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Fietsvoorzieningen op wegvakken en kruispunten van
gebiedsontsluitingswegen

Samenvatting

In een duurzaam veilige wegomgeving zijn fietsvoorzieningen nodig die het gemotoriseerde verkeer
scheiden van relatief kwetsbare verkeersdeelnemers zoals fietsers en snorfietsers. Uit onderzoek blijkt
dat van gebiedsontsluitingswegen de wegvakken met aanliggende of vrijliggende fietspaden veiliger
zijn dan wegvakken zonder fietsvoorzieningen. Op kruispunten kunnen aanvullende maatregelen
zoals voorrangsregelingen, verkeersdrempels en plateaus, het aantal verkeersongevallen doen
verminderen. Omdat ook bij een duurzaam veilige weginrichting een absolute scheiding tussen de
verschillende verkeersdeelnemers niet altijd haalbaar is, kunnen conflictsituaties, en daarmee ook
verkeersongevallen, nooit helemaal uitgesloten worden.

Achtergrond

Fietsvoorzieningen in de vorm van stroken en paden zijn vanouds bedoeld om fietsverkeer te
scheiden van gemotoriseerd verkeer. In een duurzaam veilig wegverkeer is dit voorgeschreven voor
gebiedsontsluitingswegen. Dit zijn wegen die wijken en overige gebieden bereikbaar maken en die
erftoegangswegen met de stroomwegen verbinden. Een fysieke scheiding van motorvoertuigen en
overige weggebruikers op wegvakken van gebiedsontsluitingswegen is gewenst om grote snelheids-
verschillen op dezelfde rijbaan te voorkomen. De snelheidslimiet op gebiedsontsluitingswegen buiten
de bebouwde kom bedraagt 80 km/uur en in de bebouwde kom meestal 50 km/uur en soms 70
km/uur. Deze factsheet gaat specifiek over voorzieningen voor de fiets. Meer algemene informatie
over fietsers vindt u in de factsheet Fietsers.

Hoe veilig zijn fietsvoorzieningen?

De registratie van verkeersongevallen in Nederland geeft slechts in zeer beperkte mate informatie
over de aanwezige verkeersvoorzieningen op de plaats van een ongeval. Voor een inzicht in de
onveiligheid van de verschillende soorten fietsvoorzieningen is vrijwel altijd extra
(ongevallen)onderzoek noodzakelijk.

Op basis van de ongevallenregistratie geeft Tabel 1 het aantal doden en Tabel 2 het aantal
ziekenhuisgewonden bij ongevallen tussen personen-/bestelauto's of vrachtauto's enerzijds en fietsers
of brom-/snorfietsers anderzijds. Dit zijn de slachtoffergegevens van ongevallen waarvan de
geregistreerde snelheidslimiet 50 km/uur of 80 km/uur was. (Overigens zijn dit ongevallen op meer
wegen dan alleen de gebiedsontsluitingswegen.) De aantallen zijn tevens uitgedrukt in percentages
van het totale aantal doden en ziekenhuisgewonden in 2006, respectievelijk 730 en 9.051.

Voertuig Botst met Limiet 50 km/uur Limiet 80 km/uur Totaal
Wegvak Kruispunt Wegvak Kruispunt
Aantal % | Aantal % | Aantal % | Aantal % | Aantal %
Personen- Snor-
/bestelauto /bromfiets 4 0,6 4 0,6 2 0,3 6 0,8 16 2,2
Fiets 21 2,8 38 5,2 5 0,7 14 1,9 78 10,7
Vrachtauto Snor-
/bromfiets 2 0,3 2 0,3 1 0,1 7 1,0 12 1,6
Fiets 1 0,1 25 34 3 0,4 7 1,0 36 4,9
Totaal 28 3,8 69 9,5 11 1,5 34 47 142 19,5

Tabel 1. Aantal doden op locaties met snelheidslimiet 50 km/uur en 80 km/uur bij ongevallen tussen
motorvoertuigen enerzijds en fietsers, bromfietsers en snorfietsers anderzijds: absolute aantal en
percentages van totaal aantal doden in 2006 (730).
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Voertuig Botst met Limiet 50 km/uur Limiet 80 km/uur Totaal
Wegvak Kruispunt Wegvak Kruispunt
Aantal % | Aantal % | Aantal % | Aantal % | Aantal %
Personen- Snor-
Jbestelauto Jbromficts 171 1,9 417 4,6 44 0,5 93 1,0 725 8,0
Fiets 251 2,8 756 8,4 56 0,6 106 1,2 1.169 12,9
Vrachtauto | Snor- 10 0,1 12 0,1 2 0,0 3 0,0 27 03
/bromfiets
Fiets 23 0,3 49 0,5 3 0,0 8 0,1 83 0,9
Totaal 455 5,0 1234 13,6 105 1,2 210 2,3 2.004 22,1

Tabel 2. Aantal geregistreerde ziekenhuisgewonden op locaties met snelheidslimiet 50 km/uur en 80
km/uur bij ongevallen tussen motorvoertuigen enerzijds en fietsers, bromfietsers en snorfietsers
anderzijds: absolute aantal en percentages van totaal aantal geregistreerde ziekenhuisgewonden in
2006 (9.051).

Op de kruispunten van de geselecteerde wegen/straten vallen ongeveer twee keer zo veel doden of
ziekenhuisgewonden als op de wegvakken. Dit illustreert dat op kruispunten veel meer potentiéle
conflicten optreden dan op wegvakken.

Op wegvakken en kruispunten met snelheidslimiet 50 km/uur vallen ruim vijf maal zo veel ziekenhuis-
gewonden als op wegvakken en kruispunten met snelheidslimiet 80 km/uur. Dit wordt met name
veroorzaakt doordat er in de bebouwde kom meer fietsers en bromfietsers zijn. Dat er op 80km/uur-
wegen naar verhouding wel meer doden vallen dan op 50km/uur-wegen komt door de grotere
snelheidsverschillen en de daardoor ernstiger afloop van de ongevallen.

Van de ongevallen waarbij deze slachtoffers vielen is betrekkelijk weinig bekend over de kenmerken
van de ongevalslocatie. Wel is geregistreerd of een fietspad of fietsstrook de uitgangspositie was van
een fietser, bromfietser of snorfietser. Op wegvakken van wegen met een limiet van 50 km/uur hadden
13 van de 33 (39%) doden onder fietsers een fietspad/-strook als uitgangspositie, op wegen met 80
km/uur waren dat 18 van de 31 doden (58%). Voor ziekenhuisgewonden waren deze cijfers
respectievelijk 171 van 419 (41%) bij 50 km/uur en 125 van 288 (43%) bij 80 km/uur. De percentages
voor snor- en bromfietsers wijken hier nauwelijks van af behalve voor de doden bij 80 km/uur; dat
percentage is slechts 13 (1 dode op in totaal 8 doden). Een fietsvoorziening langs een wegvak lijkt
een ideale scheiding tussen langzaam en gemotoriseerd verkeer, maar deze cijfers laten zien dat zo'n
voorziening kennelijk lang niet alle ongevallen elimineert (zie verder bij Hoe groot zijn de effecten?).

Welke maatregelen zijn er voor fietsers?

Van fietsvoorzieningen die een scheiding van gemotoriseerd verkeer beogen zijn de hoofdvormen:
fietssuggestiestrook, fietsstrook, aanliggend fietspad en vrijliggend fietspad (in volgorde van
toenemende 'scheidingsgraad'). Het is gewenst dat parkeervakken niet vlak naast fietsvoorzieningen
liggen om conflicten tussen parkerende voertuigen (manoeuvres en uitstappende inzittenden) en
passerende fietsers te vermijden.

Kruispunten van gebiedsontsluitingswegen onderling zouden bij voorkeur de rotondevorm moeten
hebben, maar gelijkvloerse kruispunten met of zonder verkeerslichten komen ook voor. De
rijsnelheden op een kruispunt zouden lager moeten liggen dan op de aansluitende wegvakken. In het
geval van rotondes ligt de rijsnelheid als vanzelf vrij laag. Bij andere kruispuntvormen past men soms
snelheidsremmers toe, zoals verkeersdrempels vlak voor het kruisingsvlak of een verhoogd kruisings-
vlak (plateau). Of deze kruispunten aparte fietsvoorzieningen hebben (met name opstelstrook,
opvangfietspad, uit- of ingebogen fietspad, vrij rechtsaf door rood, hoeksteunpunt) hangt vooral af van
de hoeveelheid passerend verkeer (motorvoertuigen en fietsers) en van de aanwezigheid van
(fiets)voorzieningen op de aansluitende wegvakken.

Een erftoegangsweg zou op een gebiedsontsluitingsweg moeten aansluiten door een drietaks-
kruispunt. Het fietspad loopt door bij de aansluitende erftoegangsweg, bij voorkeur hoger gelegen dan
de rijpaan van de aansluitende erftoegangsweg.

Veel wegen en straten zijn nog niet ingericht volgens Duurzaam Veilig. De huidige onveiligheid van
fietsers zal geleidelijk verbeteren als deze herinrichting in de komende jaren gaat plaatsvinden. Een
absolute scheiding van gemotoriseerd verkeer en fietsers is alleen mogelijk door vrijliggende paden
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langs wegvakken en door ongelijkvloerse kruisingen (alleen in bijzondere situaties). In andere
situaties, met name op kruispunten en fietsstroken, is menging onvermijdelijk. Daardoor blijven er
altijd conflictsituaties bestaan en zijn, ook in Duurzaam Veilig, niet alle ongevallen tussen
motorvoertuigen en fietsers uitgesloten.

Hoe groot zijn de effecten?

In SWOV-onderzoek uit de jaren tachtig vonden Welleman & Dijkstra (1988) dat fietspaden langs
stedelijke verkeersaders veiliger waren voor fietsers dan fietsstroken, en dat fietsstroken onveiliger
waren dan geen fietsvoorziening (fietsers rijden op de rijbaan). Op fietspaden langs weggedeelten
werden 50% minder letselongevallen per afgelegde fietskilometer gevonden dan op fietsstroken. En
op weggedeelten zonder fietsvoorziening was het aantal letselongevallen per fietskilometer eveneens
50% minder dan op fietsstroken. Overigens was de groep fietsstroken in dit onderzoek nogal divers:
smalle en brede fietsstroken en fietssuggestiestroken, met en zonder langsparkeren, waren
samengevoegd.

Op kruispunten van verkeersaders gold volgens Welleman & Dijkstra (1988) voor fietsers dat paden
onveiliger waren dan fietsstroken (50% meer letselongevallen per passerende fietser) of geen
voorziening (32% meer letselongevallen per passerende fietser). Dit leidde tot de aanbeveling om
fietspaden op enige afstand voor het kruispunt te beéindigen (in vaktermen 'af te knotten').

Voor bromfietsers lagen de uitkomsten overigens geheel anders; voldoende reden om destijds de
maatregel Bromfiets Op de Rijbaan (BOR) aan te bevelen.

In de jaren negentig rapporteerden Louisse et al. (1994) over de (tweede) evaluatie van het
Fietsroutenetwerk Delft. In de jaren tachtig zijn er veel fietsvoorzieningen in Delft aangebracht. Na een
eerste evaluatie kort na ingebruikname, heeft men in 1994 de situatie wederom bestudeerd. Het
fietsgebruik in Delft ligt hoger dan in andere middelgrote steden maar dat was voor ingebruikname van
het fietsroutenetwerk ook al zo. De conclusies uit de evaluatiestudie zijn niet erg positief: zowel het
fietsgebruik als de verkeersveiligheid zijn niet toegenomen. Kennelijk heeft een routenetwerk van
fietsvoorzieningen geen meerwaarde voor fietsgebruik en verkeersveiligheid.

Met de invoering van de 60km/uur-limiet op erftoegangswegen buiten de bebouwde kom zijn in
Nederland ook de fiets(suggestie)stroken op dat type wegen verschenen. Uit een voor-nastudie op
wegen die eerst geen en later wel een dergelijke fietsstrook hadden (Van der Kooi & Dijkstra, 2003)
blijkt dat dit leidt tot bescheiden positieve effecten op het gedrag van fietsers en automobilisten (zie
ook de factsheet Rijlopers op erftoegangswegen buiten de bebouwde kom).

Buitenlands onderzoek
Het buitenlandse onderzoek naar fietsvoorzieningen dateert grotendeels uit de jaren negentig.

In Denemarken is toen veel aandacht gegeven aan onderzoek naar de effecten van verschillende
soorten fietsvoorzieningen. Herrstedt et al. (1994) hebben experimenten uitgevoerd met de
vormgeving van fietspaden en -stroken vlak voor en op kruispuntvlakken. Hierbij paste men vooral de
markering drastisch aan. Ook zijn er experimenten uitgevoerd met de vormgeving van bushaltes die
vlak naast fietspaden liggen.

Verder heeft men de verschillen in veiligheid onderzocht tussen wegvakken met en zonder fietsvoor-
zieningen. In een voor-nastudie evalueerden Herrstedt et al. (1994) de aanleg van (echte) fietsstroken
op 37 wegvakken: het aantal ongevallen met fietsers en bromfietsers daalde respectievelijk met 35%
en 52% na aanleg van de stroken (de analyse houdt rekening met de hoeveelheden auto- en fiets-
/bromfietsverkeer). Het is niet bekend of deze fietsstroken in de nasituatie veiliger of onveiliger zijn
dan fietspaden. Ook is niet bekend hoe de ontwikkeling in ongevallenaantallen was op wegen zonder
fietsvoorziening, aangezien er geen controlegroep was meegenomen.

In een vergelijkende studie vonden Herrstedt et al. (1994) onder andere dat smalle fietsstroken
(smaller dan 1,2 meter) drie tot vier keer zo onveilig zijn als bredere fietsstroken (uitgedrukt in aantal
ongevallen per afgelegde fietskilometers).

In Duitsland hebben Angenendt et al. (1993) en Schnill et al. (1992) studies uitgevoerd naar de
effecten van voorzieningen op wegvakken en kruispunten. Wat de wegvakken betreft heeft men, net
zoals de Denen, de verschillen tussen wegvakken met en zonder fietsvoorzieningen vergeleken. Het
is geen verrassing dat fietspaden ook in Duitsland veiliger zijn dan wegvakken zonder fietspaden.
Maar verrassend is de bevinding dat er uit veiligheidsoogpunt geen fietsvoorzieningen nodig zijn op
wegvakken met minder dan 10.000 motorvoertuigen per etmaal en rijsnelheden van ten hoogste 50
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km/uur. Men durft dit zelfs op te rekken tot 15.000 motorvoertuigen per etmaal en rijsnelheden met
een 85-percentiel van 45 km/uur. Dit is behoorlijk afwijkend ten opzichte van het schema in de
Nederlandse aanbevelingen (CROW, 2006; afbeelding 19 op p. 112).

De studie naar de kruispunten richt zich op (de verschillen tussen) de vormgeving van fiets-
voorzieningen vlak voor en op de kruispuntsvlakken van kruispunten met en zonder verkeerslichten,
op de gevolgen voor rechtdoor gaande fietsers van ‘vrij rechtsaf langs rood’ rijdende motorvoertuigen
en op grote rotondes (met meer dan één rijstrook voor het autoverkeer).

Volgens het onderzoek verdient het de voorkeur om fietsers en gemotoriseerd verkeer vlak voor en op
de kruispuntvlakken te mengen. Als dat niet kan of wenselijk is, dan dient het fietspad niet te ver van
de rijpbaan af te liggen (niet verder dan 2 meter). Ook in het geval van ‘vrij rechtsaf langs rood’ rijdende
motorvoertuigen geldt deze voorkeur.

In het geval van grote rotondes beveelt men aan om fietsers de rijpbaan te laten volgen; op de rijpbaan
zijn de fietsers bij minder ongevallen betrokken (rekening houdend met de hoeveelheid verkeer) dan
op fietsstroken en fietspaden.

In Zwitserland hebben Birgler & Lindenmann (1994) gedragsobservaties uitgevoerd op enkele
opgeblazen fietsopstelstroken (OFOS). Fietsers en automobilisten gedroegen zich in de meeste
gevallen zoals beoogd. Men beveelt het gebruik van de OFOS vooral aan in situaties waarin het
aandeel van het fiets- en bromfietsverkeer ten minste 30% van het totale verkeer bedraagt.
Tevens dient de periode waarin het verkeerslicht voor fietsers op rood staat ('roodfase’) ten minste
even lang te duren als de 'groenfase’.

In een Zweeds onderzoek naar het aantal ongevallen met voetgangers en fietsers op kruispunten
hebben Bride & Larsson (1993) een eenvoudig rekenmodel vastgesteld om het aantal ongevallen met
fietsers of met voetgangers te berekenen. Het model bevat uitsluitend de combinatie van het aantal
passerende motorvoertuigen en het aantal passerende fietsers of voetgangers. Met deze twee
variabelen is het ongevallenniveau zeer nauwkeurig te bepalen.

Wat zijn de kosten?

Wesemann (2000) noemt een bedrag van 130.000 euro per kilometer voor de aanleg van een
fietspad. Dit bedrag is exclusief btw en exclusief grondaankoop en onderhoudskosten. Voor de aanleg
van een parallelweg noemt Wesemann een bedrag gelijk aan 308.000 euro per kilometer. Volgens zijn
berekeningsmethode bedraagt de kosteneffectiviteit van een fietspad langs een gebiedsontsluitings-
weg in de bebouwde kom 4,66 miljoen euro per bespaard slachtoffer (dode of ziekenhuisgewonde);
voor een parallelweg langs een gebiedsontsluitingsweg buiten de bebouwde kom is de kosten-
effectiviteit 18,18 miljoen euro per bespaard slachtoffer.

De Bijdrageregeling Wegverkeersvoorzieningen, en na 1994 het Infrafonds, maakte het mogelijk dat in
de periode 1990-1997 737 projecten werden medegefinancierd door de rijksoverheid; de totale
omvang van de rijkssubsidie bedroeg 91 miljoen euro. Hiervan is 56 miljoen gebruikt voor in totaal
ongeveer 700 km paden en stroken: 332 aangelegde fietspaden langs wegen, 86 fietsstroken en 69
fietspaden op eigen tracé.

Conclusies

In een duurzaam veilig wegverkeer zijn langs gebiedsontsluitingswegen aanliggende of vrijliggende
fietspaden noodzakelijk voor een goede scheiding tussen motorvoertuigen en overig wegverkeer. Op
de kruispunten zijn aanvullende voorzieningen nodig om de snelheidsverschillen tussen fietsers en
overig verkeer zo klein mogelijk te houden: voorrangsregelingen, verkeersdrempels en plateaus zijn
hiervoor geschikt.
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