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SAMENVATTING

Het autoverkeer in de stad en op de (snel)wegen in de regio Utrecht is toegen
men tot een niveau waarbij congestie en leefbaarheid (luchtkwaliteigelwid)
grote problemen veroorzaken. Het aandeel van de fiets in alle verplaatsingen is
de regio Utrecht niet hoog en daaltVij laten zien dat veel fietskracht in de regio
Utrecht vrijgemaakt kan waolen met een samenhangend stel van maatregelen.
De amlitie is om het fietsaandeel binen 10 jaar te laten toenemen van 26% tot

in

minstens38%. Hierdoor zal de bereikbaarheid van de stad en regio aanzienlijk

verbeteren ook voor de auto en OV.

In deel | van dit rapport wordt beschreven hoe het fietsgebruik igardeerd en

gefaciiteerd kan worden en welke gevolgen dit heeft op het verminderen van

autoverkeer en de congestie op (snel)wegen in de regio Utr&htgaann op de
gevolgen van de elekgche fietsdie bezig is aan een ware opmars in Nederland.
In deel Il worden adviezenegieven voor de verbetering van bestaande fietsroutes
en de aanleg van nieuwe, snelle fietsroutes.

Het hier voorliggendeverkdocument De Fietskrachtvan Utrechtvormt een le-
langrijke bijdrage aan de Kaat van Utrecht 2.%). Hetgeeft een langetermijrigie
voor de fietsinfrastructuur in de regio Utrecht en sluit goed aan bij de ambitie va
Utrecht om dé fietsen OVstad van Nededand te worden.

Het fietsgebruik in de Utrechtse regio
Voor de leefbaarheid en de bereikbaarheid véadsn is het aandeel van de fiets

n

in het verkeer van groot belang. Zo blijkt uit onderzoek dat 10% meer fietsgebruik
in een midelgrote stad leidt tot 20% minder parkeerdruk, 15% minder tijdverlies

voor automobilsten en 6% minder uitstoot van schadelijggoffen. Daarom is
beleid gericht op het verdgen van het fietsgebruik een uiterst efftief middel
om de leefbaarheid te bevorderen.

Het fietsgebruik varieert enorm tussen verschillende gemeenten. Het aandeel van

defietsin alle verplaatsingen is in dédtrechtse regi®5% envoor de stad Utrecht
269%). Daarmee nemettrecht en de regio een gemiddelde positie in Nederland
in. Het aandeel van de fietsin sommige stede®0% hogerterwijl een stad als
Utrecht toch alles in zich heeft voor een hoog fie¢dguik: een hoge stedelijke

dichtheid, de korte nabijheid van veel randgemeenten en veel jonge mensen en

studerenden.
Gegevenalit andere Nederlandse steddaten zien dabeter fietsbeleid een gv-
te toename van fietgebruik opleveren.Zo bleekin Apeldoon dat na het ope-

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 figébruik in twee jaarifd 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 jarffens toe Denk aarelektrischefiet-
sen bakfietsen en ligfietsen. Met namele elektrische fietss aan een grote p-
mars bezig,vooral inhet woong SNJ OSNJ SSNX»P ¢SNB AL
45.000 exemplaren verkocht werden, bedroeg dat aantal in 206820D0, ong-

SNJ AY
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veer10% van het totale marktaandeen defiets in Nederland. Het wachen is

op de elektrische cabrfiets die bij regen de fietser droog houdt.

Hektrischefietsen rijden een stuk sneller dan traditionele fietsen en dit gaat flinke
gevoben hebben voor het aandeghn defiets in het verkeer, de eisen aan de
infrastructuur en het verkeersbeleid. Zo zal lietsgebruikop de grotere afsta-

den flink toenemen en zullen de toekomstige fietspaden ruimer bemeten moeten
Zijnom inhalen beter mgelijk te maken

De ambitie van de Fietskracht van Utrecht 2010 i 2020

De regio Utrecht is vrij compact: de meeste randgemeenten zoals Vianan, Nie
wegen, IJsselstein, Houten, Maarssen, Zeist, Bunnik en De Bilt ligyembeen
straal van 10 km van Utrecht. Aangezie®% \an de autoritten korteris dan 10

km (een half uurtje fietsen)zouden veel vaneateritten door de fiets vervagen
kunnen worden

Wij tonen aan dat Ip 33% meer fietsgebruik én een 88hogerdietssnelheid

M het aantal atoritten afneemtmet 18%;

1 het aandeelvan defiets in alle verplaatsiren met 45%toeneemt, van
25% nu tot 38%;

1 eeninwoner gemiddeld15 minuten per dagzalfietsen tegemver 12 mi-
nuten nu.

In dit werkdocumentlaten we zien dat deze ambitie realistisgheén gestaafd
wordt door onderzoelSy SN NAy 3 dzAd FyRSNBE NB3IA2QaY

1 In Leiden wordt 50% meer gefietdan in Utrecht

1 Bektrische fietsen maken een 50% hogere fietssnelheid goed mogelijk.

1 In Amersfoort nam het fietsgebruik op langere afstanden met 33%rtoe
2 jaar tijd.

De stijging van het fietsgebruik met 45% en de bijbehorende daling van het aantal
autoritten met 18% is daaromreergoed realiseerbaar.

Aanpassingen van de infrastructuur voor de fiets
Om het gebruik van de fiets in deze mate te stimutergorden de volgende
maatregelen voorgesteld:
1 De aanleg van een samenhangend net van regionale en stedelijke sne
fietsroutes,die ontworpen zijn voor een maximusnelheid van 30 krper
uur.
9 Uitgangspunt voor deze routes is ontvlechting met het autoverkeeel
snelfietsroutes zullen langs speasf waterwegen lopen en autoroutes



ongelijkvloers kruisen. Daardoor zullen er weinig tot geen verkeerslichten
in de routes zitten.
9 De fietsroutezijnzo breed dat memver de gehele route met zijn tweaé
naast elkaakan fietsen erelkaar kan inhalen
I Ontbrekende schakelg/orden aangelegd zodat de onafistand kleiner
wordt.
I De fietsrouteszullen goed herkenbaar zijn en niet onderbroken door
stukkendie niet voldoen aan de eisen, zoalslenmet klinkers of tegels
etc.
1 De snelfietsroutes krijgen goede aansluitingen op het onderliggenue fij
mazige secundaire fietsnetwerk
1 De fietsstalvoorzieningen in degio,staden wijk, en bij voorzieningeren
OVtknooppunten worden op orde gebracht. Voor plekken met zeer hoge
coneentraties fietsen zoals hetentraal stationen de nieuwe centrumgr .
0ASRSY Ay ! NBOKG Sy [SARaOKS wieay ¢2NF
geval de huidige prognoses te krap blijken te zijn. De fietsenstallingen
worden bovendien aangepast aan de trend varn gebruik van grotere
fietsen, zoals fietsen met grote sturem kinderzitjes, bakfietsen erek-
trischefietsen.

Investeringskosten

Om het fietsgebruik sterk te laten stijgen is @k een sterke stijging nodig van
het voor de fiets begrotéedrag.De benodigde investeringen vobijvoorbeeld
275 km asfaltfietspad van 3,5 m breed pl@d a 1 dzy a i ABugders sh éa-
nels)o SRNJ ISy @2 f 38 yiifoen{(dxdibizitir ényolgens hetprijs-
peil van 2010).De kosten voor overige zakemoals stallingen eret aanpasen
van kruispunten en verkeerslichtekomendaarnog bij. De investeringen worden
gedurende een pericgl van 10 jaagedaan, te beginneim 2011 De kosten per
bespaarde autorit zijhager dan bij transferia

Onderzoek naar optimale keuze fietsroutes woon-werkverkeer

Gegevens over wooewerkverplaatsinge tussen verschillende gemeentezijn
verzameld door het BRU (zelfs top postcodeniveau)Deze gegevensworden
echteronvoldoende gebruikbm na te gaarwaar verbeteringen aade bestaa-

de fietsinfrastructuur kan leiden tot meer fietsgebruwk waar nieuwe verbindi-

gen nodig zijnWij adviseren deze waardevolle gegevens uit te buiten dooreverd

re analyse van deze cijfers in samenhang met de aanwezige fietsinfrastructuur,
zodatglashelder wordt waar de fiets in kracht kan winnen en hoeveel mobilisten
potentieel oversappen vande auto op de fiets ofkansrijke trajecten.



Regie fietsbeleid en samenhang met andere verkeersmaatregelen en
ruimtelijke ordening

Een recente studie van T™benadrukt dat met het uitgekiend combineren van
uiteenlopende maatregelen een groter effdcin wordenbereikt danvaltte ver-
wachtenop grond van de optelsom van de effecten van elk van de aparte graatr
gelen. Dit betekent dat specifiek op de fiets geticmaatregelen veel meer effect
zullen sorteren als deze samen genomen worden met andere maatregelen, zoals
maatregelenvoor autoparkeren bij het werk of in de stad, regionale beprg,
fietsbergingen bij nieuwe of verbouwdeoningen en renovatie in buten en
wijken. Daarom adviseren wij een krachtige regie in de codrdinatie van zowel de
maatregelen voor de fiets, alsook van andere maatregelen zoals die bij stadson
wikkeling,groenvoorziening eevenementenbeleid. Ook voor het intergemeent

liik beleid § een krachtige codérdinatie nodig tussen de provinciale oregé en
lokale overheden. Men zal zich samen in moeten zetten om er een succes van te
maken. Wij juichen dan ook voorstellen voor cotrdinatials die vanuit de Passie
van Utrecht, Utrecht Fist, van harte toe.

Aanbevelingen voor een procesgerichte aanpak

We nodigen alle bifietsbeleid betrokken bestuurders, ambtenaren, politiciy-u
gers en bedrijven van deze stadsregio uit omt dit werkdocument De Fiets-
kracht van Utrechtgezamenlijlde dialoogop te pakken. Wij hopen dat dezeree
ste aanzettot een ambitieus langetermiprogramma voor de fiets in de regio
Utrecht zal leiden tot een stadegionaal fietsplatform nder leiding en regiean
een BRLportefeuillehouder.De Fietsersbond en de shiting Sesa werken grag
mee in een dergelijk platform, zodat in 2013 (300 jaadérvan Utrecht) de regio
zich als fietsregio kan presenteren.



INLEIDING

1.1 De Kracht van de Fiets in de Utrechtse regio

Het autoverkeer in de stad, op de snelwegeniremle regio Utrecht is toegen

men tot een niveau waarbij congestie en leefbaarheid (luchtkwaliteit en geluid)
grote problemen veroorzaken. Dat gaat ten koste van de kwaliteit van de-woo
omgeving van de vele (creatie) mensen die hier wonen en werken. Tochken

we met elkaar de economie, waar de stadsregio op drijft. De bereikbaarheid zou
in stand gehouden moeten kunnen worden met andeme=er duurzaam gerichte
maatregelen in plaats van het faciliteren van het alsmaar groeiende autoverkeer.

Rijkswaterstat concludeerde in 2006 in ddetwerkanalys¥ Dedfiets vormt een
belangrijke bouwsteen voor de uit te voeren pakketstudies, vanwege de petent
eel grote effected”. Geheel in lijn hiermee is de ambiti@n de gemeente om
van Utrechtdé fietsstad van Ned&nd temakenri

Met het hier voorliggendeverkdocument de Fietskrachtvan Utrechf wordt be-
oogd een bijdrage te leveren aae Kracht van Utrecht 23? voor een betere en
duurzame bereikbaarheid van de regio.
In dit rapport worden de mogelijkheden voaneer fietsgebruikonderzocht en
beschreven. Wij richten ons hierbij nadrukkekjkeenop de fiets en de elekitr
sche fies, en niet opde brom- en snorfietsom de volgende redenen
1 Elektrische fietsen assisteren de l@er om 25 km per uur te halefo-
gere snelheden moeten de fietsers zelf bij elkaar trappen. Bemsna-
fietsen hebben een duidelijk hogere maximumsnelheid.
1 Fietsen ook elektrische, zijn lichzodatzevolledig op menskrachunnen
worden voortbewogen. A ] A 5
1 Brom-en snorfietsen ziin nietd Kl y 1 St A21 Gy dwm-YSyail N> Of
ter en zwaarder.
Brom en snorfietsereijn doorhun grotere massa erhogeresnelheid hn-
derlijker voor ander verkeerDe schade bij ongevallen is veel groter dan
bij fietsongevéden.
Brom en snorfietsen dragen ei bij aan een betere conditie van de Heri
der.
Doordat brom en snorfietsen groter zijrwragen ze meer ruimte op de
weg enin stalingen
De berijdervan een bromof snorfietsblijft bij koud weer niet warm door
het trappen. Bromen snorfietsen zijn Een geschikt voor goed weer.
Brom en snorfietsen met verbrandingsmotoren stoten op dit moment
per stuk net zaveel luchtvervuiling uit als een vrachtwagen.

=

A =/ =a =

1.2 De fiets verandert

De laatste jaren is er sprake van hybridisering van voertuigen voor langzaa
keer. Twintig Jaar geleden bestond langzaam verkeer naast voetgangerg-uit fie
sers en brommers. Nu zijn er fietsen, ligfietsen, bakfietsen, fietsen met aanha
gers, elektrische fietsen, snorfietsen, elektrische snorfietsen, brommersn-bro
mobielen, aanhngers achter de bromfiets, zelfbalancerende bromfietserg{Se
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way), gehandicaptenvoertuigen met dichte carrosserie en scootmobielenabe v
riatie in_grootte en snelheid is enorm toegenomen. Het is wachten op_de elektr
AO0OKISOMA2TFTASGAE I tsBridBogbicud®. NS 3ISy RS FAS

Al deze voertuigen voor langzaam verkeer hebben met elkaar gemeen dat ze zeer
efficiént omspringen met energie en ruimte. Ddoun geringe massa, beperkte
snelheid en het ontbreken van geluid en uitlaatgassen veroorzakeniet of
nauwelijks hinder. Op Vredenburg passeren dagelijks 24.000 fietsers die daar
nauwelijks hinder veroorzaken. Ter vergelijking: dat is meer dan het aantarmoto
voertuigen per dag over de Lessinglaan.

De bereikbaarheid van de stad is gebaat hftel fietsroutes die plaats bieden
aan de ontstane variatie in voertuigen voor langzaam verkeer. Dus voldoende
breed voor elektrische fietsen die bakfietsen inhalen. Een uitnodigende infcastru
tuur waardoor meer masen de fiets nemen in plaats van de audoaagt fors bij

aan een bereikbare en leefbare stad, gezonde lucht, minder lawaai, groteg veili
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 hetoon-werkverkeer is al decennia gelijk. Potentieel
zijn er goede mogelijkheden om het aandeah defiets te verhogen en zo het
spitsprobleem te verkleinen.

Er werken in Utrecht grote aantallen forensen die op korte afstand van de stad
wonen, zoalsn Houten, Bunnik, Maarssen, Nieuwegein, Bilthoven en Leidsche
Rijn. De landelijke gebieden tussen de woen werkkernen in de regio Utrecht
Zijn bovendien landschappelijk mooi en aantrekkelijk voor de fiel3erstadse-

gio Utrecht heeft alles in zich vooee echte fietsregio: een hoge stedelijke dich
heid, een vrij compacte stad en eeglatief jonge bevolking

1.3 Leeswijzer

Dit werkdocumentis opgebouwd uit twee delen. In deel | gaan we in op de pote
tie van de fiets om het autogebruik (en de files) temimderen, gevolgd door de
maatregelen die hiervoor noodzakelijk zijn

In hoofdstuk 2 van deel | bespreken we als eerste het beschikbare onderzoek naar
de effectiviteit van de fiets voor mobiliteitsbeleid. Hoe sterk kan het gebruik van
de fiets toenemen?Nelk onderzoek is er gedaan? Op basis van de onderzoeken
die er zijn berekenen wehet potentide effect van een regionaal fietsstinedl



ringsbeleid op het gebruik van de fiets en de alRaragraaf 2.8 vormt daarmee
de kern van dit deel van het rapport.

Vevolgens gaan we in hoofdstuk 3 in ¢yt huidige fietsgebruik in de regio
Utrecht. Hoe hoog is dat in vergelijking met andere gemeentenfAijfade ste-
ke en zwakke punten? Waar liggen de verbetermogelijkheden?

In hoofdstuk 4besprekenwe de eisen aaniétsinfrastructuur aan de hand van de
Ontwerpwijzer fietsinfrastructudt Dit betreft zowel de fietsroutes als de stalli
gen.Er wordt een schatting gegeven van de benodigde investeringen.

Naast infrastructurele maatregelen kunnen andere maatregelenfieetgebruik R
BSNRSNJ auAyYdzZ SNBY 0SSy (12au0S gy KSU 3IS0NHzA
TN heeft dit jaar een onderzoek gepubliceerd naar de meest effectieve-maa

regelen voor stimulering van het fietsgebruik. Dat onderzoek bespreken we in

hoofdstuk5.

Ten slotte behandelen we in hoofdstu& de conclusies en aanbevelingen.

In deel Il bespreken we de voornaamste fietsverbindingen tussen de verschillende
kernen in de Utrechtse regio en de stad Utredite vattende infrastructurele
maatregelenuit diverse rapporten en beleidsplannesamen(zoalsde fietsma#
regelen van VERDER, het fietsroutenetwerk van de gemeente Utrecht eeatsle F
Flevrij-routes) en doen aanvullede aanbevelingen.

DE KRACHTVANDEFIE TS

Er zijn een aantal onderzoeken gedaanmda mogelijkheden om een versdhu
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 hgeft v
grote effecten op de leefbaarheid, zo wees een recente studie voor Alkm&ar uit
Als inwoners 10% vaker fietsen en minder vaak de auto pakken, leidt d0%t
afname van de parkeerdruk in de binnenstad en 15% minder tijdverlies vaer aut
mobilisten De uitstoot van schadelijke stoffen daalt met 6fohet diagram op de
volgende bladzijdeijn de diverse effecten op de leefbaarhajdafisch weergegr
ven.

11
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Fietsgebruik +10%

0,25 fietskm per inwoner per dag extra

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

\

Ernstige verkeersslachtoffers

\ 4

Ernstige geluidhinder

CO2-uitstoot particulieren

Inwoners met bewegingsarmoede
Parkeerdruk bedrijventerrein
Uitstoot fijn stof

Uitstoot stikstofoxiden

Auto's in verblijfsgebieden

Tijdverlies automobilisten

Parkeerdruk centrum

-20% -10% 0%

581 S adGddzRRAS o0S@SaitA3ad RIG SSy NBtk GAST (€S,
deling vanhet aandeel van de verschillende vervoerswijzen in de mobiliteit) van

auto naar fiets een betrekkelijk groot effect sorteert ten gunste van de astob

reikbaarheid, parkeerdruk en de luchtkwaliteit. _ ) ]

Zoals later wordt besproken is vobr2 QY @S NBR ORK dzA @GAKYATF UE WY 2y | I NI
fietsgebruikeen samenhangend pakket van maatregelen nodig voor fiessinfr

structuur, voalichting en verkeersmanagement (ook voor de auto).

2.2 Verschillen in het fietsgebruik tussen gemeentes

Het aantal fietsrittenper persoon per dg varieertvolgens een overzicht van het
Hetsberaad tussergemeenten van 0,30 (in Den Haag) tot 1,34 (in Wageningen).
In de ene gmeente wordt de fiets dus meer dan vier maal zo vaak gebruikt als in
de andere gemente® 19,

2.3 Verklaring van het verschil in fietsgebruik tussen gemeenten

Uit de eerste rondevan het Fietsbalamsderzoek van de Fietsersbohkgvamen
grote verschillen tussen gemeentaan het licht wat betreft hurietsbeleid. Am-
lyse van alle Fietsbalansrapportages door het Fietsberaad meyge dat het
aandeel van de fiets in korte verplaatsingen voor 30% tot b8%vloedwordt
door fietskeleid”.

Research voor Beleid breidde dit onderzoek uit en stelde in opdracht van het
Fietsberaad een verklaringsmodsd voor deze verschillen in fisgebruik'. Uit dit
model bleek datvooral de hoogte vanparkeerkosten en de reistijdverhouding
fiets-auto zich goedenen voorbeleid ten gunste van de fiets.



2.4 Effect van verbetering fietsinfrastructuur op de auto-intensiteit
op snelwegen: Fiets Filevrij

Met de voorlopigeevaluatie van het projediC A S (i & “@anfaBil20I0 B bet
effect van het verbeteren van vijf fietsroutes parallel aan filegevoeligedten
geanalyseerdMu-consult berekend&% minder verliesuren op hejkswegeanet,
nadat de geselecteerde fietsroutes parallel aan filegevoelige snelwegearde
waren gebrachien nadat deze routegioed bekendvaren gemaakt aamet pu-
bliek. De afname van het aantal verliesuren zal groter zigalle fietsverbindi-
gen (niet alleen de gesetteerde verbindingenaan deOntwerpwijzerFietsvol-
doen

2.5 Effect van fietsenstallingen op fietsgebruik: Apeldoorn

In Apeldoorn is getest wat de effecten waren van een gratis bewaakte fietéensta
lingin het centrum Uit het onderzoek bleek onder méa&r
I 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 stalldthet gebruik van &
taalde NSstallingen is niet afgenonme
91 Door het gratis stallen in Apeldoorn is het aantal geregistreerde fietse
diefstallen met 25% gedaald. A o A A
T 1SG Frydlt afz2aé¢ IFSadartRS FTASGaASY
1 11% van demensendie in Apeldoorn gebruikmaken van de gratis-b
waakte fietsenstallingzouden met de ato zijn gegaan als stallen nietagr
tis was geweest

2.6 Effect van fietsstimuleringsmaatregelen op fietsgebruik:
Amersfoort

De gemeente Amersfoort maakte in 2001 een fietsstimuleringsplawaarbij
sterk werd ingezet op het ontwikkelen van snelfietsites. In 2008 waren veel
(nog niet alle) maatgelen uitgevoerd en is een nieuw fietsstimuleringpfan
opgesteld. Irde stadAmersfoort zelf is geen kwantitatieve evaluatie geweg¥éij.
konden ehter een groot positief effect afleidenit het verkeer®nderzoek van de
Provinciewaarinde 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 geteléil). De telpunten hebben wijpeen kaart'® weergegevenHet
aantal fietsersper telpunt bleek in twegaar te zijn toegenomewan 1.287tot
1.720. Dat is een toename met 433 fietsers per telpunt per (@atgal dagelijks
13.000 fietsritten meer)een stijging met 33% in twee jaar tijDit betreft rego-

nale afstanden: de fietsroutes kruisen repeg allemaal een snelweg.

RondUtrecht namhet aantal fietsers af met gemiddeld 31 fietsers pdptmnt.

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

In de regio Utrechts in 2006 als opmaat voor dRakketstudiesen netwerkanaj-

se uitgevoerd waarbij de netwerke van auto en fiets integraal zijn beoordeeld op
de reistijd van deur tot deur op 17 traject®nVervolgens is van een reeks raaa
regelen doorgerekend wat hun effecten zijn op vertragingen. De fiets is wel in het
onderzoek betrokken doch niet diepgaand galyseerd. De conclusie was:
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voor- en natransport van het openbaar vervoer. Uit de verkenning blijkt dat een
versnelling van het voeren natransport extra reizigers oplest voor het opa-

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 fietenstallingen_ Di treinstationslaltes van tram en HOV dret ~
bevaRSNB Y @Iy KS§ SO%)QOSI;/JU OBRANRACFaATASGASY ®
Een goede inventarisatie van knelpunten is een eerste stap voor men investeri

gen doet.(X) Voor fiets en mobiliteitsmanagement zijn in deze mobiliteitsstudie

geen kosten geraamd omdat deze noigvoldoende zijn uitgewerkt enaar ve-

wachting ook relatief klein zijh écursivering toegevoegd)

Na aanvullende berekeningen door het Fietsber8aslerd geconcludeerdd ! nk

scherping van het fietsen parkeerbeleid kan een forse bijdragedmn aan de
doorstroming op de overbelaste invalswegen van de stad Utrécht.

i i | 694
S —

Wifeginfra 1 + OV Radiaal

Weginfra 2 + OV Radiaal -2

OV Tangentiaal + Radiaal

. 8%
Extra fiets&parkeerbeleid 3% [

Voortransport OV sneller

-8% -3% 2% 7%

af- of toename aantal auto- en fietsverplaatsingen

Bficts DOauto

Uit aanvullende berekengen van het Fietsberaad op dé¥etwerkanalysein
Utrecht blijkt dat door de versnelling van de fiets met 10% de -éntiEnsiteit op

de hoofdinvalsweg vanaf de AiZIneemt met 11% (knooppunt Hooglggen) De
invloed van fietsen parkeerbeleid (met in dit model eererhogingvan desnd-

heid van defiets van 10%) leidt op de snelwegen tot een verkeersreductie van
enkele procaten.



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 fietssnelmeid o
hoog. Hektrischefietsen rijden vrij eenvoudig tot 25 km/uur. Uit bovenstaand
onderzoek blijkt dat 10%nelle fietsen al leidt tot een flinke afname van hat-a
togebruik. Wat gebeurt er als fietseenhogere rijsnelheid krijgen?

De CBSijfers uit 2003” (zie bijlage 2}lienen als basis voor onze berekening van
het snelheidseffect op het fietsgebruik. In dedgers 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 onderstaandéiguur.

Snelheid fiets per afstandsklasse
25,00

[
=
[=
=]

15,00

=4~ Huidige
fietssnel
heid

10,00

Snelheid (kmjfuur)

5,00

0- 05- 1tot 25-37tot Stot 7,5tot 10tot 15 tot 20tot 30 tot 40 tot > 50
05km 1km 2,5km3,7km 5km 7,5km 10 km 15 km 20km 30km 40 km 50km  km

We zien dat de snelheid van fietsers van 3,7 tot 50vkipconstantl5 km per uur

is. Onder de 3,7 km daalt de snelheid door het tijdvettighet pakken en stigen

van de fiets. Dit kost gemiddeld twee minuten per rit. Bij afstanden van meer dan
50 kmneemt de fietssnelheid overigens weer toe: kennelijk door snelle kilom
tervreters. Niet allen 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 ovefactoren die de snelheid van deefs bepalen staat in bgh

gel.

Stijging fietssnelheid

Bij een rijsndieid van 25 km per uur en elkekm ruim eenminuut (72 sec) op-
onthoud ontstaat een kruissnelheid vaf Bm per uur. Vooelektrische fietsen op
snefietsroutesis dat eenlage snelheid. Immers: bij verkeerslichten worde-g
streefd naar een maximale wachttijd voor fietsers van 1 minlg.gemiddelde
wachtijd per stoplicht is dareen halve minuutEen route met op elke kilometer
een stoplicht heeft weérg veel stoplichten voor een goede fietsroul2e gemil-
delde snelheid met een elektrische fiets ligt ook binnen de bebouwde koneduid
liijk hoger dan 20 km per uur, buiten de bebouwde kom kan hij de 25 km per uur
naderen.In dit rapport word{ om overschaing van het effect te voorkomen,
voor de berekening van het effect van sneller fietsen uitgegaan van een kiuissne
heid van 20 knper uur, 33% sneller dan de huidige 15 ker uur. Dat geeft een
minimumwaarde voor de effecten van sneller fietsen op hebgebruik.
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Huidig fietsgebruik

In onderstaande grafiek is het huidige aandeel van de fiets naar verplaafsingsa
stand weergegeven. Zoals al eerder opgemerkt wordt de fiets voelalidkt op
afstanden tussen de 1 en 7,5 kioor afstanden van 15 km wordt deets nog in
10% van de verplaatsingen gebruikt.

50,0%
45,0%

40,0% AN

35,0%

-

30,0% \

25,0% — I—_Iuid_ig aandee

20,0% fietsin de

15,0% AN verplaatsingen
' N

10,0% ~—

>.0% \

0,0%

Aandeel in alle verplaatsingen

- 005 010 015 020 025
km

In de volgende situaties zakt aandeel van de fiets in de verplaatsingemande-
ren:

1 De fiets wordt door het toenemende gebruik van elektrische fietsen
33% sneller, d.w.de rijsnelheid neemt toe tot gemiddeld 20 km/uur,
de tijd voor pakken en stallen blijftr@inuten. De lijn wordt dan uitgy
rekt naar rechts.

2 Het fietsgebruik stijgt tot het niveau van Leiden (aé&agraaf 3. er
wordt dan de helft vaker gefietst dan negn stijging van 50%Ipe lijn
schuift omhoog.Om ook hier overschatting van de effecten te oo
komen doen we de berekeningen met een stijging van 33%.

3 De fiets wordt 33% snellen het fietsgebruik neemt meB3%toe.

Ad 1: Effect van sneller fietsen

Als fetsers een kruissnelheid krijgen van 20 km per uur in_plaats van 15 km per_
uur,12YSY IS AY RSI St F¥RS UAZ2R o00: USNRSNWP
te fietsen, (waarvoor de rit te lang zou gaan duren) komen dan binnen fiietsa
stand te liggenDe ljn schuiftin dit geval33% naar rechts (zide paarse lijnin de
figuurop de volgende bladzijjeHet aandeefiets in de verplaatsingen van 6 km

(24 minuten fietser) wordt dan het aandeel voor m afstand. De toename van

het fietsgebruik in het aantalerplaatsingen is volledig te danken aan het sneller
kunnen fietsen. De tijd die mensen per dag besteden aan het fietsen blijfi- over
gens gelijk: 12Zninuten per persoon. Kortere ritten worden weliswaar sneller a
gelegd, maar er worden vaker langere rittggemaakt naar bestemmingen die
binnen fietsdstand zijn komen te liggen.

Ad 2: Effect van meer fietsen
Een toename van hegebruik van ddiets tot het niveauvan Leiden, d.w.z. een
toename van 50% op alle fietsafstanden (zie paragdaBfis mogelijkiin Leiden

+ S|



hebben zedat immers al gerealiseerdOmdat dit leidt tot een onwaarschijnlijk
hoog fietsgebruik op fatanden beneden de 3 km (meer dan 80% van die ritten)
zijn we voor deze et korte afstanden uitgegaan van een stijging met 15 a 30 %.
De groendijn in onderstaande figuur geeft het aandeean defiets weer bij een
dergelijke toemme. De stijging in het aantal verplaatsingeer fiets is in totaal
dan 33%.

Aandeel van de fiets in alle verplaatsingen bij sneller en/of
comfortabeler fietsen naar afstand (km)

70,0%

Huidig aandeel fiets in de
verplaatsingen

60,0% -\
// \ = 3: Aandeel fiets bij 33% sneller

50,0% fietsen (lijn gaat naar rechts)

20,0% //\
30,0%

20,0%

b: Stijging fietsgebruik tot niveau
Leiden (comfortabeler, lijn gaat
omhoog)

\\
= c: Aandeel fiets bij comfortabeler
én sneller fietsen (lijn gaat

omhoog én naar rechts)

Q — stijging fietsgebruik met 10%
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Ad 3: Effect van sneller en meer fietsen samen

De donkeritauwe lijn geeft het effect weer van zowel een toename in snelheid als
een toename van hdietsgebruik Het effect is dramatisch: voor de fietsafstien

van 5 tot 20 km verdubbelt gbaal genomen het fietsgebruik!

In de figuur is met een lichtblauwe lipok een kleinestijgingvan slechts10%in
hetfetsgebrwkweergegeven Deze stijging komt overeen metdBi®@ & ! € 1 Y I
a U dzRzle aragraal.l) Hoewel de verschuiving van de lichtblauwe tigm
opzichte van de rode lijm deze figuurerg Kkleinlijkt te zijn, zeker vergeleken bij

de verschuivingrande 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 (86% meer en sneller
fietsen)wordt gerealiseerd

In onderstaande tabel is de stijging door beide maatregelen (tlev huidige
aandeel) weergegeven in getallen:

Huidig aandeel fiet:  Sijging door  Stijging doo  Totale Resulterend aandeg
Afstand in de verplaatsinger sneller fietsen  meer fietsen _stijging in de verplaatsinge
0 tot 0,5 km 18% - - - 18%
0,5tot 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

17
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Voor alle verplaatsingen samen stijgt het fietsaandeel van 26 naar Gg%le
afstanden tissen 5 en 15 km stijgt het fietsgebruik van tussen de 13 en 24% naar
tussen de 28 en 46%/oor de regio Utrecht zijn verplaatsingen tot eefistand

van 15 km zeer relevant. Alle gemeentéggén binnen een straal van kén he-
melsbreed van het centrum van @tht. Door de komst van de eleidgche fiets
komen de het BRidemeenten binnen fietsafstand van elkaar tgén.

2.8b Effect van sneller en meer fietsen op de modal split

Hoe verandert het hele mobiliteitsplaatje als #8%meer en33%sneller gefietst
wordt? Welk effect heeft het toegenomen fietsgebruik op laettogebruik? We
gaan evan uit dathet totaal aantal verplaatsingen en de afgelegde weg gelijk
blijven. Omdat de fiets vaker wordt gebruikt daalt het aandeel van de andere ve
voerwizen. Als hetiétsgebruik stijgt van 2#aar 4% voorritten van 5 tot 7,5
km, blijft er voor de andere vervoerwijzemgken, auto, bus, trein) nog 52% van de
ritten over in plaats van de huidig76% van de ritten. We gaarvan uit dat alle
ver@2 SNB A 21 Sy BIOEEVESSKE I o AKE E T 2 SdatahdtS 6 NHzA | ©
effectgespecificeerdoor alle afstandsklassen.

De verandering in hebtale aandeel van de verschillende vervoerswijzen isiwee
gegeven in onderstaande tabeh kan gezien worden als de totalen in bigey

Verandering Verandering Verandering

aantal ritten afgelegde afstanc 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 helid5%)meer fietsritten gemaaken de dgelegde afstand
per dag neemt met G% toe, van 2,60 naar 4,45 km per dagor de hogerersl-

heid neemt de aan het fietsenebtede tijd slechts toe met 21%, dat wil zeggen
van 12 naar 14,8ninuten per dagDe gemiddelde snelheid is immersstegen.
Inwoners gaan 0,36 fietstén per dag extra maken, 1,16 in plaagan 0,8.

Het totaal aantal awdverplaatsingen daalt met 18%, de gereden afstand daalt met
6%.In onderstaande figuur is het effect van meer en sneller fietsen op hetaut
gebruik per &standsklasse grafisch weergegeven.

L



Afname autogebruik

RN
-10%
15%
20% /
25% \ )
-30% \ pd
\ e
40%

-45%

autoritten

Procentuele afname van het aantal

Otot 0,5tot 1tot 2,5tot 3,7tot 5tot 7,5tot 10tot 15tot 20tot
0,5km 1km 2,5km 3,7km 5km 7,5km 10km 15km 20km 30km

Momenteel is 60% van de autoritten korter dan 10 km en 38%rigikdan 5 km.
Vooral korte autoritten worden in de nieuwe situatie vervangen door de figgs.

de afstanden tussef,5 en 15 km neemt het aantal autorittemet 10 tot D% 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 ve
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% intb&le aantal autor-

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 verschilide afstanden gebruikt. In ddetwerkanalysegpa-
ragraaf 27) is echter berekend dat sneller ve@n 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 snelw
gen meer dlen dan is weergegeven in de bovenstaande tabel. De mate waarin is
met deze rekenmethode helaas niet vast tellste.

Het gebruik van bus en tram daalt metad S 62 NRSy ySiG Iffa RS

& 0 I y gebryfikt. Voor HOV wordt uitgegaan van een d$retl 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 HGhAltes vormen fieten HOV samemen

goed alternatief voor de auto. Daardoor wordt ook het draagvlak voor prijsmaa
regelen breder.

Het fietsgebruik op alle afstanden kan door fietsvriendelijker infrastructuar to
nemen met50%.Daar bovenop kan de snelid van de fiets toenemen met 50%
door de infrastructuur gericht te verbeteremij bovenstaande voorzichtige lger
kening met33% meer en 33% sneller fietsen neemt fietsaandeel in de we
plaatsingermet 45% toe Daarbijstijgt het fletsgebrwk vooral op afstanden boven
de 5km. Almetallky RS FASda 12Qy nm: @Iy KSi
rekening nemen. Hefietskilometrage groeit met 70% omdat het fietsgebruik met
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name stijgt bij de langere verplaatsingen. Doordat de fiets sneller wordt (elektr
sche fieteen betere route} neemtde aan fietsen bestede tijd weinig toe.

FIETSGEBRUIKINDER  EGIO UTRECHT

3.1 Huidig fietsgebruik in de regio Utrecht

In het Mobiliteits Onderzoek NederlafMONY '?is nagegaan waar de hemo
sten en bestemmingen (per vervoerwijze) van verplaatsingggeh. Het onder-
zoekmoet met de nodige voorzichtigheid worden gehanteektet pacentage
verplaatsingen volgens het MON met baiam, trein en metro isbijvoorbeeld
duidelijk lager dan volgens het CBS

Het Fietsberaad heeft op basis viaet MONhet fietsgebruik per gemeente uitg
rekend voor korte verplaatsingen (< 7,5 km) en voor alle verplaatsingen. Bij deze
berekening téden verplaatsingen die de gemmtegrens overschrijden twee keer
mee. Omdat ditvaak langere afstanden betreft worbtet fietsgebruikonderschat.

Het gemiddelde fietsgebruik van alle gemeenten is 22,6% volgerisdigteraad,

wat lageris dan het fietsgebruik voor alle verplaatsingen in Nederland (ca. 26%).
In onderstaandedabel zijn daarom ook de ongecorrigeerde cijfers voor alle ve
plaatsingen weergegeven. Voor de korte verplaatsingen viel het ongecorrigeerde
fietsgebruik niet te achterhalen.

Op basis van de fietsaandefémijn de gemeenten ingedeeld in de categorieén
van zeer laag tot zeer hoog. Gemeenten met een hoog tot zeer fietsgebruik
Zijn bijvoorbeeld Leiden, Oegstgeest, Zwolle, Gouda en GroniMpemde regio
Utrecht zijn de cijferin de tabel op de volgende bladzijde weergegeven.



Gemeente Aandeel Categorie  Aandeel Catgorie  Directuit  Aantal onde-
fiets <7,5 <7,5km fiets, alle alled- MON, alle zochte verplat
km afstanden  standen afstanden singen
Vianen 21% zeer laag 14% zeer laag 11% 158
Nieuwegein 27% laag 17% laag 19% 506
1Jsselsteir 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 inetga Utrechtis 25%

van alle veplaatsingen(1.059 fietsritten op 4.241 verplaatsingeeh in de stad
26%)é)ln 1998 was het fietsgebruik in de stad Utrecht nog 33% van alle verplaatsi
gert.

Utrecht heeft de ambitie om dé fietsstad van Nederland te wortdem het n-
veau van de stad Utrecht te laten stijgen tot boven het niveau vamehemoet

het fietsgebruik stiigen met 50% in alle verplaatsingen, van 21 naar 30% in de
cijfers volgens het Fietsberaad resan 25 naar 4%in de directe bere&ning uit

de MONenquéte.In de berekening vade effecten van meer fietsen (pagraaf

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 Fetsbalans 2006 resulteerde in de volgende kwalificaties voor diverse-aspe
ten van de fietsinfrastructuur vooredstad Utrechf Hierbij werd het gebied tot
2,5 km uit het catrum onderzocht.

Zeer slecht:
1 Beleid en ambitie door het ontbreken van structir tussen losse
(fiets)projecten, een onduidelijk hoofdfietsnet en de afwezigheid van
fietsbeleid(fietscodrdinator)als hoofdtaak in het ambtelijk apparaat.

Slecht:

1 Comfort¢ hinder. door krappe fietsstroken, een hoge stopkans bi-ve
keerslichten en bouwerkzaamheden.
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1 Comfort¢ wegdek door gebruik van tegels en klinkers, en niet op elkaar
aanslutende overgangen in het wegdek. De klinkers (in plaats van asfalt)
worden beleidsmatig toegepast in een groot deel van de stad. Diirve
dert het aanleggen vasnelle en confortabeledoorgaande routes.

9 Directheid door weinig directe routes, omrijden en oponthoud bijrve
keerslitten.

Redelijk:
1 Veiligheid doordat de kans dat een fietser (dodelijk) gewond raakt bij een
ernstig ongeval hoger ligt dan verwacht magrden bij de wegen die in
het onderzoek betrikken waren.

Goed:

i Fietsgebruik doordat het aandeel van de fiets in verplaatsingen tot 7,5
km hoog is Dat lijkt tegenstrijdig met wat eerder werd beweerd, maar i
2002 had Utrechtnog het hoogste fietsgetuik op de korte afstand van
de viergrote gaeneenten;het fietsgebruik wagoen duidelijk hoger dan
gemiddeld in Nederlandvolgens nieuwe gegevens van het Fietsberaad
uit 2008is Utrechtechter inmiddelsafgezakt naar een middenpiis.

1 Concurrentieposit: doordat de reistijd in vergelijking met die van de a
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
dusgoedemogelijkheden om het fietsgebruile laten stijgen Door beter beleid,
bredere fietsstrokenminder stoplichten,asflt in plaats van klinkers op habf
fietsroutes (ookin de binnenstad)directere routes en een betere verkeeeilig-

heid kan het fietsgebruik stijgen tot het niveau van Leiden.

Voor snellefietsroutes (paragraaf 2.8)geschikt voor elektrische fietserijn een

vlak en stroef wegdek (= asfalt) nodigime bochtenen bredepaden zodat men
elkaar kan inhalen. Snelle fietsroutes moeten voorrang hebben op zijwegen en
weinig hindernissen zoals vexdrslichten. Dat betekent dat fietsen behalve kne

ler ook comfortabeler (en pkieriger) 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 steelgproefb
sis) over de aantallen dagelijkse fietsverplaatsingen tussen de verschillende woon
en werkplekken (Mobiliteits Onderzoek Nederland van Rijkswaterstaat; MON).



Deze gegevens zijn echter nog niet geanalyseerd in relatie tot de fietsinfcastru
tuur tussen e@ze plekken, zoals de onfagtor, de veiligheid en het comfort. Zo
wonen in Houten ruim 3.000 mensen die in Nieuwegein werken of andersom.
Tussen deze gemeente vaem dagelijks 303850 figsers 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 \ingegevens van het BRU geanalyseerd.
Er isnagegaan welk deel van de aaenkomsten irde ochtendspits wordt we
oorzaakt door forenzen die in stadsdelen wonen die per fiets bereikbaar zijn. Uit
de kansrijke verbindingen is een subselectie gehaglitk wns) van verbindi-

gen die paralleldpen aan snelwegen en zo de filesuden kunnen helpen ve
minderen. Op basis van deze analyse komt Ecorys tot het advies onderstaande
fietsverbindingen aan te leggen. Hiermee_kunnen 4.400 autoaankomsten (plus

4.400 auto® NI NB11Sy0 62NRSY @22N]2YSyo | 2yRSNR

kilometer file.Fietsgebruikkan behoorlijk bijdragen aan mmindering van files op

de snelwegen én vermindering van opstopping in de stad. Aanleg van fietsroutes
die niet parallel aan snekgen lopen dragen vooral bij aan feaarheid in de
stad.

Dequickwinsstaan op onderstaande kaart weergegeven.
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Il Papendorp
IV Amersfoort centrum en west
V HOV-stadsas: Maliebaan,
Wilhelminapark, Rijnsweerd-N
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Routes die niet pallel lopen aan snelwegezijn niet diepgaand onderzoch¥an
UtrechtNoordoost bijvoorbeeldreizen dagelijks 300 nmeen per auto naar Lage
Weide en ruim 500 nadret centrum varlJtrecht.

De verkeerssituatie en deefbaarheid in de stad zijn leif gebaat als ookp der-
gelijke verbindingen mensen gaan fietsen.
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Advies:

1 Analyse van de BRifigtstellingen tussen alldocaties (stadsdelen én
werkplekken gegevens MON) met de fietsinfrastructuur (omrijfactor,
sociale veiligheid, etc.). Hieruit komen aanbevelingen voor de meest kan
rijke maatregelen om een modal shift richting fiets te bewerkstelligen,
zowel voor woorwerkverkeer als voor het overige verkeer.

FIETSINFRASTRUCTUUR

4.1 Eisen aan de fietsinfrastructuur

De benodigde investeringen in infrastructuur om de fiets daadwerkelijg8%b
van de verplaatsingen te laten gebruik@raragraaf 2.8%ijn natuurlijkgroter dan
de investeringen om een groei vatechts10% in het fietsverkeete bewerkstelt
gen. Wat is aeroor nodig?

Hoofdeisen

De Ontwerpwijzer fietsverkearan het CROW/(het nationale kennisplatform voor
infrastructuur, verkeer, vervoer en openbangimte) geeft een goede halteiding

om fietsroutes te ontverpen en uit te voeren, zowel binnen als buiten de-b
bouwde komDe 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 fids heeft geen kreukelzone. Houekening met de kwetsbaarheid.

De fiets heeft nauwelijks vering afe 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.

E E E EE |

Op basis van deze eigenschappen komt men tot kwaliteitseisen waaraan ffietsve
bindingen moeten voldoen:

1 De beleving en het naast elkaar kunnen fietsen leiden tot eisen opdiet g
bied vanaantrekkelijkheicen comfort.

1 Het minimaliseren van weerstanden leidt tot eisen op het gebied van
comfort en directheid Rijden over een vlak wegdéksfalt)kost aanzie-



liijk minder energie dan over hobbelige oppervlakKeoals zelfs een goed
tegel of klinkerpad)
1 Het optimaliseren van de mentale belasting en het profiel van de vrije
ruimte leiden tot eisen op het gebied vamomfortenveiligheid
De kwetsbaarheid van fietsgleidt tot eisen op het gebied variligheid
De noodzaak van complete en begrijpelijke infrastructuur leidt tot eisen
op het gebied vasamenhang

E

De kwaliteitseisenzijn als volgt invijf punten samerte vatten

1 Hoofdeis samenhangDe fietsinfrastratuur vormt een samenhangend en
begrijpelijk geheel. Van alle herkomsten kun je naar alle bestemmingen.
Hoofdfietsroutes zijn herkenbaad\s bijvoorbeeldyeen lappendeken van
verschillende soorten wegdek). Er is een goede bewegwijzering.

2 Hoofdeis directhéd. Er wordt een zo direct mogelijke route gebogdem-
rijden blijft tot een minimum beperkt. Alle criteria die de reistijd el
vloeden vallen nder deze hoofdeis.

3 Hoofdeis comfort Trillingshinder en stoppean-optrekken wordt verne-
den.

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

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

Advies:
1 Laat het hoofdfietsratenetwerk aan dezgijf hoofdeisen voldoenGezien
de toename van elektrische fietsen moet de ontwerpsnelheid 30 km per
uur worden in plaats van 2@us ruimere bochten en meer oprijzicht.

Op basivan ce vijf hoofdeisen geeft d®ntwerpwijzer richtlijnen voor specifieke
parameters:

de maximale omifactor;

de vlakheid en stroeheid van hetwegdek (asfalt) op de hoofdfietsroutes
(ook in de binnenstad)

de minimale stopkans

het aantal keegroen per cyclus bij stoplichtgtwee keer);

de breedte van @tsroutes in verband met per inhaalbewegingen en
bredere voertuigen (Znaal2 fietsersnaast elkaay

EEE] E

Om de fietsinfrastructuur in de regio Utrecht aan deze vijf hoofdeisen te laten
voldoen is een enorme kwaliteitsslag nogimpr het hoofdfietsroutenetwek in de
regio.

Barrieres in de stad

Utrecht heeft, meer dan andere steden, last Mzarriéresin de stad spoorlijnen,

het Merwedekanah het AmsterdamRijnkanaal,de Oude kn, de singels de
Vechten de sneltramOok buiten de stad zorgen spe@n sndwegen, delLek, de
IJssel, de Vecht, het AterdamRijnkanaal en de Leidse Rijn voor forse barriéres.
De schaarse kruisingeregmlen in hoge mate déoop van defietsroutes. Door
deze barriérs is in veel gevallen nu maarrégoute mogelijk, die samenlooptet
veel autoverkeer.n enkele gevallen is er geen directe route: Houtddsselstein;
Montfoort ¢ Maarssen; De Meerg Lunetten.
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Er zijn meer kruisingemet de barrieres nodigEen fietsroute langs een spoaf
waterweg is van nature nagenoeg kruigavrij. Ze bieden een uitgelezen kans om
snelle fiesroutes te maken als de enkele (drukke) kruising ongelijkvloers wordt
uitgevoerd. Daarom is in de Fietskracht uitgegaan van 24 nog nader in te vullen

a1l dzyd &4 %

Samenhang in de regio

In de hele regi@ijn maatregelennodig voor fietsroutesHet is geen kwatie van
losseprojecten, maar een samenspel van maatregelen die met elkaawveeen

zijn. Bijvaarwa@ Sy A & ste&rrdéisﬁ)y{tes Daarvoor moeten alle bruggen

omhoog kunnengn mager niet één vate brug in de route #ien. Op eenzelfde

manier moet naar fietsroutes worden gekeken. Hagangspunt moetdaarbijde

samenhangn de fietsroues zijn, net als bij de staandemasite. Op veel poten

worden afwegingen gemaakkomt er eenfietsroute of komen erparkeerplad

sen? Asfalt of klinkers bij dit historische gebouw? Als de fietsroutes bij dergelijke
afwegingenregelmatighet ondespit delven komt er van het fietsbeleid weinig

terecht. Dan komt er geen samleangend netwerk, maar gatenkaas. Daar@m i

het van belang in de stad en in de regio (RRtheenten) een hoofdfietsroet

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 .
wijzendiemderdS St ( dzyySy T A2y @ty 12Qy @GSNHII YR

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 fornidabel te laten stijgen. @ aan de veelheid aan aspecten aan
goede routes en handig stallen recht te doen is reg@rdinatieen samenwe

king tussen alle betrokken instanties nodig.

Investeringskosten
De benodigde investeringen vobijvoorbeeld275 km asfaltfietspad van 3,5 m
breed plus 24 ongelijkvloerse kruisingem fietsroutes te ontvlechten van de

autoroutes bedt ISy @2t ISy a { G NXz]  Btyenesolgensliet YA T 22 Sy

prijspeilvan2010). De investeringen worden besteed gezhde een periode van

10 jaar te beginnenin 2011

De kosten voor overige zaken als stallingerhehaanpassen van kruispunten en
verkeersliiten op het onderliggenelfietsnet komen hier nog bij.

Deze investeringen zijn aanzienlijk, maar dienen gezien te worden tegerhde ac
tergrond van investeringen voor de auto. Zo is gepland dat alle transferia rond
Utrecht samen 10.000 parkeerplaan moeten krijgen met een investering van
ruim 200 milioen euro, dus  H A ®n LIS Nérdodr WoydSrSpeddagS 1 @ | A
maximaal20.000 autorittenin de stad afgevangen (2 ritten per parkeerplek):-Ve
betering van de fietsinfrastructuur zou per dagz2 @000 autoritten kunnen
afvangen zoalsolgt uit bijlage 2 (0,21 rittepper persoon per dag minderpeze
achtergrond laat zien dat de investeringskosten voor verbetering van denfietsi
frastructuurniet ongunstig afsteken tegen uitbreiding van parkeergarages rond de
stad om autoverkeer in de stad te bagen.

4.2 Stallen

Bijeen hoog diefstalrisico kopen mensen een goedkope, slechte fietsgeaetof
weinigversnellingen, diaveinigcomfortabel is en die men daardoor relatief iwe
nig gebruikt. Slecht onderhoud gaat ten koste van verlichting, remmen enree ve
keersveiligheid. Bgrote mankementen laat men de fiets als weesfiets achter en



koopt men een nieuw brikje. Het stallingsprobleem in het centrum neemt zo toe.
Stallen moet daarom bijlle bestemmingen goed geregeld zijn.

In Apeldoorn is het fietsgebruik met 25% toegenonren 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 dmkandere voorzieningen

en in woonbuurten. Er zijn namelijk veel woningen zonder fietseningrgzowel

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-@ts). Ongeveer de Hie van de
treinreizigers neemt de fiets om bij het station te komen @mgeveerl0% @-
bruikt de fiets bij het natransport. In Utrecht is het grootste knelpunt bij @it k
tenvervoer het gebrek aan voldoende bewaaktellitgsplaatsen bij hetentraal
station, andere treinstations en Gkhooppunten.

Het stationsgebied is al decennia lang overbevolkt met los gestalde fietsen. Bij het
centraal stationzijn bewaakte stallingen voor 23.000 fietsen gepland, maar door
de snelle groei van het aantal treinreizigens het aantal mensen dat de fiets
gebruikt bij voor en natransport is deze prognose wellicht te laag, zeker als de
Kracht van Utrec® wordt uitgevoerd. De toename van het aantal grotere-fie
sen vraagt ook meer ruimte in de stallingen.
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In dit gebied vinden ook sterke uitbreidingen plaats met theaters (Muziekpaleis,
Filmpaleis, Bibliotheek, etc.), kantoren (Stadskantoahdank, etc.) en womi-

gen. Daarom zijn niet alleen stallingen nodig voor het station. Ook vooede g
plande voorzieningn is stallingsruimte nodig. In het nieuwe stationsgebied zullen
geen fietsen meer gestald mogen worden op de openbare weg. Mocht de @rogn
se te krap uit blijken te vallen, dan dient er ter voorkoming van een fietschaos een
scenario te zijn om het tekortam capaiteit snel op te vangen.

Ook bij andere OYaltes zijn meestal te weinig fietsstalplekken. De capaciteit van
de recentelijk uitgebreide fietsenstallingen bij station Overvecht en bij Zuilgn bli
ken nu al onvoldoende.

Het planbureau VERDER statbr om de stallingen bij bushaltes in Utrecht en
omliggende dorpen uit te breiden met 1000 plaatsen.

Advies:

1 Reserveer bij het CS ruimte die gebruikt kan worden om een eventueel
tekort aan stalplaatsen op te vangen. Gebruik deze ruimte voorlopig voor
andee doeleinden (fhvoorbeeld de begane grond van parkeergarages).
Ditzelfde capaciteitsprobleem kan zich aandienen bij het Muziekpaleis, de
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toekomstige fietschaos te voorkomen.
9 Breidfietsstalplaatsen bij belangrijke Gihooppuntenuit.
1 Voer eengedifferentieerdregime in bij bewaakte stallingen van kort en
lang parkeren en plaatggoedkope of gratislangparkeerplekken verder
van de ingang daduurderekortparkeerplekken.
I Gebruik sens@n, computerschermen met lege stalplekken en de- OV
chipkaart voor een strak beheersbaar regime en voor een snelle afhand
ling van fietsen.

4.2b Stallen elders in het centrum

De gmeente heeft plannen voor een uitbreiding met 3.000 stallingsplaatsen en
Zij heeft in 2009een prijsvraag uitgeschreven om ideeén te krijgen voor g@n o
lossing van het stallingsprobleem op bepaalde hotspots, zoals de Neude,dde Sta
huisbrug, het Janskerkhof en bij het Louis Hartloopercomplex. De eerste prijs
werd gewonnen met het ige om kortparkeren voor de fiets in te voeren bij deze
hotspots enook bij supermarkten e.d.

De Fietsershond stelde voor om een samenhangend pakket van stallingsvoorzi
ningen te maken met.a. een onderscheid tussen ka langparkeren, aansid

ting op hoofdfietsroutes, capaciteitsvergroting door gebruik te maken van pa
keergarages, aanleg vamdaergrondse stallingen en het benutten van bestaande
panderi®. Ervaring uit andere steden leert dat de stallingen gratis en bewaakt
dienen te zijn.

Advies:

1 Instellen van een gedifferentieerd parkeerregime: kort en lpackeren.

I Een samenhangend integraal stallingsbeleid invoeren zoals is voorgesteld
door de Fietsersbond, met uitbreiding van gratis bewaakte stallingen op
bijvoorbeeldde Neude (in d bestaande kelder onder het monumentale
postkantoor) en forse uitbreidingen elders in de binnenstad.

91 De stallingen onderling verbinden met een fietsparkeerring.

4.2c Stallen bij winkels en andere bestemmingen

Op veel plaatsen is er te weinig stallingerteé bij supermarkten en andere m
kels. Grote problemen zijn efjlzoorbeeldin de Biltstraat, Votstraat en de Nat-
tegaalstraat, maar ook bij het winkelcentrum in VeldhuizBi).sportgelegené-
den, horeca en andere bestemmingen is stallen meestal oolpesrieem.

Advies:
9 Eisen stellen aan winkels en voorzieningen om voldoende stallingsplekken
te maken. Een fraai voorbeeld is de Groene Winkel op de Nachtegaa
straat.



1 Een deel van de klemmen in winkelcentra bestemmen voor garkeren
overdag.

Z

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:
1 Een actief beleid voor de aanleg van fietstrommesicollectieve bergi-
gen.
1 Als het rodig is parkeerplaatsen inruilen voor stallingsplekken.

5 VERKEERSBEINVLOEDING  /FIETSPROMOTIE EN
SAMENHA NG MET MAATREGELEN YV  OOR DE AUTO

5.1 TNO-onderzoek

Recent TNGonderzoeR laat zien wat de acht meest effectieve maagelen zijn
om meer mensen van de auto op de fiets te krijgen. Hieronder zijn deze eschr
ven in volgorde van effectiviteit:

1 Invoeren/verhogen van parkeerkosten
Invoeren van betaald parkeren leidt tot een afname var35% van het
autovekeer in het beteffende 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% toeneemtTussen de 29 en 56% van de ondervraagde automobilisten
overweegt om bij Kometerheffing 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/uitbreden van fietspaden
De snelheid van de fiets ten opzichte van de augeisvan de belangii}
ste motieven om te fietsen naar het werko steeg lpvoorbeeldhet aa-
deel fietsers tussen Littenseradiel en Leeuwarden op werkdagen met 40%
na de aanleg van edietspad dat de afstand aanzienlijk bekortte

5 Verbeteren doorstromindiets bij verkeerslichten
De helft vande 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 op@baar vervoer.

6 Verbeteren/uitbreiden fietsenstallingen
Voor het woonwerkverkeer zijn fietsenstallingen thuis, op het werk en bij
het OV een belangrijk punt om al of niet det$ te nemen. Ditrgeldt Vo
alvoor het letenvervoer bij stations en ander®\tknooppuntert”.

7 Subsidieregeling belonen fietskilometers
Een financiéle vergoedingan voor meer dan 50% van de ondervraagden
een reden zijnom over te stappen van de auto op de fféts

8 Stimuleren fietsfaciliteiten op het werk
Bijna een derde &n de werknemergafaan 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:

Aanschafegeling elektrische fiets

Promotie en stimuleren gratis tijdelijk gebruik elektrische fiets

Verlagen woorwerkautovergoeding en/of aanpassen regelingen lease
auto

Aantrekkelijker maken verhuisregeling

Aanbrengen windscherm of beplanting

Overkapping fietspden en opstelruimte bij stoplichten

Plaatsen van fietgelpalen, zoals in Denemarkéngedaan

Plaatsen van informatiezuilen

LYNROKGAY3 ¢S3Sy Sy 3IdzyaiS @Iy RS
Bedrijven informeren over fietsstimuleringsmogelijkheden

Stimuleen fietsgebruik in ketenvervoerjjisoorbeeldfiets in bus of tram
Stimuleren toepassing individueel reisadvies bij bedrijven

Stimuleren toepassing mobiliteitsbudget

Ontwikkelen van systemen om samen te fietsen, fietdpleiken en
fietsbud Qi.v.m. soiale veiligheid

Eisen fietskwaliteit verscherpen

Rijwielhulpkisten plaatsen buiten de bebouwde kom

Structureel inzetten autoloze dagen

Meer autoluw maken van de binnenstad
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Fietsen is plezierig. In Nederland fietst men recreatief heel wat af. Door desrout
aantrekkelijk te maken om te fietsen, en te zorgen voor een mooie, geluidsarme
omgeving,zullenveel mensen de fiets nemen, ook als dat iets meer tijd kost dan



met de auto. Door bijvoorbeeld te gaan fietsen naar het werk komen mensen
eenvoudig aan hun@ minuten bewegen per dag.

%20V KS1 aiAyd

Een goedcomfortabelen snel fietsnetwerk zal mensen ook op andere reat

verleiden om te fietsen. Diverse sociale aspecten gaan meetellen. Er ontstaat een )
aFASUAaOdzt GdzdzNE & CA S0 aSkK RPSmeas2ri Kurdehlvada ¢ SNJ SY
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 allemaadiij a

vaker fietsen.

Advies:
1 Zet om te beginnen in op de eerste acht maatregelen en vervolgens ook
op de andere.
1 Zorg voor een goede samenhang tussen de verschillende soortenenaatr
gelen, en coérdineer en regisseer dit samenhangende pakket als een la
getermijnproject.

CONCLUSIES EN AANBEV  ELINGEN

Conclusies
De fiets verandert. Door de komst van de elektrische fiets wordt fietsen beter
geschikt als efficiént vervoermiddel voor langere ritten.

Uit verschillende onderzoeken zijn de volgende conclusie®ldesn over de e-
sultaten van fietsstimulering:
1 In de simulatie in Alkmaar (paragraaf 2.1) en im\#gwerkanalysdépara-
graaf 2.7)werden substantiéle effecten op bereikbaarheid en leefbaa
heid gevonden bij een toename van het fietsgebruik met slechts. t@%
parkeerdruk in de binnenstad neemt af met 20%, automobilisten exerli
zen 15% minder tijd en detstoot van schadelijke stoffen daalt met 6%.
1 In de ene gemeente gebruikt men de fiets vier maal zo vaak als in-de a
dere gemeente.
1 Analyse van alle Fietalansrapportages door het Fietsberaad geeft aan
dat de variatie van het aandeel van de fiets in de diverse steden veor 30
50% verklaard wordt door verschillen in fietsbeleid. Door goed fietsbeleid
kan het fietsgebruik stijgen met 60%.
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1 Het rapport FietsHlevrij berekent een potentieel van 6% minder veries
uren op hetrijkswegennet door aanleg van snelfietsroutes parallel aan
rijkswegen.

1 11% van de mensen die in Apeldoorn gebruikmaken van de gratis fgewo
den) bewaakte fietsenstalling, laat daarvoor de asit@an

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

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

In dit rapport berekenen we de gevolgen voor het autogebruik van siging
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 dheid met 33%, dat wil zeggen van 15 naar 20 km per
uur.
Door33% meer en 33% sneller fietsen:

1 neemt het fietsgebruik voolaoe op afstanden boven de 5 km;

1 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 fieesen b
stede tijd neemt door de hogere gemiddelde snelheid maar weinig toe, van 12
naar 14,5 minuterper dag.

Omdat 80procentvan 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. Halaan
autoritten daalt met 18%het aantalautokilometers 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? Hetsiyebruik in de

regio Utrecht is niet hoger dan gemiddeld in Nederland, ondanks de diehte b

bouwing en de jonge bevolking. De fietsinfrastructuur scoort volgens de &ietsb

lans slecht tot matig op diverse punten.

In de regio Utrecht is het fietsgebruik Zbvan alle verplaatsingen, in de stad

Utrecht isdat 26%. In gemeenten met een hoog fietsgebruik, zoals Leiden, wordt o
22N |1 2QYy nmE: Oy |ttS OSNLIXFI uGaAy3aSy RS
fietsgebruik in de stad Utrecht is tussen 1998 en 200&gketivan 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 fia&ak fig-

senaantrekkelijker sneller en comfortabeler. Het aantal autoritten kan dalen met

18% als de fiets 33% vaker wordt gebruikt en 33% sneller ggahiddeld20 in

plaats van 15 km per uur.

1 Stel voor de regio Utrecht een hoofdfietsroutenetwerk vast in overleg

met BRU, gemedan, Provincie en de Fietsersbondn eorg dat de vijf
hoofdeisenvoor fietsinfrastructuurover het hele netwerk worden eg



haald. De vijf hoofdeisen zijn: samenhang, directheid, comfort, veiligheid
en aantrekkellheid.

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

1 Leg bredere fietsstroken aan, verwijder stoplichten, leg asfalt in plaats van
klinkers op He hoofdfietsroutes j(iist ook in de binnenstad), maak dire
tere routes en zorg voor een betere verkeegiligheid.

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

1 Verhoog de snelheid van de fietglet de opkomst vamnle elektrische fiets
neemt het aantal snelle fietsers fors tamis die kans niet! Zorg voor dne
le fietsroutes met een vlak en stroef wegdek (= asfalt), ruime bochten en
z0 breed dat men elkaar goed kan inhalen. Snelle fietsroutes moeten
voorrang hebben p zijwegen en weinig hindernissen zoals verkedrslic
ten. Uitgangspunt zijn fietsroutes die gescheiden lopen van autoroutes.
Dit vraagt flinke investeringen in fietsroutes langs sp@or waterwegen
en ongelijkvloerse kruisingen.

1 Maak gebruik van de beschire onderzoeken om de investeringen in
fietsroutes gericht te doen.

I Voorkom ondoordachte zuinigheid. Om de fietsinfrastructuur in de regio
op orde te brengen is een investeringsbedrag nodig in de orde van grootte
vanmeer dan300 miljoen euro. In dit badg zijn275 km asfaltfietspad en
24 kunstwerken opgenomen waarmee de fietsroutes directer en geésche
den van autoroutes kunnen worden gemaakt. De investeringen worden
besteed gedurende een pede van 10 jaarte beginnerin 2011.

1 Ontwikkel flankerend beld om mensen uit de auten op de fiets te kit
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.

1 Voer defietsmaatregelen die al zijn voorgesteld in het ALUirede P&-
ketstudiesVERDER voortvarend uit.

I Zorg voor samenhang, regie en codrdinatie in beleid en de uitvoeraig. B
trek het bedrijfslevende Fietsersbondpnderwijsinstellingen en andere
private instellingen bij het fietsghuleringsbeleid.

We nodigen He bijfietsbeleid betrokken bestuurders, ambtenaren, politicir-bu
gers en bedrijven van deze stadsregio uit om met dit werkdocunieatFies-
kracht van Utrechtgezamenlijk delialoog op te pakkenwij hopen dat deze ee
ste aanzet tot een anitieus langéermijnprogramma voor de fiets in de regio
Utrecht zal leiden tot een stad®gionaal fietsplatform nder leiding en regie van
een BRtportefeuillehouder. De Fietsersbond en de stichtingssowerken graag
mee in een dergelijk platform, zodat in 2013 (388r Vede van Utrecht) de regio
zich als fietsregio kan presenteren.
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De Fietskracht van Utrecht

WERKDOCUMENT

Deelll De ontwikkeling van krachtige fietsroutes
in de regio Utrecht
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OVERZICHT VANHET GE BIED

De fietsregio rond Utrecht beslaat een gebied met stmmal van 10 km (zie £
guur). Op termijn dienen de belangrijke wowrklocaties die op minder dan 20
km afstand van elkaar liggen door een goede fietsroute met elkaar te worden
verbonden. Bij eenidtssnelheid an 20km per uurzijn deze locaties juist in een
uur te bereiken.

In dit deel beschrijven wij de huidige bestaande verbindingen en de verbeterm
gelijkheden in die verbindingen: exst de fietsverbindingen in de stad Utrecht,
daarna die in deegio.
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Op bovenstaande kaart staan de huidige en gewenste fietsverbindingen eveerg
geven. De groene verbindingen zijn bestaande fietsroutes, waarvan de kwaliteit
vaak wé moet worden verbeterd. De blae lijnen geven de belangrijkste Bn
brekendeverbindingen weer. De rode lijnen zijn bestuurlijk vastgestelde routes:
de top5 van de gemeente Utrecht en hBiets Filevrijtraject. De cirkel heeft een
straal van 10 km. De fietsverbindingen worden hierna per deelgebied besproken.



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 zoeel mogelijk sepaat van autoroutes en er zijn veka
kingen naar het onderliggerdstedelijle fietsnet. Zoals beschreven in deel I-vo
doen de belangrijke fietsroutes aan de eisen samenhang, comfort, veiligheid,
directheiden aantrekkelijkheid. Evenals de GWuctuuris het huidige gemeept

lijke fietsnetwerk sterk radiaal gericht met als gevolg een onevenredig grote dru
te in de flessenhals van het stationsgebied met fietsers, die veelal het stagionsg
bied niet als beginof eindbestemming hebben. Daarom zijonor eenrustigere
stationsomgevingiieuwe dwarsverbidingen (tangentiéle, 6m het centrum heen)
nodig.

Utrecht en omgeving heeft, meer dan andere steden, last van barriéres in de stad
door bijvoorbeeld spoorlijnen, het Merwedekanaal, de singels, de Vecht en de
sndtram. De schaarse kruisingen bepalen in hoge mate de loop van de fietsro
tes. Door deze barriéres is in veel gevallen nu maar één route mogelijka-die s
menloopt met veel autoverkeer. In enkele gevallen is er geen directe route: Ho
ten ¢ 1Jsselstein; Montfort ¢ Maarssen; De Meerg Lunetten.

Er zijn meer kruisingen met de barriéres nodig. Een fietsroute langs een sfpoor
waterweg is van nature nagenoeg kruisingsvrij. Ze bieden een uitgelezen kans om
snelle fiesroutes te maken als de enkele (drukke) ikmg ongelijkvloers wordt
uitgevoerd.

2.2 De top 5-hoofdfietsroutes in Utrecht

De gemeente Utrecht heeft in 2009 vijf (bestaande) hoofdfietsroutes aangewezen

om voor 202 op te knappen tot toproutes (v§ferrenroutes). Het zijn de vier
fietsroutes waarde meeste fietsers rijden en de tangentiéle 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 Verschi

lende wijken. De stadsrondweg lbdl f ' y3a RS NRBYR@gS3I @22 N
zeer royaal voorzien van stoplichtevioor een aantal trajecten (Kanaleneilaqd
Ovevecht) is het de enige beschikbare fietsverbinding.

De gemeente vroeg de Fietsersbond om een inventarisatie van knelpunten op
deze vijf fietsroutes. Er zijn honderden knelpunten geinventariseerd en deze zijn
in 2009 aangeboden aan de Gemeente Utrecht (zie website Fietserehond
Planbureau VERDER stelt op deze routes vooral een betere afstelling vansrerkeer
lichten voof®®®. De basismaatregelen van dBakketstudiesnoemt betere le-
wegwijzering en de aanleg van een dubbelzijdig fietspadeopestelijke verdek
ring™). Toch zullen deze routes nooit snelle fietsroutesrien worden, door de
vele kruispunten en verkeerslichteridzle tabel op blz. 39. Welkunnenhet cam-

fort en de vdligheid op deze vijf routes aanzienlijk verbeteren.
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De door de gemeente aangeweztep’gﬁhoofdfietsroutes

Het gaat om de volgende utes (zie bovenstaande figuur):

1 Maarsseng CSc¢ Lunetten via Amserdamsestraatweg, Catharijnesingel,
Houtenseweg (oranje op de kaart).

2 Vleuten¢ Leidsche Rijig CSg Uithof/Berenkuil, via Hindersteinlaan, Hof
ter Weijdeweg, CS, Neude, Biltstraat, Berenkuil, en B. Reigerstraat, Weg
tot de Wetenschap, Uithof (blauwep de kaart).

3 De Meerng CS¢ de Uithof, via Zandweg, Rijksstraatweg, Leidscheweg,
Catharnnesingel, Rubenslaan, Uithof (rood op de kaart).

4 Overvecht¢ CS¢ Nieuwegein via Carnegiedreef, Brailledreef, Troedstr
straat, Hopaker, Neude, CS, Kanaalweg, @dtresestraatweg (groen op de
kaart).

5 De tangentiéle stadsrondwedEinsteindreef, Cartesisusweg, Beneluxlaan, )
Qu D2z2efllyx ¢dzaaSy RS wlAtaz [ty @OlIy a
de kaart).

Marnixlaan, deel van de stadsrondgiehet fietspad eindigt viak voor de
kruising met de Amsterdamsestraatweg. Dit is de enige fietsverbindisig
sen Overvecht en Kanaleneiland of Leidsche Riin.

38



Meer dan in andere steden is in Utrecht de vemistichtendichtheid erg hoog
(Fietsbalansgz) en daardoor is de gemiddelde snelheid van de fiets laag. et aa
ul f +delddodde geinkente aangewezapts-hoofdfietsroutes varieert van

15 tot 24 (ziede onderstaanddabel). Op de twee meest gebruikteofdfietsrau-

tes in Utrecht zijn er 17 kruisingen met verkeerslichten (rapport Fietsersbond
Groener licht voor de fiets&). Daarom zijn verkeerslichtvrije snelfietsroutes

noodzakelijk.
Route Lengte  Aantal Stoplichten per
(km) stoplich- km
ten
Maarss@ ¢ Lunetten 112 15 1,3
Vleuteng Berenkuilg Uithof 132 20 15
Vleuteng Wilhelminaparkg Uithof 131 20 15
De Meerng Uithof 156 20 1,3
Overvecht; Nieuwegein 143 17 12
awz2y Ry 147 24 16

Verkeerslichten op de tdphoofdfietsroutesn Utrecht

Advies:

1 Waar deze druk bereden routes langs drukke autowegen lpfgeen
aanpassing nodig om verkeerslichten te ontwijken. Een voorbeeld hiervan
is de route CR Leidsche Rijn via de Cremerstraat: alle verkeerslichten
langs de Vleutensewegorden met deze route vermeden. Een tweede_ o
P22NDSSER Aa RS | 2 diSvah hetCddttaal gtatieNS Y NB dzu S €
naar het Wilhelminapark gaat. In deze route komen slechts tweae ve
keemlichten voor, vergeleken met zeven in het nu drukst bereden stuk
van destad. Dergelijke alternatieve routes zijn tot veel betere fietsroutes
in te richten dan grote delen van de huidige tepoutes.Voor een aantal
situaties zllen kostbare maatregelen noodzakelijk zijn.

I Voor de wat langere termijtis eennetwerknodig, geerverzameling losse
routes.

1 Waar verkeerslichten op hoofdfietsroutes nodig zijn, dienen fietsens-sta
daard twee maal groen per cyclus te hebben.

Er zijn nog velandere routes diaeel uitmaken van het hoofdfietsroutenetwerk
en een opknapbeurt verdienen.eRe blijven hier verder onbesprokebe Fet-
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 routiishet makle-
lijkst te reaiseren zijn door hun context met de omgeving: ze lopen vooriigm
langs spooren waterwegen.

In het kader van het projedtiets Filevrf’ voor regionale snelfietsroutes is al een
stuk snelfietsroute aangelegd tussen Breukelen en Utrdéiddrd. De sndiets-
route stopt nu echter in UtrechNoord bij het bedrijventerrein Lage Weide. De
subsidieaanvraag vodret verlengen van het traject tot Houteen daarna verder
naar Bilthoven isp 1 september 201hgediend.

Wij beschrijven hier vier snelfietsrouteset de nog aan _te leggen ontbrekende R ,
a0OKI 1Stftaod 5S |y 0S dte&daB Bwiaisasiopdé@rtt 6 SN Sy € al

Noord-zuid-snelfietsroute langs Amsterdam-Rijnkanaal en

Merwedekanaal _ R L R . i
ONJ I A2y RNAS aldzyalugSNJ] Syé y2Babrgang o | NI y
Spinozarug). 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 liggenals het ware al klaar voor gebruik.
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Snelfietsroute Uithof i centraal station

De route volgt vanuit de Uithof de Weg tot de Wetenschap, de Laan vam-Maa
schalkerweed, gaat samen met hetadgpad onder de Laan van Maarschalke
weerd door en volgt grotendége bestaanstaande routes tot de Pelikaanstraat,
waar de fiesroute samen met de tram om deid naar hetcentraal stationgaat.

De verkeerslichten bij de Sorbonnelaan en de Weg naar Rhijnauwen krijgen
wachtstand groen voor de hoofdfietsroute.

Snelfietsroute Overvecht i centraal station

De route verbindt Groenekan en Hilversum met het centrum van Utrecht. Voor
fietsers uit Den Dolder/Bilthoven is deze barriérevrije route ook interessant o
danks de wat hogere omrijfactor. Alleen in de buurt van ¢ettraal $ation zijn
en] St S a02LX AOKGSYyd 5SS oStryaNra21aids
langs station Overvecht, een onderdoorgang van de Brailledreef en een brug over
de Vecht.
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Snelfietsroute Utrecht 7 Leidsche Rijn

De belangrijkste ingreep is darichting van de Cremerstraat als fietsstraat
(=asfalteren) Op deze route zijn tussen de A2 en het centrum slechts twee ve
keerslichten en er zijwertakkingen naar Lage Weide mogelijk.
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Traject Lengte Aantal ve- Nodige kunstwerken
keerslichten (in de kaart aangegeven met puna
ses)
Breukeleng 18,7 km 2 Onderdoorgang Spinozabrug,
Nieuwegein Brug over Leidsche Rijn
Fietstunnel onder Graadt van o
genweg
Uithof ¢ centraal 55 km 2 Onderdoorgang Laan van Maarsthe
station (wachtstand kerweerd

groen) Parallel fietspad aan nieuw trambaa
a2Y RS Y%dzA R¢

Overvechtg 4,7 km 2 Fietspad langs station Overvecht,

centraalstation onderdoorgang van de Brailledreef,
brug over de Vecht

Leidsche Rijg 7,4 km 2 Herinrichting van de Cremerstrga

centraal station Verkeerslicht instellen op 2 keer

groen percyclus voor de fietser
Snelfietsroutes, verkeerslichten en nodige kunstwerken

Overige snelle routes
Naast de genoemde vier routes (samengevat in bovenstaande tajreiog a-
dere snelle routes nodjgbijvoorbeeld naar Houten. Bij de spoorverdubbeling
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hoogte van de Vondellaan, zodat een stoplichtvrije route ontstaat via de Groese
aan tot aan het Wdsplein.

Bij bouwen in de Cartasidriehoekkunnen Oog in Alen Kanaleneiland via een
onderdoorgang onder beide spoorlijnen (verlengde wEnGroeneweg) worden
verbonden met de Daadbuurt, Zuilen en Overvecht.

Een goede fietsverbinding tussen PapenderpLunettenZuid ontbreekt. Heri-
richting van de Al-2one schept mogelijkheden.

FIETSVERBINDINGEN RO  ND UTRECHT

3.1 Fiets Filevrij: Bilthoven i De Bilt T Uithof 1 Bunnik i Houten 1

Utrecht i Maarssen
Op de kad staan de twee Fiets Filewriputes waarvoor subsidie wordt aagg
vraagd®. Bj de blauwe pijljes is de fietsroute niet optimaal. Soms_betreft dit_
1t SAYATIKSRSY X | 2Ffa SSy LIFtueS Ay RS
de erg smalle Demkabrug. De groene lijnen geven de gewenste vertakkingen weer
waar de weg eenvoudig tdioofdfietsroute is aan te passeme ode pijlen zijn
hiaten in de route, de gele pijlen zijn de opmerkingen bij een zijtak van de route.

43

IS FTA:

0 S NI


































































