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In juni 2009 verscheen de discussienota “ Nijmegen betrouwbaar bereikbaar”
en als Fietsersbond - afdeling Nijmegen hadden wij een offici€le reactie: *“ De

spaken en het wiel”. ( zie bijlage 1 — voor de volledigheid toegevoegd ).

In de discussienota worden de drie vervoersvormen, auto, fiets en openbaar
vervoer , als drie gelijkwaardige beschouwd met nagenoeg elk hun eigen netwerk. In
de beleidsnota ( paragraaf 4.5 ) wordt duidelijk ingegaan op de integratie van deze
drie netwerken, want ze beinvloeden elkaar, zowel in positieve als (soms) in negatieve
zin. Men kiest voor bepaalde investeringen voor de duurzame bereikbaarheid van
Nijmegen, wat soms het beeld geeft dat men slechts investeert in een verkeersvorm,
maar die kan positief ( maar ook negatief ) zijn voor de andere verkeersvorm(en).
Echter een aantal aspecten blijven altijd gelden:

Je kunt het geld maar een keer uitgeven, dus investeer daar in waar het
meeste rendement gehaald wordt in de bereikbaarheid van Nijmegen, met daarbij
tevens een hogere verkeersveiligheid.

De ruimte is vaak beperkt, maar daarmee bedoelt men een plat vlak met een
lengte en een breedte, maar je moet niet 2-D denken. Je moet de hoogte (of de diepte)

meenemen en dus 3-D denken.
Als aanvulling op onze eerdere reactie op de discussienota, wat toelichting.

Rendement van een investering ( zie ook bijlage Zadelpen — winter 2010 )
De kosten van zowel een kilometer snelweg als een kilometer HOV op basis
van een tram ( ik bedoel hiermee de Nijmeegse variant van de noord-zuid lijn) zijn

tientallen miljoenen en zijn een veelvoud van de kosten voor een kilometer fietsroute.
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Het investeren in goede fietsvoorzieningen, om zo ook ruimte te maken voor vervoer
dat perse per auto moet gebeuren, heeft dan ook vaak een veel hoger rendement. Dit
geldt niet alleen voor de aanleg maar ook voor de exploitatie, een aspect wat nog al

eens vergeten wordt.

Ongelijkvloerse kruising(en)

Wie kent er niet de Lentse lus, waarbij de fietser kan kiezen uit een viaduct of
een stoplicht waarbij hij/zij het gehele autoverkeer stil zet om veilig over te kunnen
steken. Een investering in een ongelijkvloerse kruising maakt een scheiding tussen
verkeersstromen en verhoogt zowel de doorstroom als veiligheid van zowel fietser als
auto.

Als getallenvoorbeeld:

Als 4 rijbanen maar gedurende 75% van de tijd groen licht hebben

(dus 90 seconden in een cyclus 120 seconden ) is de doorstroming

ongeveer gelijk aan 3 rijbanen waar geen stoplicht is.

Mijn inschatting is dat een vierde rijbaan met bijbehorende verkeerslichten

meer geld en oppervlak kost als een fietstunnel (of fietsviaduct).

In de publicatie van het ROVG ( Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid
Gelderland — 2004 — 2008 ) staan de kruisingen rondom het nieuwe NS station
Goffert op een eerste plaats m.b.t. de verkeersONveiligheid in heel Gelderland. Als
het station gerealiseerd is met de daarbij behorende piekstromen van ( haastige )
reizigers, zal, bij ongewijzigde infrastructuur, het aantal ongevallen met letsel zeker

fors toenemen.

Wij pleiten er dan ook voor om de *“ Groene Route” in zijn geheel te voorzien
van ongelijkvloerse kruisingen voor fietsers vanwege de verkeersveiligheid en voor

een goede doorstroming van fietser en auto.

Met de opkomst van de elektrische fiets, vormt een fietshelling voor de
ouderen onder ons ook al geen belemmering meer. Gezien de grote toename van
fietsongevallen in deze leeftijdsgroep ( een stijging van ca 40% tot 50% in de periode

20052009 ), is een veilige ongelijkvloerse kruising ook zeker te verkiezen.



Snelfietsroutes

Wij zijn het er mee eens dat een kwalitatief hoogwaardig netwerk van
snelfietsroutes bijdraagt aan de bereikbaarheid van Nijmegen. VVoor verdere
kwalitatieve verbetering van fietsverbindingen is het voorstel “Fiets onder dak™, zoals
gedaan door VVD-Utrecht, een mogelijke bijdrage om nog meer mensen op de fiets te
krijgen en zo de bereikbaarheid van de stad te verbeteren.

Fietsparkeren bij het NS station

Het aantal plaatsen in de fietsenstalling is al een vaak genoemd punt, maar wat
vaak vergeten wordt: Hoe komt de fietser vanuit de stalling op het perron. Als de
stalling onder de van Schaeck Mathon singel klaar is, dient de fietser eerst weer de
trap te nemen naar het wegnivo. Na het nemen van de busbaanhorde en de
deurversmalling voor het station neemt hij de trap naar beneden om onder de sporen
door te gaan om dan weer vervolgens de trap naar boven te nemen om op het perron
te komen. Wij pleiten daarom ook voor een voetgangerstunnel van deze fietsenstalling
naar de onderdoorgang van de perrons, voor een betere en veiliger doorstroming van

voetgangers en bussen.

In deze reactie gaan we niet direct in op een veelheid van verkeerssituaties die
niet voldoen aan duurzaam veilig en die vaak ook de doorstroming beperken. Een
groot aantal is te vinden in onze reactie op de discussienota, waarvan slechts een klein

aantal ( soms deels ) al is opgelost.
Namens de Fietsersbond — afdeling Nijmegen

Kees Spoorenberg - Voorzitter

1) Publicatie van Fietsberaad maart 2010 pag 14 t/m 19

2) Consument en veiligheid maart 2011 Fietsongevallen bij ouderen (55+)



Bijlage 1

De spaken en het wiel

Reactie Fietsersbond afdeling Nijmegen op de discussienota “Nijmegen
Betrouwbaar Bereikbaar”

Nijmegen
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Fietsers, voetgangers en tram delen harmonieus het Keizer Karelplein: krijgen zij ooit weer zoveel ruimte?
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Samenvatting

De Fietsersbond, afdeling Nijmegen is positief over de driedeling naar vervoersvormen die
in de notitie Nijmegen Betrouwbaar Bereikbaar wordt gemaakt, en vooral dat de fiets
daarmee voor het eerst een volwaardige vervoerscategorie is.

De Fietsersbond pleit ervoor nog meer dan nu het geval te investeren in vervoer via de
fiets, om zo ruimte te maken voor vervoer dat per se per auto moet gebeuren. Investeren
in de fiets levert verreweg het meeste rendement in termen van bereikbaarheidheid op per
geinvesteerde euro. In de tweede plaats levert het de grootste bijdrage aan de leefbaarheid
van de stad en de gezondheid van de inwoners.

Tot slot pleit de Fietsersbond ervoor om expliciet de “Duurzaam Veilig”-principes op te
nemen als kader waarbinnen knelpunten tussen de verschillende vervoersstromen worden
opgelost. Hiervoor is het nodig radicaal nieuw beleid in te zetten, waar het gaat om het
bedenken van oplossingen om fiets- en overig verkeer uit elkaar te halen. Met name moet
er meer worden ingezet op ongelijkvloerse kruisingen.



Inleiding

In deze notitie geven wij een reactie op de discussienota Nijmegen Betrouwbaar
Bereikbaar, met name op de onderdelen daaruit die betrekking hebben op de fiets, lichten
wij dit standpunt toe en geven wij tot slot enkele aanbevelingen.

Onze reactie is opgebouwd uit de volgende paragrafen:
1. Positieve elementen
2. Uitgangspunten voor reactie
a. Externe bereikbaarheid met auto vergroten door interne bereikbaarheid
door middel van fiets en ov te stimuleren
b. Bereikbaarheid koppelen aan gezondheid en leefbaarheid
c. Knelpunten oplossen door expliciet adopteren “Duurzaam Veilig”-
richtlijnen en ‘3D-denken’
3. Concrete aanbevelingen

Ad 1. Positieve elementen

We willen beginnen met onze complimenten te geven voor de opzet van deze
discussienota. De Fietsersbond is erg blij te zien dat de fiets een volwaardige positie als
vervoersvorm heeft gekregen in het gemeentelijk beleid, naast de auto en het openbaar
vervoer. We zijn van mening dat oplossingen voor bereikbaarheidsproblemen alleen
gevonden kunnen worden door het samenspel van deze drie hoofdvormen van vervoer.
Tevens zijn we positief over het feit dat er een meetbare doelstelling van 15 kilometer per
uur hemelsbreed wordt gekozen, als criterium voor de toetsing van het beleid. We zijn van
mening dat die snelheid voor de fiets, zeker op de afstanden binnen de stad, met niet al te
grote extra investeringen haalbaar moet zijn. Vergelijking van investeringen die gedaan
moeten worden voor auto en openbaar vervoer, zullen al snel het inzicht doen dagen dat
verdere investeringen in het fietsverkeer het meeste rendement zullen opleveren.
Naarmate meer mensen de fiets nemen, zal bovendien de druk op de andere
vervoersvormen afnemen en daar ook voor een positief effect op de reissnelheid zorgen.

Verder zijn we zeer tevreden dat de fiets nu prioriteit gaat krijgen op ‘verdeelwegen’ voor
auto’s die nu ‘snelfietsroute’ voor fietsers worden, zoals Annastraat, Graafseweg,
Groesbeekseweg en Berg en Dalseweg. Tegelijk zien we hier praktische obstakels voor wat
betreft de uitvoering van de plannen.
We hebben vooral zorg over het potentiéle conflict dat ontstaat tussen de fiets en de auto
op de volgende combinaties:

- A4 (verdeelwegen auto) en F1 (snelfietsroute)

- Ag (overige GOW) en F2 (stadsfietsroute)
Hierop komen we verderop terug.



Ad 2. Uitgangspunten voor reactie

Onze reactie op de discussienota is gebaseerd op drie uitgangspunten:
a. Externe bereikbaarheid en interne bereikbaarheid hangen onderling samen
b. Bereikbaarheid kan niet los gezien worden van leefbaarheid en gezondheid
c. Duurzaam Veilig is een noodzakelijk kader voor uitvoering

a. Externe en interne bereikbaarheid

De nota lijkt nu vooral op de interne bereikbaarheid van Nijmegen in te gaan. In diverse
reacties in media in de afgelopen maanden is erop gewezen dat vooral de externe
bereikbaarheid (met name met de auto vanuit het noorden) een probleem is. Hierop lijkt
de nota niet in te gaan.

Wij denken dat het in vervolgdocumenten op deze notitie verstandig is te laten zien hoe
interne en externe bereikbaarheid met elkaar samenhangen. Naarmate intern spitsverkeer
(daartoe rekenen we ook verkeer uit Nijmegen-Noord over de Waal naar onder andere
centrum en Heyendaal) meer via OV en fiets kan worden afgehandeld, blijft er meer ruimte
over voor autoreizigers uit de wijdere regio en daarbuiten. In die zin is het oplossen van de
interne bereikbaarheid een voorwaarde om iets aan de externe bereikbaarheid te doen.

De ervaringen met het ontmoedigen van spitsverkeer op de Waalbrug in augustus en
september 2009 laten zien dat slechts een kleine vermindering van het aantal auto’s
(interne gericht beleid) al leidt tot een spectaculaire afname van files en daarmee
verbetering van de externe bereikbaarheid.

Urgentie van nieuw beleid

Er is een drastische beleidswijziging nodig. In de verkeersmodellen tot nu toe blijkt van een
toename van motorvoertuigen die uit het noorden naar het centrum van Nijmegen komt.
Volgens de modellen die gebruikt zijn bij de bestemmingsplannen in de Waalsprong zullen
na het gereedkomen van de Stadsbrug er tussen de 90.000 en 100.000 via de
Mauritssingel richting het stadscentrum komen. De Stadsbrug kan dit volume niet
verwerken. De verwachting is voor de Waalbrug dat het aantal motorvoertuigen rond de
60.000 motorvoertuigen zal blijven. Dit betekent voor de doorstroming van het overige
verkeer dat de assen in de stad zoals Oranjesingel, Annastraat en Graafseweg vrijwel
ongewijzigd bezet zullen blijven met motorvoertuigen. Het is dus niet waarschijnlijk dat er
met ongewijzigd beleid een zone zal ontstaan waar openbaar vervoer en fiets prioriteit
krijgen rond deze assen.

Investeringen in fiets leveren dubbel op

De autolobby is sterk. Van oudsher wordt de auto als een belangrijke schakel in de
economie gezien. Hierbij wordt over het hoofd gezien dat de fiets een minstens zo
belangrijke schakel is. In ieder geval is de verhouding tussen investeringen in autoverkeer
ten opzichte van de fiets is volledig uit balans.

Investeringen in fietsverkeer zijn over het algemeen veel goedkoper, en gaan langer mee
dan investeringen in autoverkeer. Tegelijkertijd komen investeringen in het fietsverkeer ook
het autoverkeer ten goede: iedere automobilist die liever fietst, en dat gaat doen zodra de
fietsvoorzieningen optimaal zijn, laat ruimte achter op de weg voor andere automobilisten
die niet anders kunnen of willen. Die laatste groep is slechts een minderheid, zo blijkt uit
onderzoek.

Onderzoek in opdracht van het ministerie van Verkeer en Waterstaat wijst uit dat slechts
25% van de reizigers ‘verstokte automobilisten’ zijn. Daar staan ca 38% ‘consequente
fietsers' tegenover. In weerwil van de overmaat aan media-aandacht die het autoverkeer
doorgaans krijgt, zijn er dus meer fietsers! Belangrijk is echter, dat zo’n 37% van de
mensen zogenaamde ‘overwegers' zijn, die wel met de fiets zouden willen, maar dat om
allerlei redenen niet doen. Het beleid zou erop gericht moeten zijn die laatste categorie
alsnog op de fiets te krijgen. Dan blijft er meer ruimte over voor de (slechts) 25% van de
mensen die niet anders dan met de auto willen of kunnen.



Schoolverkeer als focus

De grafieken van de gemiddelde snelheid in de notitie laten duidelijk zien hoe de snelheid
dramatisch daalt op de moment dat scholen beginnen en uitgaan, 's ochtends en rond het
middaguur. Het verhogen van het aantal leerlingen dat per fiets naar school gebracht
wordt, betekent een onmiddellijk merkbare verlaging van het aantal auto’s dat op piekuren
duur asfalt bezet houdt.

In steden als Groningen wordt al expliciet gewerkt aan parkeerverboden rond scholen om
het autogebruik te ontmoedigen. Dat zou in Nijmegen ook kunnen gebeuren. Een tweede
maatregel die genomen zou moeten worden, is het veiliger maken van fietsroutes van en
naar scholen. Hierdoor kunnen kinderen op basisscholen, vanaf groep 6 zoveel mogelijk
zelfstandig naar school fietsen. Ook dit scheelt weer veel haal- en brengverkeer.

b. Koppeling van bereikbaarheid aan gezondheid en leefbaarheid

Obesitas is hard op weg volksziekte nummer 1 te worden. Een van de meest simpele
remedies ertegen is iedere dag 30 minuten matig bewegen. Die doelstelling kan eenvoudig
bereikt worden door meer mensen te laten fietsen. Veel ouderen fietsen nu niet, omdat ze
de fietsroutes in Nijmegen niet veilig genoeg vinden. In de vorige paragraaf hebben we al
aangegeven dat ook meer kinderen zelf naar school zouden kunnen fietsen.

Een ander aspect van gezondheid is de hoeveelheid fijnstof die gemotoriseerd verkeer
uitstoot. In de hele notitie wordt over dit probleem niet gesproken. Wij zijn van mening dat
dit een gemiste kans is om te onderstrepen hoe het bevorderen van een gezonde en meer
leefbare leefomgeving hand in hand kan gaan met betere bereikbaarheid.

Dit is ook in het belang van de effectiviteit van het gemeentebeleid: strengere richtlijnen
rondom fijnstof en geluidsoverlast zullen investeringen in gemotoriseerd verkeer in de
toekomst alleen maar ingewikkelder en duurder maken. Daar waar investeringen in schoon
en goedkoop fietsverkeer extra investeringen in autoverkeer overbodig maken, snijdt het
mes aan twee kanten.

c. Knelpunten oplossen door expliciet adopteren “Duurzaam Veilig”-richtlijnen en ‘3D-
denken’

Al sinds de jaren negentig werken vele partijen onder de noemer “Duurzaam veilig” samen
aan richtlijnen om de combinatie van verschillende vervoersstromen op dezelfde weg
veiliger vorm te geven. In Nijmegen is hier tot nu toe ambivalent mee omgegaan.
Weliswaar zijn op allerlei plekken 30 km zones ingericht, bij de inrichting van kruispunten
met 5o km-wegen (vooral de zogenaamde GOW-B-wegen) zijn er weinig van deze
principes te herkennen. Veelal wordt prioriteit gegeven aan doorstroming van het
autoverkeer en het openbaar vervoer.

Toch zijn er ook vanuit Duurzaam Veilig-principes oplossingen te bedenken die de
doorstroming van het autoverkeer en het openbaar vervoer niet dramatisch beperken en
tegelijk het weggebruik door fietsers een stuk veiliger, comfortabeler en daarmee
aantrekkelijker maken.

Veel 5o km-wegen zijn bijvoorbeeld voorzien van zogenaamde fietssuggestiestroken. In de
ogen van de Fietsersbond zouden vooral op de snelfiets- en stadsfietsroutes uit de nota
deze zoveel mogelijk moeten worden vervangen door vrijliggende fietspaden.

Fietsbalans 2008

In 2008 is Nijmegen genomineerd door de Fietsersbond als Fietsstad 2008. Deze
nominatie was met name te danken aan de grote vooruitgang die de afgelopen jaren
geboekt is. Echter, de Rapportage Fietsbalans-2 geeft in de conclusies en aanbevelingen
(paragraaf 7.3 — pag 40 t/m 43 ) nog genoeg zaken ter verbetering. Het aspect “Duurzaam
Veilig” werd hier regelmatig genoemd, echter dit ontbreekt geheel in de discussienota.
Tevens wordt de uitvoering van de fiets infrastructuur, met aspecten als fietscomfort en



overal voldoende fietsparkeervoorzieningen, niet genoeg als randvoorwaarde genoemd in
de discussienota. De volgende citaten uit de Fietsbalans illustreren dit, en zouden naar
onze mening, toegevoegd dienen te worden in de discussienota:

1-pag 41 : “ Leg het (hoofd) fietsroutenetwerk vast op basis van de huidige drukke
fietsstromen. Richt deze volgens Duurzaam Veilig in met ...

2 — pag 41 “ ....Speciale aandacht voor de veiligheid en de doorstroming van
fietsers is noodzakelijk ..... “
31 -pag 41 ‘... In Nijmegen is op een aantal wegen sprake van het combineren

van te veel functies : autoverkeer in beide richtingen, parkeren, fietsen, bomen.

Als een kleine selectie van de vele voorbeelden zijn te noemen Berg en Dalseweg,
d’Almerasweg, Muntweg en Willemsweg.
4—pag41: “Voer- ... — een vraagvolgend fietsparkeerbeleid.

5 —pag 42 : “.... Eenvolwassen fietsparkeerbeleid beperkt zich ook niet tot het
centrum en het station, maar richt zich op alle belangrijke fietsbestemmingen......
6 — pag 42 “ Ga door met de asfaltering van tegelfietspaden ter verhoging van het
fietscomfort”.

3D-denken

De voorrang van fietsers op auto’s is bij gelijkvloerse kruisingen lastig te regelen: vrijwel
altijd zijn er verkeerslichten nodig. De fietsersbond pleit daarom voor meer creativiteit en
‘3D-denken’, dat wil zeggen: meer ongelijkvloerse kruisingen.

Een werkelijk toekomstgerichtbeleid moet echte keuzes durven maken. Bij de kruising van
verdeelwegen voor auto’s (A4) en snelfietsroutes (F1) zou er daarom zoveel mogelijk voor
tunnels of viaducten gekozen moeten worden.



Ad 3. Concrete aanbevelingen

We benoemen hier een aantal concrete verbeterpunten die we in de fietsroutes zouden
willen aanbrengen. In een reactie op de aangekondigde vervolgnota voor het fietsbeleid
willen we hier nog meer in detail op ingaan.

Benoemen van verkeer van en naar scholen

Het is makkelijker mensen op de fiets te houden, dan uit de auto te krijgen. Kijk naar
ligging van scholen (primair en voortgezet), jong geleerd is oud gedaan. Het verdient
aanbeveling om in de buurt van scholen de snelheid van autoverkeer naar 30 km/u terug te
brengen. Veel van de interne bereikbaarheidsoverlast in de spits ontstaat 's ochtends als
ouders kinderen naar school brengen en dan naar het werk doorrijden. Zodra het
aantrekkelijker wordt om dat per fiets te doen, zal het veel drukte schelen. Bovendien is het
gezonder voor mens en milieu.

Opwaarderen tot snelfietsroute:

- snelfietsroute richting Ubbergen, Beek, Leuth, en Duitsland via (Nieuwe)
Ubbergseweg. Hier zit nog een stuk klinkerweg met slecht wegdek en een
gevaarlijke oversteek van de N325 (stadinwaarts moeten fietsers de grote weg
oversteken)

- ‘Lentse Lus 2’ en nog te realiseren nieuwe oprit naar Snelbinder vanuit
Oosterhout/ De GCrift

Opwaarderen tot stadsfietsroute:

- 0. Huismanlaan-Molenweg —Tweede Oude Heselaan, alternatieve route voor
fietsers uit Neerbosch-Oost richting stadscentrum (dus niet ‘omweg’ via
Marialaan, daarvoor is een extra oversteek nodig)

- Weurtseweg-Voorstadslaan als alternatieve route vanuit Beuningen de stad in en
vice versa. Kruispunt Marialaan/Tunnelweg/Konninginelaan etc wordt dan
vermeden, geeft prettiger toegang tot stad. Eventueel Kanaalstraat opwaarderen
vanaf rotonde Industrieplein, nog korter, en vrij van doorgaand autoverkeer. Zodra
er meer woningen aan de Waal in West worden opgeleverd zal hier meer vraag
komen naar een goede route.

- Energieweg: is belangrijke schakel aan oostzijde kanaal

- Van Appelterenweg-Van Schuijlenburgweg, om in Dukenburg ook een noord-zuid-
verbinding voor fiets te krijgen

- Turennesingel en Vossenpelssestraat, inclusief afrit oude Waalbrug na
aanpassingen

- Verlengde van Daalsweg (vanaf Badhuis naar Van 't Santstraat) koppelen aan
Limoslaan tot aan Postweg. Hier ontbreekt nu een schakel, waardoor de
Wagenaarstraat en het Dommerpleintje nu gebruikt worden als ‘sluiproute’ naar de
Limoslaan. Deze route wordt nu meer gebruikt dan de Tooropstraat die nu als
stadsfietsroute staat aangemerkt, vooral door scholieren (Montessoricollege) en
richting supermarkten (Super de Boer, Albert Heyn)

- Scheidingsweg: is onlangs al opgewaardeerd, maar is zeker een ‘tangent’ en een
belangrijke stadsroute voor fietsers.

Toe te voegen routes/verbindingen

- Van Haapsstraat, verlengen naar nieuwe fietspad langs spoorlijn (wel de oversteek
d’Almarasweg verbeteren), en eventueel met (een verbrede) Biesseltsebaan, vormt
een alternatieve, zeer aantrekkelijke route van/naar Groesbeek

- Eenverdiepte fietsrotonde (‘berekuil’, vgl Airborneplein Arnhem) in het midden

van het Keizer Karelpein komt zowel veiligheid voor fietsers als afhandeling
autoverkeer ten goede.



Concretiseren uitvoeringsaanpak naar principes Duurzaam Veilig
Bepaalde routes (snelfiets- en stadsroutes) voor de fiets zijn nu nog (zeer) onaantrekkelijk
voor fietsers, omdat er sprake is van niet-vrijliggende fietsstroken, hinder van parkerende
auto's, slecht geregelde voorrangssituaties, slecht wegdek en andere knelpunten. We
denken hier bijvoorbeeld aan:

* St Annastraat (ventwegen),

* Groesbeekseweg (ventwegen, fietsstroken),

* Bergen Dalseweg (fietsstroken, parkeerproblemen),

* Hatertseweg (tegelpad)

¢ D'Almarasweg —Kwekerijweg (smalle fietsstroken), Houtlaan (fietspad over stoep),

is tegelijk ook verdeelweg voor auto's (A4), met gelijkvloerse kruisingen met
stadsfietsroutes.

Het (verder) opwaarderen van deze wegen, zodat de fiets hier prioriteit boven de auto gaat
krijgen (letterlijke doelstelling uit de nota) is voor Nijmeegse begrippen niet minder dan
een revolutie. Dat zal daarom niet zonder slag of stoot gaan, maar is volgens ons de
belangrijkste factor in het welslagen van de plannen. In onze ogen blijft in de discussienota
nog te vaag over de manier waarop deze wegen aangepast gaan worden en hoe de huidige
obstakels (parkeervakken inruilen voor vrijliggende fietspaden, asfalt in plaats van tegels of
klinkers, achtergestelde positie fiets bij verkeerslichten) overwonnen gaan worden.
Het is aan te bevelen in de plannen hierover concreter te worden, bijvoorbeeld door in
deze nota vast te leggen dat de algemeen bekende principes van Duurzaam Veilig als
uitgangspunt voor inrichting te nemen.
Het streven zou moeten zijn voor snelfietsroutes zoveel mogelijk ongelijkvloerse
kruisingen te realiseren. Een dergelijk streven zou opgenomen moeten worden in de
notitie, omdat we vrezen dat het anders bij mooie voornemens blijft en de werkelijk harde
noten bij ieder knelpunt in de gemeenteraad gekraakt moeten worden (zie het verhaal-
Lentse Lus).




Tot slot

We hopen in deze reactie aangegeven te hebben hoe in vervolg op de discussienota er nog
duidelijker keuzes kunnen worden gemaakt in het bereikbaarheidsdebat. Vooral hopen we
dat we voldoende onderstreept hebben dat de fiets een onmisbare schakel is in het
vervoerssysteem.

Geen wiel draait goed rond als de spaken niet op orde zijn. Werkelijke oplossingen voor de
bereikbaarheid beginnen niet bij de grote doorgaande wegen voor auto’s, maar bij een
hoogwaardig, fijnmazig net van fietsroutes.

Zo wordt de relatief grote groep ‘overwegers’ in staat gesteld om meer te gaan fietsen. Dit
leidt tot meer ruimte op de weg voor de minderheid van de reizigers die niet zonder auto
willen of kunnen en levert zo een onmisbare bijdrage aan de bereikbaarheid van Nijmegen.

Bronnen

- Rapportage Fietsbalans-2 2008 Nijmegen. Utrecht: Fietsersbond.
- Blauw Research (2009). Uit de auto, op de fiets! Eindrapportage onderzoek ‘Marktgericht
Fietsbeleid’. In opdracht van Fietsberaad en het ministerie van Verkeer en Waterstaat

Onderzoeken naar de effecten van fijnstof

- http://www.nrc.nl/wetenschap/article1gz7521.ece/Fijnstof_in_de_lucht_schaadt_hartpatienten
- http://media.fietsersbond.nl/VVF /VVF_2_2008_fijnstof.pdf

- http://archief.milieudefensie.nl /verkeer/publicaties/diversen/infoblad-uitlaatgassen.pdf




Bijlage 2

Wat kun je doen met 300.000.000 euro
voor betrouwbare bereikbaarheid Nijmegen?

De gemeente Nijmegen heeft de discussienota “Nijme-
gen betrouwbaar bereikbaar” opgesteld en de Fietsers-
bond afd. Nijmegen heeft daar een officiéle reactie op ge-
geven ( zie ook onze website ). Er is in de discussienota
gekozen voor drie strategieén, namelijk autoverkeer, fiets-
verkeer en het openbaar vervoer. Aan alle drie de strate-
gieén wordt in gelijke mate papier besteed, maar in finan-
ciéle middelen is het echter zeer ongelijk verdeeld. Dat
verschil in geld is goed te illustreren, door een globale ver-
gelijking te maken indien je een aanzienlijk bedrag be-
schikbaar stelt voor één strategie. Ongeacht op welke
strategie je dan het geld zet, er zijn meerdere jaren en in-
gewikkelde procedures nodig. Tevens
zal het bedrag dat op een strategie
gezet wordt, natuurlijk ook gevolgen
hebben voor de andere strategieén.

Als eerste wordt het geld besteed
aan het autoverkeer, maar dat ge-
beurt toch al in de vorm van de
stadsbrug 1) . De fietser krijgt er
dan, na het nodige aandringen
weliswaar, een breed fietspad bij
langs een drukke autoweg.

strategie nu eens vorm geven door 3-dimensionaal te
denken en het resultaat is zeker geen "fiets utopia”.

Fietstunnels

Uitgaande van de gemiddelde prijs per tunnel, kan
men in de gemeente Nijmegen zo’'n 60 !! (=300/5)
fietstunnels aanleggen. In het kaartje heb ik kruispun-
ten aangegeven die ik als kandidaat zou willen aan-
merken voor zo'n ongelijkvloerse kruising. Deze kruis-

punten liggen wel op de belangrijkste vervoersradialen
en -tangenten van de gemeente Nijmegen.

Als tweede kan men het geld be- 4 s
steden aan Hoogwaardig Open- il '?;
baar Vervoer ( HOV ) en dat zou b . z 0
kunnen d.m.v. een snelle tramver- s : = G B Bl

S . ‘.v"' » b 3 T tasditicn
binding tussen Nijmegen Heyen- My A _a. "5' '.__,_,;..,5'-,
dael naar Arnhem via Bemmel en A il eC i LR - B Gl f..,‘.,.,...
Huisen1).De fietser krijgt dan de P Y -

) ig Haterse gy Waisen

mogelijkheid om de fiets mee te

nemen om een deel van dat traject Mogelijke locaties voor fietst:

te kunnen overbruggen. fietsroutes

Als derde kan men het geld besteden aan ongelijk-
vloerse kruisingen, zoals fietstunnels, voor het fietsver-
keer. Dit zal de doorstroming van het fietsverkeer be-
vorderen en bovendien ook de veiligheid van de fietser,
zowel jong als oud, ten goede komen. Auto en bus
zullen dan “geen last” meer hebben van de vele fiet-
sers en dus sneller door kunnen rijden

Deze eerste twee strategieén zijn al vaak genoeg ge-
presenteerd in de vorm van mooie power point pre-

sentaties, maar de derde strategie met zo'n geldbe-

drag is nog nooit uitgewerkt. Ik wil deze derde

Is met de belangrijkste Nij g

Een paar concrete voorbeelden om deze strategie te il-
lustreren Het Keizer Karel plein en dat is natuurlijk
het meest aansprekende. Uitgaande van de 6 toe-
gangswegen heb je dan ca 30 miljoen nodig voor de 6
tunnels die samen komen in het midden om daar een
“berekuil” te vormen. Praktisch gezien zouden zo'n 4
tunnels genoeg zijn, omdat het verkeer vanuit de Mo-
lenstraat en de Van Schaeck Mathon singel beperkt is.
De spoorkuil vormt een mooie route naar Heyendael
maar twee fietstunnels, namelijk met de St Annastraat
en de Groenewoudseweg, zouden het voor de fietser
veel aangenamer. maken en de automobilist zou er
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zelfs mee opschieten. Het is jammer dat deze optie niet
meegenomen is toen een paar jaar geleden deze fiets-
route aangelegd werd.

Ter plaatse van Het toekomstige NS station “De
Goffert “ de kruisingen van Neerbosscheweg met
Graafseweg en het Jonkerbosplein, voorzien van onge-
lijkvloerse kruisingen. Dat zal de Winkelsteeg voor ie-
dereen beter bereikbaar maken.

Hoogte en hellingshoek

Een fietstunnel hoeft niet zo hoog te zijn als een auto-
tunnel, maar vraagt toch een toegangsweg met een niet
te grote hellingshoek. Indien de toevoerweg dan te lang
zou worden, heeft men ook de optie om het wegdek te
verhogen met ca 1 meter. Een oplossing die in de ge-
meente Zwolle al regelmatig toegepast wordt. Een on-
gelijkvloerse kruising waarbij de fietser “de lucht in
moet", dus over een autoweg, is zeker niet zo fiets-
vriendelijk omdat het te overwinnen hoogteverschil dan
veel groter is en het bovendien dan ook nog om langere
toegangswegen vraagt. Als de toegangsweg toch te
steil zou moet zijn, dan is een rollend fietspad, zoals
over het treinspoor in Pernis, een oplossing.

Sociale veiligheid

Bij fietstunnels dient men het aspect sociale veilig-
heid zeker niet te vergeten, net zoals men dat ook
niet vergeet in het openbaar vervoer met zijn con-
trole teams en vliegende brigades en in een autotun-
nel. Vaak worden daar dan kosten nog moeite ge-
spaard voor de veiligheid, niet alleen verlichting en
maar zelfs een vorm van cameratoezicht wordt toe-
gepast. In fietstunnels zijn deze maatregelen ook
mogelijk, maar kunnen veel eenvoudiger zijn. De to-
tale kosten voor al die fietstunnels zullen zeker ook
beperkt zijn, want de besparing in fiets- en voetgan-
gers verkeerslichten dient men hierbij ook in ogen-
schouw te nemen.

Wat draagt deze strategie bij aan de betrouw-
bare bereikbaarheid van Nijmegen?
Gedetailleerde berekeningen en simulaties kosten veel
tijd, die mij helaas ontbreekt. Ik wil wel aan de hand
van een getallenvoorbeeldje aangeven wat er mogelijk
zou kunnen zijn.

Indien alleen uitgegaan wordt van de tellingen van au-
to's en fietsers, kan men concluderen dat slechts ca
15% van alle personenvervoer over bruggen van Waal
en Maas-Waal kanaal uit fietsers bestaat. ( 80 duizend
auto’s tegenover 12,5 duizend fietsers 2) ) Een percen-
tage waar een stad als Nijmegen zich voor zou moeten
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schamen, echter anderzijds ook wel logisch. Als fietser
heb je veel tijdverlies door de vele verkeerslichten,
fietspadversmallingen en onnodige drempels. Het lijkt
dan net of Nijmegen een “brug te ver” ligt.

Indien je in staat bent om dit percentage fietsers te ver-
dubbelen, wat nog steeds veraf is van een doelstelling
van 50%, dan resulteert dat in 12500 minder auto's
die 's morgens de bruggen over komen. Een reductie
van dit aantal auto's merkt men ook al in de schoolva-
kanties. Voor het gevoel: Dit aantal komt globaal
overeen met een tweebaans file van 60 km!!!

De Fietsersbond wil aandacht vragen voor een strate-

gie, die men meestal gewoon “vergeet”, want:

® De zichtbaarheid voor de politici is hierbij beperkt tot
lokaal nivo. Men kan dan niet op “nivo” vergaderen,
of het nu om bedrijfsdirecties dan wel Haagse krin-
gen gaat,

® Er komen geen leden van het koninklijk huis om
"het"” te openen.

® Het stelt hoge kwaliteitseisen aan het bestuur. De
bestuurlijke focus dient gericht te zijn op meerdere
“kleine” projecten, terwijl het veel gemakkelijker is
te focussen op een groot project.

® Je moet grootschalig denken over veel kleinschalige
projecten

Kees Spoorenberg

Voetnoten

-

Voor de financiéle getallen is alleen gebruik gemaakt van
de informatie die op Internet staat. De begrotingen voor
de stadsbrug en het HOV zijn in de orde grootte van 300
miljoen. De kosten voor één fietstunnel ligt tussen de
twee en zeven miljoen. Een gemiddeld bedrag van vijf
miljoen voor een fietstunnel onder een weg is dus best
redelijk.

~

De verkeerstellingen van 2006 ( 2008 helaas nog niet)
zijn beschikbaar op de website van de gemeente Nijme-
gen. In het kader van de eenvoud is uitgegaan van:

- Eris geen telling van aantal fietsers over de snelbinder.
Het aantal fietsers over de Waal is, overeenkomstig eer-

dere tellingen, verhoogd tot het vroegere percentage.

Het aantal bussen en vrachtwagens is te verwaarlozen
t.o.v. het aantal auto’s en wordt verder niet meegenomen

in de beschouwingen.

Er wordt uitgegaan van een passagier per auto.

- De tellingen zijn van/naar, dus het getal in de tabellen
dien je dus door twee te delen om het stadinwaartse ver-
keer te verkrijgen. De laatste getallen worden in de tekst

dan ook gebruikt.



