen die onderdŜŜƭ ƪǳƴƴŜƴ ȊƛƧƴ Ǿŀƴ ȊƻΩƴ ǾŜǊƎŀŀƴŘ ƻƴǘǾƭŜŎƘǘ ƴŜǘǿŜǊƪΦ  
 
De fietsinfrastructuur staat thans in kwaliteit nog niet in de schaduw van die voor 
auto en openbaar vervoer. Dat biedt kansen om met verbeteringen eraan het 
fietsgebruik formidabel te laten stijgen. Om aan de veelheid aan aspecten aan 
goede routes en handig stallen recht te doen is regie, coördinatie en samenwer-
king tussen alle betrokken instanties nodig. 

Investeringskosten 
De benodigde investeringen voor bijvoorbeeld 275 km asfaltfietspad van 3,5 m 
breed plus 24 ongelijkvloerse kruisingen om fietsroutes te ontvlechten van de 
autoroutes bedrŀƎŜƴ ǾƻƭƎŜƴǎ {ǘǊǳƪǘƻƴ ϵ омл ƳƛƭƧƻŜƴ όŜȄŎƭǳǎƛŜŦ btw en volgens het 
prijspeil van 2010). De investeringen worden besteed gedurende een periode van 
10 jaar, te beginnen in 2011. 
De kosten voor overige zaken als stallingen en het aanpassen van kruispunten en 
verkeerslichten op het onderliggende fietsnet komen hier nog bij.  
Deze investeringen zijn aanzienlijk, maar dienen gezien te worden tegen de ach-
tergrond van investeringen voor de auto. Zo is gepland dat alle transferia rond 
Utrecht samen 10.000 parkeerplaatsen moeten krijgen met een investering van 
ruim 200 miljoen euro, dus ϵ нлΦллл ǇŜǊ ǇŀǊƪŜŜǊǇƭŜƪΦ Iƛerdoor worden per dag 
maximaal 20.000 autoritten in de stad afgevangen (2 ritten per parkeerplek). Ver-
betering van de fietsinfrastructuur zou per dag ȊƻΩƴ 60.000 autoritten kunnen 
afvangen zoals volgt uit bijlage 2 (0,21 ritten per persoon per dag minder). Deze 
achtergrond laat zien dat de investeringskosten voor verbetering van de fietsin-
frastructuur niet ongunstig afsteken tegen uitbreiding van parkeergarages rond de 
stad om autoverkeer in de stad te beperken.  

4.2 Stallen 

Bij een hoog diefstalrisico kopen mensen een goedkope, slechte fiets, met geen of 
weinig versnellingen, die weinig comfortabel is en die men daardoor relatief wei-
nig gebruikt. Slecht onderhoud gaat ten koste van verlichting, remmen en de ver-
keersveiligheid. Bij grote mankementen laat men de fiets als weesfiets achter en 
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koopt men een nieuw brikje. Het stallingsprobleem in het centrum neemt zo toe. 
Stallen moet daarom bij alle bestemmingen goed geregeld zijn.  
In Apeldoorn is het fietsgebruik met 25% toegenomen na het openen van een 
flink aantal gratis bewaakte stallingen in en rond het stadscentrum. In Utrecht zijn 
niet alleen in het centrum maatregelen nodig maar ook bij andere voorzieningen 
en in woonbuurten. Er zijn namelijk veel woningen zonder fietsenberging, zowel 
in de oude stad als in Leidsche Rijn. 

4.2a Stallen rond het centraal station en andere OV-haltes 
De fiets vormt een belangrijke schakel in de keten van vervoer met trein, bus, 
tram en soms ook met de auto (transferia met OV-fiets). Ongeveer de helft van de 
treinreizigers neemt de fiets om bij het station te komen en ongeveer 10% ge-
bruikt de fiets bij het natransport. In Utrecht is het grootste knelpunt bij dit ke-
tenvervoer het gebrek aan voldoende bewaakte stallingsplaatsen bij het centraal 
station, andere treinstations en OV-knooppunten.  
Het stationsgebied is al decennia lang overbevolkt met los gestalde fietsen. Bij het 
centraal station zijn bewaakte stallingen voor 23.000 fietsen gepland, maar door 
de snelle groei van het aantal treinreizigers en het aantal mensen dat de fiets 
gebruikt bij voor- en natransport is deze prognose wellicht te laag, zeker als de 
Kracht van Utrecht38) wordt uitgevoerd. De toename van het aantal grotere fiet-
sen vraagt ook meer ruimte in de stallingen.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
In dit gebied vinden ook sterke uitbreidingen plaats met theaters (Muziekpaleis, 
Filmpaleis, Bibliotheek, etc.), kantoren (Stadskantoor, Rabobank, etc.) en wonin-
gen. Daarom zijn niet alleen stallingen nodig voor het station. Ook voor de ge-
plande voorzieningen is stallingsruimte nodig. In het nieuwe stationsgebied zullen 
geen fietsen meer gestald mogen worden op de openbare weg. Mocht de progno-
se te krap uit blijken te vallen, dan dient er ter voorkoming van een fietschaos een 
scenario te zijn om het tekort aan capaciteit snel op te vangen.  
Ook bij andere OV-haltes zijn meestal te weinig fietsstalplekken. De capaciteit van 
de recentelijk uitgebreide fietsenstallingen bij station Overvecht en bij Zuilen blij-
ken nu al onvoldoende.  
Het planbureau VERDER stelt voor om de stallingen bij bushaltes in Utrecht en 
omliggende dorpen uit te breiden met 1000 plaatsen. 
 
Advies: 

¶ Reserveer bij het CS ruimte die gebruikt kan worden om een eventueel 
tekort aan stalplaatsen op te vangen. Gebruik deze ruimte voorlopig voor 
andere doeleinden (bijvoorbeeld de begane grond van parkeergarages). 
Ditzelfde capaciteitsprobleem kan zich aandienen bij het Muziekpaleis, de 
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ōƛōƭƛƻǘƘŜŜƪ Ŝƴ ƘŜǘ ŦƛƭƳǇŀƭŜƛǎΦ hƴǘǿƛƪƪŜƭ ƻƻƪ ƘƛŜǊǾƻƻǊ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƻƳ ŜŜƴ 
toekomstige fietschaos te voorkomen. 

¶ Breid fietsstalplaatsen bij belangrijke OV-knooppunten uit. 
¶ Voer een gedifferentieerd regime in bij bewaakte stallingen van kort en 

lang parkeren en plaats (goedkope of gratis) langparkeerplekken verder 
van de ingang dan duurdere kortparkeerplekken. 

¶ Gebruik sensoren, computerschermen met lege stalplekken en de OV-
chipkaart voor een strak beheersbaar regime en voor een snelle afhande-
ling van fietsen. 

4.2b Stallen elders in het centrum 
De gemeente heeft plannen voor een uitbreiding met 3.000 stallingsplaatsen en 
zij heeft in 2009 een prijsvraag uitgeschreven om ideeën te krijgen voor een op-
lossing van het stallingsprobleem op bepaalde hotspots, zoals de Neude, de Stad-
huisbrug, het Janskerkhof en bij het Louis Hartloopercomplex. De eerste prijs 
werd gewonnen met het idee om kort parkeren voor de fiets in te voeren bij deze 
hotspots en ook bij supermarkten e.d.  
De Fietsersbond stelde voor om een samenhangend pakket van stallingsvoorzie-
ningen te maken met o.a. een onderscheid tussen kort en lang parkeren, aanslui-
ting op hoofdfietsroutes, capaciteitsvergroting door gebruik te maken van par-
keergarages, aanleg van ondergrondse stallingen en het benutten van bestaande 
panden36). Ervaring uit andere steden leert dat de stallingen gratis en bewaakt 
dienen te zijn. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Advies:  
¶ Instellen van een gedifferentieerd parkeerregime: kort en lang parkeren.  
¶ Een samenhangend integraal stallingsbeleid invoeren zoals is voorgesteld 

door de Fietsersbond, met uitbreiding van gratis bewaakte stallingen op 
bijvoorbeeld de Neude (in de bestaande kelder onder het monumentale 
postkantoor) en forse uitbreidingen elders in de binnenstad.  

¶ De stallingen onderling verbinden met een fietsparkeerring. 

4.2c Stallen bij winkels en andere bestemmingen 
Op veel plaatsen is er te weinig stallingsruimte bij supermarkten en andere win-
kels. Grote problemen zijn er bijvoorbeeld in de Biltstraat, Voorstraat en de Nach-
tegaalstraat, maar ook bij het winkelcentrum in Veldhuizen. Bij sportgelegenhe-
den, horeca en andere bestemmingen is stallen meestal ook een probleem. 
 
Advies:  
¶ Eisen stellen aan winkels en voorzieningen om voldoende stallingsplekken 

te maken. Een fraai voorbeeld is de Groene Winkel op de Nachtegaal-
straat. 
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¶ Een deel van de klemmen in winkelcentra bestemmen voor kort parkeren 
overdag. 
 

 

 

 

 
 
 
 
 

4.2d Stallen in de wijk 
In veel oude compacte woonwijken zijn te weinig mogelijkheden om de fiets te 
stallen. Ook in een flink deel van de nieuwbouwwijken is geen fietsenberging bij 
de woningen. 
 
Advies:   
¶ Een actief beleid voor de aanleg van fietstrommels en collectieve bergin-

gen.  
¶ Als het nodig is parkeerplaatsen inruilen voor stallingsplekken. 

5 VERKEERSBEÏNVLOEDING /FIETSPROMOTIE EN 

SAMENHA NG MET MAATREGELEN V OOR DE AUTO  

5.1 TNO-onderzoek 

Recent TNO-onderzoek4) laat zien wat de acht meest effectieve maatregelen zijn 
om meer mensen van de auto op de fiets te krijgen. Hieronder zijn deze beschre-
ven in volgorde van effectiviteit: 
 

1 Invoeren/verhogen van parkeerkosten 
Invoeren van betaald parkeren leidt tot een afname van 15-35% van het 
autoverkeer in het betreffende gebied. 
 

2 Invoeren kilometerheffing 
Het Planbureau van de Leefomgeving verwacht dat door invoering van de 
kilometerheffing het langzame verkeer (waaronder de fiets) met bijna 
10% toeneemt. Tussen de 29 en 56% van de ondervraagde automobilisten 
overweegt om bij kilometerheffing te gaan fietsen.  
 

3 Verminderen/verplaatsen parkeerplekken 
Ongeveer een derde van de automobilisten overweegt om naar het werk 
te gaan fietsen als zij hun auto verder weg van het werk moeten parkeren.  
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4 Verbeteren/uitbreiden van fietspaden 
De snelheid van de fiets ten opzichte van de auto is een van de belangrijk-
ste motieven om te fietsen naar het werk. Zo steeg bijvoorbeeld het aan-
deel fietsers tussen Littenseradiel en Leeuwarden op werkdagen met 40% 
na de aanleg van een fietspad dat de afstand aanzienlijk bekortte. 
 

5 Verbeteren doorstroming fiets bij verkeerslichten 
De helft van de mensen gaf aan dat zij zouden overwegen om naar het 
werk te fietsen als dit hun minder tijd zou kosten in vergelijking met de 
auto of het openbaar vervoer.  
 

6 Verbeteren/uitbreiden fietsenstallingen 
Voor het woon-werkverkeer zijn fietsenstallingen thuis, op het werk en bij 
het OV een belangrijk punt om al of niet de fiets te nemen. Dit geldt voor-
al voor het ketenvervoer bij stations en andere OV-knooppunten19).  
 

7 Subsidieregeling belonen fietskilometers 
Een financiële vergoeding kan voor meer dan 50% van de ondervraagden 
een reden zijn om over te stappen van de auto op de fiets34). 
 

8 Stimuleren fietsfaciliteiten op het werk 
Bijna een derde van de werknemers gaf aan dat de afwezigheid van goede 
fietsfaciliteiten op het werk bijdroeg aan het niet fietsen naar het werk.  

5.2 Overige fietsmaatregelen 

Behalve deze maatregelen zijn er nog andere maatregelen die het fietsgebruik 
stimuleren: 

¶ Aanschafregeling elektrische fiets 
¶ Promotie en stimuleren gratis tijdelijk gebruik elektrische fiets 
¶ Verlagen woon-werkautovergoeding en/of aanpassen regelingen lease-

auto 
¶ Aantrekkelijker maken verhuisregeling 
¶ Aanbrengen windscherm of beplanting 
¶ Overkapping fietspaden en opstelruimte bij stoplichten 
¶ Plaatsen van fiets-telpalen, zoals in Denemarken is gedaan 
¶ Plaatsen van informatiezuilen 
¶ LƴǊƛŎƘǘƛƴƎ ǿŜƎŜƴ ǘŜƴ ƎǳƴǎǘŜ Ǿŀƴ ŘŜ ŦƛŜǘǎ Ŝƴ ǘŜƴ ƴŀŘŜƭŜ Ǿŀƴ ŀǳǘƻΩǎ 
¶ Bedrijven informeren over fietsstimuleringsmogelijkheden 
¶ Stimuleren fietsgebruik in ketenvervoer, bijvoorbeeld fiets in bus of tram 
¶ Stimuleren toepassing individueel reisadvies bij bedrijven 
¶ Stimuleren toepassing mobiliteitsbudget 
¶ Ontwikkelen van systemen om samen te fietsen, fietspoolplekken en 

fietsbuddȅΩs, i.v.m. sociale veiligheid 
¶ Eisen fietskwaliteit verscherpen 
¶ Rijwielhulpkisten plaatsen buiten de bebouwde kom 
¶ Structureel inzetten autoloze dagen 
¶ Meer autoluw maken van de binnenstad 
 

Fietsen is plezierig. In Nederland fietst men recreatief heel wat af. Door de routes 
aantrekkelijk te maken om te fietsen, en te zorgen voor een mooie, geluidsarme 
omgeving, zullen veel mensen de fiets nemen, ook als dat iets meer tijd kost dan 
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met de auto. Door bijvoorbeeld te gaan fietsen naar het werk komen mensen 
eenvoudig aan hun 30 minuten bewegen per dag.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Een goed, comfortabel en snel fietsnetwerk zal mensen ook op andere manieren 
verleiden om te fietsen. Diverse sociale aspecten gaan meetellen. Er ontstaat een 
άŦƛŜǘǎŎǳƭǘǳǳǊέΦ CƛŜǘǎŜƴŘŜ ŎƻƭƭŜƎŀΩǎ ǿŜǊƪŜƴ ŀŀƴǎǘŜƪŜƭƛƧk. De mensen kunnen voor 
hun gezondheid massaal naar het werk gaan fietsen in plaats van massaal te gaan 
hardlopen. Fietsen wordt een gewoonte. Mensen hebben vaker een goede fiets 
(en een goed regenpak). Mensen voelen zich fitter. Dit draagt allemaal bij aan 
vaker fietsen. 
 
Advies:   
¶ Zet om te beginnen in op de eerste acht maatregelen en vervolgens ook 

op de andere. 
¶ Zorg voor een goede samenhang tussen de verschillende soorten maatre-

gelen, en coördineer en regisseer dit samenhangende pakket als een lan-
getermijnproject.  

6 CONCLUSIES EN AANBEV ELINGEN  

Conclusies 
De fiets verandert. Door de komst van de elektrische fiets wordt fietsen beter 
geschikt als efficiënt vervoermiddel voor langere ritten. 
  
Uit verschillende onderzoeken zijn de volgende conclusies getrokken over de re-
sultaten van fietsstimulering: 
¶ In de simulatie in Alkmaar (paragraaf 2.1) en in de Netwerkanalyse (para-

graaf 2.7) werden substantiële effecten op bereikbaarheid en leefbaar-
heid gevonden bij een toename van het fietsgebruik met slechts 10%: de 
parkeerdruk in de binnenstad neemt af met 20%, automobilisten verlie-
zen 15% minder tijd en de uitstoot van schadelijke stoffen daalt met 6%.  

¶ In de ene gemeente gebruikt men de fiets vier maal zo vaak als in de an-
dere gemeente. 

¶ Analyse van alle Fietsbalans-rapportages door het Fietsberaad geeft aan 
dat de variatie van het aandeel van de fiets in de diverse steden voor 30-
50% verklaard wordt door verschillen in fietsbeleid. Door goed fietsbeleid 
kan het fietsgebruik stijgen met 60%. 

½ƻΩƴ ƘŜƪ ǎǘƛƳǳƭŜŜǊǘ ŦƛŜǘǎŜƴ ƴƛŜǘΗ 
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¶ Het rapport Fiets Filevrij berekent een potentieel van 6% minder verlies-
uren op het rijkswegennet door aanleg van snelfietsroutes parallel aan 
rijkswegen. 

¶ 11% van de mensen die in Apeldoorn gebruikmaken van de gratis (gewor-
den) bewaakte fietsenstalling, laat daarvoor de auto staan. 

¶ In de gemeente Amersfoort steeg het regionale fietsgebruik met 33% in 
twee jaar tijd na invoering van fietsstimuleringsmaatregelen. 

¶ Uit berekeningen van het Fietsberaad blijkt dat door parkeerbeleid in 
combinatie met 10% sneller fietsen de auto-intensiteit op de hoofdin-
valsweg in Utrecht vanaf de A2 (verkeersplein Hooggelegen) afneemt met 
11%. De invloed hiervan op de snelwegen bedraagt een verkeersreductie 
van een paar procent. 

  
In dit rapport berekenen we de gevolgen voor het autogebruik van een stijging 
van het fietsgebruik met 33%. De (elektrische) fiets kan 50% sneller rijden dan nu 
in de praktijk gebruikelijk is. Daardoor komen meer bestemmingen op fietsafstand 
te liggen en wordt de fiets vaker gebruikt. In dit rapport berekenen we het effect 
van een stijging van de snelheid met 33%, dat wil zeggen van 15 naar 20 km per 
uur. 
Door 33% meer en 33% sneller fietsen: 
¶ neemt het fietsgebruik vooral toe op afstanden boven de 5 km; 
¶ kan het fietsgebruik voor afstanden tussen de 5 en 20 km verdubbelen. 

  
De fiets wordt dan gebruikt voor 38% van alle verplaatsingen. Het aantal gefietste 
kilometers stijgt met 70% tot 4,5 km per persoon per dag. De aan het fietsen be-
stede tijd neemt door de hogere gemiddelde snelheid maar weinig toe, van 12 
naar 14,5 minuten per dag. 
  
Omdat 80 procent van de autoritten korter is dan 20 km en 60% korter dan 10 km 
(een half uurtje fietsen) is de stijging van het fietsgebruik op deze afstanden erg 
belangrijk. Bij deze stijging neemt de fiets 18% van alle autoritten over. Het aantal 
autoritten daalt met 18%, het aantal autokilometers met 6%. In combinatie met 
andere, gerichte maatregelen om het fietsgebruik te bevorderen kan het effect 
nog verder worden vergroot. 
  
Wat betekent dit voor het fietsgebruik in de regio Utrecht? Het fietsgebruik in de 
regio Utrecht is niet hoger dan gemiddeld in Nederland, ondanks de dichte be-
bouwing en de jonge bevolking. De fietsinfrastructuur scoort volgens de Fietsba-
lans slecht tot matig op diverse punten.  
In de regio Utrecht is het fietsgebruik 25% van alle verplaatsingen, in de stad 
Utrecht is dat 26%. In gemeenten met een hoog fietsgebruik, zoals Leiden, wordt 
ǾƻƻǊ ȊƻΩƴ пл҈ Ǿŀƴ ŀƭƭŜ ǾŜǊǇƭŀŀǘǎƛƴƎŜƴ ŘŜ ŦƛŜǘǎ ƎŜōǊǳƛƪǘΣ Řǳǎ ŘŜ ƘŜƭŦǘ ƳŜŜǊΦ IŜǘ 
fietsgebruik in de stad Utrecht is tussen 1998 en 2008 gedaald van 33% naar 26%.  
Er zijn grote problemen met luchtkwaliteit en bereikbaarheid die door de aanleg 
van snelwegen zullen worden verergerd. 

Aanbevelingen 
Verminder het autoverkeer drastisch door het stimuleren van de fiets: maak fiet-
sen aantrekkelijker, sneller en comfortabeler. Het aantal autoritten kan dalen met 
18% als de fiets 33% vaker wordt gebruikt en 33% sneller rijdt, gemiddeld 20 in 
plaats van 15 km per uur.  
¶  Stel voor de regio Utrecht een hoofdfietsroutenetwerk vast in overleg 

met BRU, gemeenten, Provincie en de Fietsersbond, en zorg dat de vijf 
hoofdeisen voor fietsinfrastructuur over het hele netwerk worden ge-
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haald. De vijf hoofdeisen zijn: samenhang, directheid, comfort, veiligheid 
en aantrekkelijkheid. 

¶ Laat Utrecht beter scoren bij de volgende Fietsbalans, verhoog het fiets-
gebruik met minstens 33%. Realiseer dit door beter beleid te voeren en 
maak fietsbeleid een hoofdtaak in het ambtelijk apparaat.  

¶ Leg bredere fietsstroken aan, verwijder stoplichten, leg asfalt in plaats van 
klinkers op alle hoofdfietsroutes (júíst ook in de binnenstad), maak direc-
tere routes en zorg voor een betere verkeersveiligheid. 

¶ Los het gebrek aan stallingsplaatsen in centra, bij voorzieningen en bij 
woningen op. 

¶ Verhoog de snelheid van de fiets. Met de opkomst van de elektrische fiets 
neemt het aantal snelle fietsers fors toe: mis die kans niet! Zorg voor snel-
le fietsroutes met een vlak en stroef wegdek (= asfalt), ruime bochten en 
zo breed dat men elkaar goed kan inhalen. Snelle fietsroutes moeten 
voorrang hebben op zijwegen en weinig hindernissen zoals verkeerslich-
ten. Uitgangspunt zijn fietsroutes die gescheiden lopen van autoroutes. 
Dit vraagt flinke investeringen in fietsroutes langs spoor- en waterwegen 
en ongelijkvloerse kruisingen. 

¶ Maak gebruik van de beschikbare onderzoeken om de investeringen in 
fietsroutes gericht te doen.  

¶ Voorkom ondoordachte zuinigheid. Om de fietsinfrastructuur in de regio 
op orde te brengen is een investeringsbedrag nodig in de orde van grootte 
van meer dan 300 miljoen euro. In dit bedrag zijn 275 km asfaltfietspad en 
24 kunstwerken opgenomen waarmee de fietsroutes directer en geschei-
den van autoroutes kunnen worden gemaakt. De investeringen worden 
besteed gedurende een periode van 10 jaar, te beginnen in 2011. 

¶ Ontwikkel flankerend beleid om mensen uit de auto en op de fiets te krij-
gen. Uit het beleidsadvies van TNO uit 2010 blijkt dat veel automobilisten 
in potentie over te halen zijn om de fiets naar het werk te gebruiken. 

¶ Voer de fietsmaatregelen die al zijn voorgesteld in het ALU en in de Pak-
ketstudies/VERDER voortvarend uit. 

¶ Zorg voor samenhang, regie en coördinatie in beleid en de uitvoering. Be-
trek het bedrijfsleven, de Fietsersbond, onderwijsinstellingen en andere 
private instellingen bij het fietsstimuleringsbeleid. 

 
We nodigen alle bij fietsbeleid betrokken bestuurders, ambtenaren, politici, bur-
gers en bedrijven van deze stadsregio uit om met dit werkdocument, De Fiets-
kracht van Utrecht, gezamenlijk de dialoog op te pakken. Wij hopen dat deze eer-
ste aanzet tot een ambitieus langetermijnprogramma voor de fiets in de regio 
Utrecht zal leiden tot een stads-regionaal fietsplatform onder leiding en regie van 
een BRU-portefeuillehouder. De Fietsersbond en de stichting Soesa werken graag 
mee in een dergelijk platform, zodat in 2013 (300 jaar Vrede van Utrecht) de regio 
zich als fietsregio kan presenteren.  
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1 OVERZICHT VAN HET GE BIE D 

 
De fietsregio rond Utrecht beslaat een gebied met een straal van 10 km (zie fi-
guur). Op termijn dienen de belangrijke woon-werklocaties die op minder dan 20 
km afstand van elkaar liggen door een goede fietsroute met elkaar te worden 
verbonden. Bij een fietssnelheid van 20 km per uur zijn deze locaties juist in een 
uur te bereiken.  
 
In dit deel beschrijven wij de huidige bestaande verbindingen en de verbetermo-
gelijkheden in die verbindingen: eerst de fietsverbindingen in de stad Utrecht, 
daarna die in de regio. 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
Op bovenstaande kaart staan de huidige en gewenste fietsverbindingen weerge-
geven. De groene verbindingen zijn bestaande fietsroutes, waarvan de kwaliteit 
vaak wel moet worden verbeterd. De blauwe lijnen geven de belangrijkste ont-
brekende verbindingen weer. De rode lijnen zijn bestuurlijk vastgestelde routes: 
de top 5 van de gemeente Utrecht en het Fiets Filevrij-traject. De cirkel heeft een 
straal van 10 km. De fietsverbindingen worden hierna per deelgebied besproken. 
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2 FIETSVERBINDINGEN IN UTRECHT  

2.1 Het binnenstedelijke fietsnet 

Een goed binnenstedelijk fietsnet is fijnmazig. Het heeft hoofdroutes waar fietsers 
snel en veilig kunnen fietsen en deze sluiten goed aan bij de regionale fietsroutes. 
De fietsroutes lopen zo veel mogelijk separaat van autoroutes en er zijn vertak-
kingen naar het onderliggende stedelijke fietsnet. Zoals beschreven in deel I vol-
doen de belangrijke fietsroutes aan de eisen van samenhang, comfort, veiligheid, 
directheid en aantrekkelijkheid. Evenals de OV-structuur is het huidige gemeente-
lijke fietsnetwerk sterk radiaal gericht met als gevolg een onevenredig grote druk-
te in de flessenhals van het stationsgebied met fietsers, die veelal het stationsge-
bied niet als begin- of eindbestemming hebben. Daarom zijn voor een rustigere 
stationsomgeving nieuwe dwarsverbindingen (tangentiële, óm het centrum heen) 
nodig. 
 
Utrecht en omgeving heeft, meer dan andere steden, last van barrières in de stad 
door bijvoorbeeld spoorlijnen, het Merwedekanaal, de singels, de Vecht en de 
sneltram. De schaarse kruisingen bepalen in hoge mate de loop van de fietsrou-
tes. Door deze barrières is in veel gevallen nu maar één route mogelijk, die sa-
menloopt met veel autoverkeer. In enkele gevallen is er geen directe route: Hou-
ten ς IJsselstein; Montfoort ς Maarssen; De Meern ς Lunetten. 
 
Er zijn meer kruisingen met de barrières nodig. Een fietsroute langs een spoor- of 
waterweg is van nature nagenoeg kruisingsvrij. Ze bieden een uitgelezen kans om 
snelle fietsroutes te maken als de enkele (drukke) kruising ongelijkvloers wordt 
uitgevoerd.  

2.2 De top 5-hoofdfietsroutes in Utrecht 

De gemeente Utrecht heeft in 2009 vijf (bestaande) hoofdfietsroutes aangewezen 
om vóór 2012 op te knappen tot toproutes (vijfsterrenroutes). Het zijn de vier 
fietsroutes waar de meeste fietsers rijden en de tangentiële stadsrondweg. Deze 
laatste route wordt nooit door fietsers als route in zijn geheel bereden, maar 
slechts korte stukjes als verbinding met andere fietsroutes en tussen de verschil-
lende wijken. De stadsrondweg looǇǘ ƭŀƴƎǎ ŘŜ ǊƻƴŘǿŜƎ ǾƻƻǊ ŀǳǘƻΩǎ Ŝƴ ƛǎ ŘŀŀǊƻƳ 
zeer royaal voorzien van stoplichten. Voor een aantal trajecten (Kanaleneiland ς 
Overvecht) is het de enige beschikbare fietsverbinding. 
 
De gemeente vroeg de Fietsersbond om een inventarisatie van knelpunten op 
deze vijf fietsroutes. Er zijn honderden knelpunten geïnventariseerd en deze zijn 
in 2009 aangeboden aan de Gemeente Utrecht (zie website Fietsersbond21)). 
Planbureau VERDER stelt op deze routes vooral een betere afstelling van verkeers-
lichten voor20,23). De basismaatregelen van de Pakketstudies noemt betere be-
wegwijzering en de aanleg van een dubbelzijdig fietspad op de westelijke verdeel-
ring23). Toch zullen deze routes nooit snelle fietsroutes kunnen worden, door de 
vele kruispunten en verkeerslichten (zie de tabel op blz. 39). Wel kunnen het com-
fort en de veiligheid op deze vijf routes aanzienlijk verbeteren.  
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De door de gemeente aangewezen top 5-hoofdfietsroutes 
 
 
Het gaat om de volgende routes (zie bovenstaande figuur): 

1 Maarssen ς CS ς Lunetten, via Amserdamsestraatweg, Catharijnesingel, 
Houtenseweg (oranje op de kaart).  

2 Vleuten ς Leidsche Rijn ς CS ς Uithof/Berenkuil, via Hindersteinlaan, Hof 
ter Weijdeweg, CS, Neude, Biltstraat, Berenkuil, en B. Reigerstraat, Weg 
tot de Wetenschap, Uithof (blauw op de kaart).  

3 De Meern ς CS ς de Uithof, via Zandweg, Rijksstraatweg, Leidscheweg, 
Catharijnesingel, Rubenslaan, Uithof (rood op de kaart). 

4 Overvecht ς CS ς Nieuwegein, via Carnegiedreef, Brailledreef, Troelstra-
straat, Hopakker, Neude, CS, Kanaalweg, Utrechtsestraatweg (groen op de 
kaart). 

5 De tangentiële stadsrondweg: Einsteindreef, Cartesisusweg, Beneluxlaan, 
Ωǘ DƻȅƭŀŀƴΣ ¢ǳǎǎŜƴ ŘŜ wŀƛƭǎΣ [ŀŀƴ Ǿŀƴ aŀŀǊǎŎƘŀƭƪŜǊǿŜŜǊŘΣ ¦ƛǘƘƻŦ όōǊǳƛƴ ƻǇ 
de kaart). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Marnixlaan, deel van de stadsrondweg: het fietspad eindigt vlak voor de 
kruising met de Amsterdamsestraatweg. Dit is de enige fietsverbinding tus-
sen Overvecht en Kanaleneiland of Leidsche Rijn. 
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Meer dan in andere steden is in Utrecht de verkeerslichtendichtheid erg hoog 
(Fietsbalans 28)) en daardoor is de gemiddelde snelheid van de fiets laag. Het aan-
ǘŀƭ ±wLΩǎ ƻǇ de door de gemeente aangewezen top 5-hoofdfietsroutes varieert van 
15 tot 24 (zie de onderstaande tabel). Op de twee meest gebruikte hoofdfietsrou-
tes in Utrecht zijn er 17 kruisingen met verkeerslichten (rapport Fietsersbond: 
Groener licht voor de fietser28)). Daarom zijn verkeerslichtvrije snelfietsroutes 
noodzakelijk. 
 
 

Route Lengte 
(km) 

Aantal 
stoplich-

ten 

Stoplichten per 
km 

Maarssen ς Lunetten 11,2  15 1,3 
Vleuten ς Berenkuil ς Uithof  13,2  20 1,5 

Vleuten ς Wilhelminapark ς Uithof 13,1  20 1,5 
De Meern ς Uithof 15,6  20 1,3 

Overvecht ς Nieuwegein 14,3  17 1,2 
άwƻƴŘǿŜƎέ 14,7  24 1,6 

Verkeerslichten op de top 5-hoofdfietsroutes in Utrecht 
 
 
Advies: 
¶ Waar deze druk bereden routes langs drukke autowegen lopen, is een 

aanpassing nodig om verkeerslichten te ontwijken. Een voorbeeld hiervan 
is de route CS ς Leidsche Rijn via de Cremerstraat: alle verkeerslichten 
langs de Vleutenseweg worden met deze route vermeden. Een tweede 
ǾƻƻǊōŜŜƭŘ ƛǎ ŘŜ ȊƻƎŜƴŀŀƳŘŜ άIŜǊŜƴǊƻǳǘŜέΣ die van het centraal station 
naar het Wilhelminapark gaat. In deze route komen slechts twee ver-
keerslichten voor, vergeleken met zeven in het nu drukst bereden stuk 
van de stad. Dergelijke alternatieve routes zijn tot veel betere fietsroutes 
in te richten dan grote delen van de huidige top 5-routes. Voor een aantal 
situaties zullen kostbare maatregelen noodzakelijk zijn. 

¶ Voor de wat langere termijn is een netwerk nodig, geen verzameling losse 
routes. 

¶ Waar verkeerslichten op hoofdfietsroutes nodig zijn, dienen fietsers stan-
daard twee maal groen per cyclus te hebben. 

 
Er zijn nog vele andere routes die deel uitmaken van het hoofdfietsroutenetwerk 
en een opknapbeurt verdienen. Deze blijven hier verder onbesproken. De Fiet-
sersbond treedt hierover graag in overleg met de wegbeheerders.  
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2.3 Snelfietsroutes in Utrecht en de regio 

Wij geven hieronder een eerste aanzet voor stoplichtvrije routes, die het makke-
lijkst te realiseren zijn door hun context met de omgeving: ze lopen voornamelijk 
langs spoor- en waterwegen. 
In het kader van het project Fiets Filevrij22) voor regionale snelfietsroutes is al een 
stuk snelfietsroute aangelegd tussen Breukelen en Utrecht-Noord. De snelfiets-
route stopt nu echter in Utrecht-Noord bij het bedrijventerrein Lage Weide. De 
subsidieaanvraag voor het verlengen van het traject tot Houten en daarna verder 
naar Bilthoven is op 1 september 2010 ingediend.  
Wij beschrijven hier vier snelfietsroutes met de nog aan te leggen ontbrekende 
ǎŎƘŀƪŜƭǎΦ 5Ŝ ŀŀƴ ǘŜ ƭŜƎƎŜƴ άƪǳƴǎǘǿŜǊƪŜƴέ ǎǘŀŀƴ steeds als punaises op de kaart. 

Noord-zuid-snelfietsroute langs Amsterdam-Rijnkanaal en 
Merwedekanaal 
9Ǌ ȊƛƧƴ ŘǊƛŜ άƪǳƴǎǘǿŜǊƪŜƴέ ƴƻŘƛƎΣ ǿŀŀǊǾŀƴ ŜǊ ŜŜƴ ŀƭ ƎŜǇƭŀƴŘ ƛǎ όƻƴŘŜǊdoorgang 
Spinozabrug). De andere twee zijn de oversteek van het Merwedekanaal bij de 
Muntsluis en een onderdoorgang bij de Nelson Mandelabrug. Autoluw maken en 
deels herinrichten van bestaande wegen completeren de route. Grote delen van 
dit traject liggen als het ware al klaar voor gebruik. 
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Snelfietsroute Uithof ï centraal station 
De route volgt vanuit de Uithof de Weg tot de Wetenschap, de Laan van Maar-
schalkerweerd, gaat samen met het Jaagpad onder de Laan van Maarschalker-
weerd door en volgt grotendeels bestaanstaande routes tot de Pelikaanstraat, 
waar de fietsroute samen met de tram om de zuid naar het centraal station gaat. 
De verkeerslichten bij de Sorbonnelaan en de Weg naar Rhijnauwen krijgen 
wachtstand groen voor de hoofdfietsroute. 

Snelfietsroute Overvecht ï centraal station 
De route verbindt Groenekan en Hilversum met het centrum van Utrecht. Voor 
fietsers uit Den Dolder/Bilthoven is deze barrièrevrije route ook interessant on-
danks de wat hogere omrijfactor. Alleen in de buurt van het centraal station zijn 
enƪŜƭŜ ǎǘƻǇƭƛŎƘǘŜƴΦ 5Ŝ ōŜƭŀƴƎǊƛƧƪǎǘŜ ōŜƴƻŘƛƎŘŜ άƪǳƴǎǘǿŜǊƪŜƴέ ȊƛƧƴ ŜŜƴ ŦƛŜǘǎǇŀŘ 
langs station Overvecht, een onderdoorgang van de Brailledreef en een brug over 
de Vecht. 
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Snelfietsroute Utrecht ï Leidsche Rijn 
De belangrijkste ingreep is de inrichting van de Cremerstraat als fietsstraat 
(= asfalteren). Op deze route zijn tussen de A2 en het centrum slechts twee ver-
keerslichten en er zijn vertakkingen naar Lage Weide mogelijk. 
 
 

 
 
 

 
Traject Lengte Aantal ver-

keerslichten 
Nodige kunstwerken  
(in de kaart aangegeven met punai-
ses) 

Breukelen ς 
Nieuwegein 

18,7 km 2 Onderdoorgang Spinozabrug,  
Brug over Leidsche Rijn 
Fietstunnel onder Graadt van Rog-
genweg  

Uithof ς centraal 
station 

5,5 km 2 
(wachtstand  

groen) 

Onderdoorgang Laan van Maarschal-
kerweerd 
Parallel fietspad aan nieuw trambaan 
άƻƳ ŘŜ ½ǳƛŘέ 

Overvecht ς 
centraal station 

4,7 km 2 Fietspad langs station Overvecht, 
onderdoorgang van de Brailledreef, 
brug over de Vecht 

Leidsche Rijn ς 
centraal station 

7,4 km 2 Herinrichting van de Cremerstraat, 
Verkeerslicht instellen op 2 keer 
groen per cyclus voor de fietser 

Snelfietsroutes, verkeerslichten en nodige kunstwerken 
 

Overige snelle routes 
Naast de genoemde vier routes (samengevat in bovenstaande tabel) zijn nog an-
dere snelle routes nodig, bijvoorbeeld naar Houten. Bij de spoorverdubbeling 



43 
 

ǘǳǎǎŜƴ ¦ǘǊŜŎƘǘ /{ Ŝƴ [ǳƴŜǘǘŜƴ ƪŀƴ ŘŜȊŜ ŦƛŜǘǎǾŜǊōƛƴŘƛƴƎ άƻǇƎŜǘƛƭŘέ ǿƻǊŘŜƴ ǘŜǊ 
hoogte van de Vondellaan, zodat een stoplichtvrije route ontstaat via de Croesel-
aan tot aan het Westplein.  
 
Bij bouwen in de Cartesiusdriehoek kunnen Oog in Al en Kanaleneiland via een 
onderdoorgang onder beide spoorlijnen (verlengde van de Groeneweg) worden 
verbonden met de Daalsebuurt, Zuilen en Overvecht. 
 
Een goede fietsverbinding tussen Papendorp en Lunetten-Zuid ontbreekt. Herin-
richting van de A12-zone schept mogelijkheden. 

3 FIETSVERBINDINGEN RO ND UTRECHT  

3.1 Fiets Filevrij: Bilthoven ï De Bilt ï Uithof ï Bunnik ï Houten ï 
Utrecht ï Maarssen 

Op de kaart staan de twee Fiets Filevrij-routes waarvoor subsidie wordt aange-
vraagd22). Bij de blauwe pijltjes is de fietsroute niet optimaal. Soms betreft dit 
ƪƭŜƛƴƛƎƘŜŘŜƴΣ Ȋƻŀƭǎ ŜŜƴ ǇŀŀƭǘƧŜ ƛƴ ŘŜ ōŜǊƳΣ ǎƻƳǎ ōŜǘǊŜŦǘ ƘŜǘ ƳŀƧŜǳǊŜ ƳŀƴŎƻΩǎ ŀƭǎ 
de erg smalle Demkabrug. De groene lijnen geven de gewenste vertakkingen weer 
waar de weg eenvoudig tot hoofdfietsroute is aan te passen. De rode pijlen zijn 
hiaten in de route, de gele pijlen zijn de opmerkingen bij een zijtak van de route. 
 

 












































