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VOORWOORD

In 1878 presenteerde de Fietsersbond ENFB, toen nog ENWB geheten,
de "Knelpuntennota Amsterdam". In deze nota stonden een kleing 400
Amsterdamse fietsknelpunten beschreven, die bijeengesprokkeld waren
door zo'n 15 wijkcontactpersonen. In enkele algemene hoofdstukken
bespraken we het fietsbeleid en technische oplossingen voor fiets-
knelpunten. Toen in 1979 de ambtelijke Werkgroep Fietsknelpunten van
start ging, was de Knelpuntennota een wvan de uitgangspunten woor het
werk van de commissie.

Veel onderwerpen en knelpunten wt de nota zijn inmiddels, soms
intensief, bediscussieerd in de Werkgroep Fietsknelpunten (nu
Werkgroep Fiets). In de Werkgroep Fiets heeft de Fietsersbond ENFB
ean bijdrage kunnen leveren aan het opstellen van richtlijnen voor
verkeersontwerpen., Op een aantal punten hebben we onze idesen moeten
VEFANCETran,

Voor de ENMFB werd het hoog tijd om de Knelpuntennota bij be stellen
en uit te breiden,

De Binnen Gemeentelijke Decentralisatie is woor ons de aanleiding
geweest om onze oude nota [e herzien. In dezel nieowe nota richten we
ons specifiek op de Stadsdeslraden. Dat houdt onder meer in, dat de
onderwerpen waar de Stadsdeelraden weinig mee te maken hebben,
beknopt worden behandeld, en dat de fietsknelpunten voor elk
otadsdesl apart bij de nota zijn gevoegd.

DNt handboek is in twee opzichien anders dan ‘andere handboeken:

1) Behalve richtiijnen voor het maken van verkeersontwerpen geeft heat
handboek ook richtlijnen voor het opzetten van een fietsbeleid in het
algemeen. Het handboek geeft aan, op welke manier een fiatsbeleid
gestalte kan krijgen, en welke onderwerpen op bet gebied wvan fietsen
onderdeel van het beleid moeten  zijn.

2) De verkeerstechnische richtlijnen zijn voortgekomen uit de
Amsterdamse praktijk. In deze stad, waar de verkeersruimie zo
intensief wordt gebruikt, bleken theoretisch juiste oplossingen in
praktijk soms niet te werken. De ervaring die de afoelopen jaren is
opgedaan  met ontwerpen en oplossingen soor Amsterdamse
verkeerssituaties vormt de basis van dit handbosk.

Dit handboek fietsvoorzieningen en fietsbeleid iz het resultaat wvan
jarenlange discussie, en s ‘gebaseerd op een schat vam ervaringen.

We bevelen u daarom elke pagina van harte aan.

We: willen op deze plaats onze hartelijke dank gitspreken aan allen

die door: hun intengieve betrokkenheid bij bet Amsterdamse- Fietzsbeleid
ean bijdrage aan dit handboek hebben geleverd: de ambtenaren van de
Afdeling Verkeer en Vervoer, de Dienst Ruimtelijke Ordening, de
Dienst Openbare Werken en de Verkeerspolitie. Daarnaast bedanken we
de Wethouder voor Verkeer en Vervoer, de hesr M.B, van der Vlis, die
in zijn beleid zerieuze asandacht aan de fiets heeft geschonken.

mei 1987,
Fletsersbond ENFEB
Afdeling Amsterdam
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Het fietsbeleid van de gemeente Amsterdam






HOOFDSTUK 1
INLEIDING

De Gemeente Amsterdam doet de laatste jaren veel voor de fietser,
De afgelopen tijd waren bedragen van 3 tot 5 miljoen gulden per jaar
voor fietsprojecten beschikbaar. De ambtelijke Werkgroep Fiets,
waarin ook de Fietsersbond EMFB zitting heeft, draagt zorg voor de
uitvoering van het fietsbeleid.

Met de gemeentelijke decentralisatie wordt het fietsbeleid een
varantwoordelijkheid van de Stadsdeeliraden. Dit kan voor fietsers een
positief effect hebben. De afstand tussen de bewoneérs van een wijk en
het bestuur wordt kleiner. Een Stadsoesibestuur zal wellicht
efficiédnter kunnen werken, en sneller kunnen optreden als in het
vearkeer gevaarlijke situaties bestaan, of als bewoners met klachten
komen. Anderzijds draagt de decentralisatie echter het pevaar in
zich, dat de eenheid en continuiteit in het fietsbeleid verloren

gaan.

Er zijn da afgelopen jaren in Amsterdam waardevolle ideaen
ontwikkeld, en er is weel ervaring cpgedaan met het oplossen van
fietsknelpunten. Doordat er bij de decentralisatie niet voor wordt
gezorgd dat de opgedane kennis wordt overgedragen, dreigt de situatie
dat elke Stadsdeelraad opnieuw het wiel zal moeten uitvinden. De
praktijk met de Stadsdeeiraden Noord en Osdorp heeft uitgewezen, dat
voorzieningen die daar voor fietsers worden aangelegd wel eens te
wensen overlaten. Zo heeft men de neiging om te smalle fietspaden aan
te leggen, of werslechtert de situatie voor fietsers, doordat een
viuchtheuvel zo wordt aangelegd dat fietsers erdoor in de knel komen.
We zouden het erg jammer vinden ais dit soort onnodige fouten vaker
voorkomen,

Het autobezit en -gebruik zal de komende jaren flink toenemen. De
fietser dreigt daardoor nog meer van de weg te worden gedrukt. De
ENFB vindt, dat het fietsbeleid van de Gemeente niet ver genoeg gaat.
De fietser is altijd nog het meest gebaat bi] een drastische
beperking van het autoverkeer. De Gemeente doet te weinig om de
ontwikkelingen: in die richting te sturen. In de praktijk heaft niet
de beperking van het autoverkeer, maar het stimuléren van het
fietsverkeer, door middel van het aanleggen van fietsvoorzieningen,
prioritait,

folang het autoverkeer niet wordt beperkt, vindt de ENFB het
aanieggen van fTietsvoorzieningen zeer noocdzakelijk.

Deze nota geeft globaal weer hoe het fietsbeleid van de Gemeeanta
Amsterdam er de afgelopen jaren uitzag. Eerst komen de algemene
beleids-uitgangspunten aan de orde, daarna geven wie een receptenboek
voor het oplossen van fietsknelpunten. Omdat de ENFB en de Gameente
Amsterdam wel eens van mening verschillen, zullen we waar nodig onze
kanttekeningen plaatsen. We wvinden het van groot belang, dat de
Stadsdeelraden op de ingeslagen weg verder gaan, en de richtlijnen
blijven hanteren waarmee de laatste tijd goede ervaringen zijn
opgedaan,




Als de kennis die nu voor handen is, door de Stadsdeslraden wordt
gebruikt, kan decentralisatie een verbetering voor de fietsar
betekenen.

We hopen dat u in de Stadsdeelraad de uitvoering van het fietsbeleid
met frigsse moed ter hand neemt, en wensen u daarbij veel succes!
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HOOFDSTUK 2
AANVULLINGEN EN KANTTEKENINGEN
Bld HET GEMEENTELIJK FIETSBELEID

Bi| het aantreden wvan een nieuwe gemeenteragd in 1978 kwam er 'Noor
het eerst serisuze aandacht voor het fietsbeleid. In het
Verkearscirculatieplan wit 1979 stond, dat "het beleid de komende
jaren sterk (moet) worden gericht op de bevordering van het
fiatsklimaat"{zie bijlage 1). Het fietsbeleid was nog vaag, en de
witvoering kwam traag op gang. Dit was voor de Gemeente de aanleiding
voor het schrijven van de "Mota Uitvoering Fietsbeleid" in 1982, Deze
nota is een onderdeel van de Aanpassingsnota Verkeerscirculatieplan
die in 1985 gereed kwam. In ce Aanpassingsnota zijn kaarten
opgenomen van het fietsnet. Een aardige, maar wel wat optimistische
gamenvatting van het pemeentaelijk fietsbeleid is te vinden in de PR
publicatie "Amsterdam op de fiets", uit 10886.

In bijlage 1 t/m 3 vindt u de hoofdstukken uit de verschillende
gemeentelijke beleidsnota's die op de fiets van toepassing zijn.

In dit hoofdstuk geven we aanvullingen en kanttekeningen bij de
gemeantelijke beleidsnota's.

2.1. DE FIETSNETTEN

Bagzis van het beleid is het scheppen van een net van Zo gestirekt
mogelijke routes waarop de fietser vanuit de woonwijken veilig en
snel ‘de voorzieningen en werkgelegenheidsconcentraties Ean bereiken,
Hiertoe is in 1979 het Hoofdnet Fiets vastgesteld. Bij het verbeteren
van de situatie wvoor fletsers heeft dit hoofdnet de hoogste

prioriteit.

Omdat het hoofdnet veel te grofmazig was, en niet verder reikle dan
de. Ringweg, s dit net bijgesteld en -sangevuld met een| secundair net,
voornamelijk bedoeld voor wverbindingen binnen de stadswijken. De
maaswijdte van dit net is ongeveer 400 mater.

Onderscheid tussen hoofd- en secundair fietsnet bleek een werkbaar
uvitgangspunt te bieden voor het ontwikkelen van het fistsnet., Het zou
te optimistisch zijn om te proberen zowel het hoofdnet als het
gecundair net overal in te richten als hoogwaardige fietsroute. Door
het onderscheid tussen de twee netten worden prioriteiten gesteld,
waarbij het hoofdnet in ieder geval als hoogwaardig fietsnet wordt
ingericht, en op het secundair net in eerste instantie kleinschalige
aanpassingen worden gedaan.

In deal 3 van deze nota geven we een kaart van de fietsnetten in uw
Deelraad.

2.2. WERKWIJZE

Aanvankelijk werd geprobeerd, de routes uit het hoofdnet é&n voor &én
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ter hand te nemen, en in zijn geheel als fietsroute in te richtens
Doordat dit op werschillende problemen stuitte is deze aanpak
verlaten. Zo komt het bijvoorbeeld vaak wvoor, dat inrichten van sen
fietsroute gekoppeld kan worden aan een ander project (bv. groot
onderhoud, inrichting tot verkeersluw gebied). Tijdstip van aanpak is
dan afhankelijk van deze andere projecten.

Bovendien kan het inrichten van een fietsroute een dure aangelegen-
heid zijn. Hoogwaardig inrichten van de ene route zou dan ten koste
kunnen gaan van het aanpakken van de meest urgente knelpunten op
andere routes.

O dit moment wordt het realiseren van het fietsnet knelpuntsgewijs
aangepakt. Door de ergste knelpunten in de routes het eerst aan te
pakken kan de situatie voor fietsers al znel een heel stuk
varbateran.

Langzamerhand beginnen de verbeteringen als puzzelstukjes in elkaar
te vallen tot een hocgwaardig routenet, Het net is echter nog lang
niet compleat.

We wvinden het van het grootste belang, dat de Stadsdeelraden het
beleid voortzetten en de routes afmaken. Ook knelpunten die voor de
Stadsdeelraad zelf misschien niet de hoogste prioriteit hebben moeten
daarbij worden opgelost, omdat ze belangrijk kumnen zijn voor
fietsers uit naburige wijken. De stand van zaken is nu, dat er
weliswaar veel verbeteringen tot stand zijn gekomen, maar dat deze
verschillende stukjes nog niet op elkaar aansluiten. Als nu wordt
gestopt met het inrichten van het fietsnet, kan de knelpuntzgewljze
aanpak als mislukt worden beschouwd,

2.3 DE WERBKGROEP FIETS

In 1879 werd de Werkgroep Fietsknelpunten opgericht. Aanvankelijk
mocht de werkgroep alleen de oplossingan van losse fietsknelpunten
bespreken. De werkgroep had een adviserende taak. In 1983 werd de
taakstelling van de werkgroep verruimd, en veranderde de naam wan de
warkgroep in "Werkgroep Flets". Op dit moment draagt de Werkgroep
Fiets de zorg voor het gehele fietsbeleid. Dat betekent, dat de
Werkgroep niet allgen de wverantwoordelijkheia heeft voor het
ontwikkelen van het routenet, maar ook voor thematische zaken zoals
fielsbewegwijzering, stallingsvoorzieningen e.d. De Werkgroep heeft

nu niet meer allesn ean adviserende, maar ook =en besluitvormende
taak.

Ma het overwinnen van de kinderziekten is de Werkgroep Fiets nu een

goed draaends werkgroep.

In de Werkgroep Fiets hebben zitting:

- g8n verantwoordelljke voor de voortgang van het beleid: een
beleidsambtenaar verkeer (Afdeling Verkeer en Vervoer)

- gen Secretariaatamedewerkster (Afdeling Verkeer en Vervoer)

- een verantwoordelijke voor de voortgang van de uitvoering,
tevens voorzitter van de Werkgroep (Dienst Openbare Werken)

- een verantwoordelijke voor de uitvoering (Dienst Openbare Werken,
Hoofdafdeling Wegen)

- een verantwoordelijke voor het ontwerpen {Dienst Ruimtelijke

Ordening)

de Verkeerspolitie
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- de fietsersbond ENFB.

De rol van de EMFB in de werkgroep is vooral:
- gandragen wvan knelpunten,

- het becordelen van oplossingen vanuit de gebruikersdeskundigheid,
- het beleid meer scherpte geven: op belangrijve punten voldoende
prioriteit voor de fiets claimen, en oplossingen aandragen die

wellicht minder gebruikelijk zijn,

- hokjes in het beleid doorbreken, d.w.z. het fietsbalang aangeven
daar waar voornemens op andere beleidsterreinen gevolgen hebben
voor de fiets.

Binnen de Stadsdeelraden zal het, pgezien de kleinschaligheid,
aondoenlijk zijn een Werkgroep Fiets in te stellen zoals nu in
Amsterdam bestaat. Als EMFB vinden we het echter wel belangrijk om
regelmatig contact met de deelraden te onderhouden. Dit zou kunnen
bestaan uit een overleg van 1 a 2 maal per jaar.

Verder zouden we graag tijdig (in de voorbereidingsfase) betrokken
worden bij plannen woor straten op het fietsnet,

Juist nu de stad in 16 Stadsdeelraden wordt opgesplitst, wordt het
noodzakelijk dat het fietsbeleid van de verschillende stadsdelen op
elkaar wordt afgestemd. Als stedelilke belangengroep kan de ENFB
daarin een functie vervullen.

2.4, VOORWAARDEN VOOR EEN SUCCESVOL FIETSBELEID

Willen de Stadsdeelraden een succesvol fietsbeleid voeren, dan is het
nodig, dat er een kader wordt geschapen waarbinnen kan worden
gewerkt. Bovenstaand verhaal jeeft daarvoor suggesties. Samenvattend
vragen wij de Stadsdeelraden het volgende te doen:

da fietsnetten, zoals die zijn vastgesteld door de Gemeente

Amsterdam, ongewijzigd over te nemen,

- goan (meerjareniplan te maken, waarin vermeld staat welke
knelpunten worden aangepakt,

- jaarlijks een krediet te reserveran,

- tijd te reserveren om aan de knelpunten te werken,

- ervoor te zorgen dat er een contactpersoon is, die verantwoor-
delijk is voor het fietsbeleid, en die aanspreekbaar is over alle
zaken die met het fietsbeleid te maken hebben,

- tekeningen van herprofileringen tijdig (in de voorbereidingsfase)
aan de ENMFB- toe te zenden,

- jaarlijks overleg te voeren met de EMFB over het fietsprogramma en

de voorgestelde oplossingen.

14
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Richtlijnen voor fietsvoorzieningen
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HOOFDSTUK 1
INLEIDING: HET OPSPOREN VAN

KNELPUNTEN

Als ruimbezuinig en milieuvriendelijk vervoermiddel verdient de fiets
in de stad alle aandacht. Helaas kemt de fietser maar al te vaak in
de knel. Als de situatie wvoor fietsers slecht is, kan dat werschil-
lende oorzaken hebben. Welke oplossing de beste is, kan wvan plek tot
plek verschillen. Elke wverkeerssituatie is anders en moet apart
bekeken worden. Toch zijn er veel algemene richtlijnen te geven
Waarasn goede ﬁatmmrzieninge:'l moeten voldoen,

Dit tweede en grootste deel van de nota is een receptenboek wvoor
fietsvoorzieningen, waarin we dergelijke richtlijnen en standaard-
regels de revue laten passeren. De belangrijkste "Gouden regels"

Zijn in de tekst in een kader terug te vinden. Yan deze regels: mag
niet worden afgeweken.

Voordat we echter ingaan op oplossingen, willen we eerst iets reggen
over het opsporen van knelpunten. Door wvanuit wvastomlijnde invals-
hoeken naar de situatie voor fietsers te kijken, kan er structuur in
het fietsprogramma worden gebracht.

1.1. DE RIJDENDE FIETS

Het opsporen van knelpunten voor de rijdende fiets hebben we in de
Werkgroep Fiets altijd wvanuit drie invalshoeken benaderd:

1.1.1. Onveiligheid en fiets-ergernissen

Dit is ongetwijfeld de benadering die de meeste knelpunten aan het
licht brengt. Maar al te vaak laten de veiligheid en het fietsgerief
te wensen over: fietsers moeten onnodig slingeren, (te) brede wegen
in &&n keer oversteken, hebben slecht uitzicht, worden door auto's

klemgereden, of moeten reer lang wachten bi] verkeerslichten.

In feite is het instellen van het fietsroutenet een manier geweest om -

prioriteiten te stellen in het oplossen wvan dit socort knelpunten.
Gevaarlijke an ergerlijke situaties op het fietsnet worden het eerst
aangepakt.

1.1.2. Black Spots

Op enkela plaatsen in de stad komen opmerkelijk wvesl ongelukken met
fietsers voor. Dit zijn de zgn. Black Spots. Dergalijke plekken
vardienen het om zo snel mogelijk verbeterd te worden, of ze nu op
het fietsnat liggen of niet. Op basis van ongevalsanalyses kan
uitgezocht worden wat een situatie nu precies zo gevaarlijk maakt.

1.1.3. Sociale veiligheid

Vooral vrouwen durven vaak 's nachts niet langs bepaalde routes te
fietsen uit angst lastig gevallen of verkracht te worden, Vooral
routes die niet langs woonhuizen leiden, donkere onoverzichtelijke
plekken en tunnels zijn onveilig. Soms fietsen vrouwen kilometers om,
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om dergelijke enge plekken te vermijden. Door maatregelen op straat
is er veel aan dit soort routes te verbeteren. In hoofdstuk 11 geven
we richtlijnen voor het aanpakken van sociaal onvellige routes,

1.2. DE STILSTAANDE FIETS: STALLEN EN PARKEREMN

MNiet alleen de rijdende fiets, ook de stilstaande fiets moet asandacht
krijgen. Jaarlijks worden er in Amsterdam naar schatting 150.000
fietsen gestolen, en daarom is het belangrijk dat er op strategische
plaatsen stallingsvoorzieningen en fietsenrekken komen. De gemeente
Amsterdam heeft de afgelopen jaren al veel goede rekken geplaatst,
dieg een bewveiliging tegen diefstal bieden. Dit beleid moet worden
voortgezet.

Knelpuntén kunnen eenvoudig worden opgespoord door te bekijken op
welke plekken veel fietsen t[egen muren, brugleuningen e.d. staan. De
wijken met de hoogste diefstalcijfers verdienen de hoogste prioriteit
bij het plaatsen van fietsanrekken.

In hoofdstuk 12 wordt nader ingegaan op het stallen en parkeren van
fietsen.

1.3. FIETS EN OPEMBAAR VERVOER

Veel knelpunten doen zich voor bij stations van trein en metro, en
bij bushaltes. In combinatie met de fiets kan het openbaar vervoer
een goed alternatief zijn voor de auto. Voorwaarde is  wel, dat het
overstappen van de fiets op het openbaar vervoer (en andersom) geen
knelpunten mag opleveren. Omdat de fiets een ideaal vervoermiddel is
voor korte afstanden, maar de fietser voor langere afstanden op het
openbaar Yervoer is aangewezen, vinden we dat stations wvoor fietsers
goed bereikbaar moeten Zijn. Bovendien moeten stations en haltes over
goeds, bewaakie en onbewaakte stallingsvoorzieningsn beschikken.

De openbaar vervoerknelpunten in uw Stadsdeelraad komen aan de orde
in deal 3.

1.4. FIETSBEWEGWIJZERING

Op - dit moment wordt door de gemeente Amsterdam, in samenwerking met
de ANWE en de ENFB, gewerkt aan een geheel vernieuwde bewegwijzering
voor fietsers, Het eerst gedeelte van dere nieuwe bewegwijzering

wordt in 1987 uitgevoerd. Steden rond Amsterdam en wijken binnen
Amsterdam worden op de wegwijzers aangegeven. De bewegwijzering leidt
de fietsers over de meest geschikte fietsroutes.



HOOFDSTUK 2
VERKEERSTECHNISCHE ASPECTEN

In de Mota Uitvoering Fietsbeleid van de Gemeente Amsterdam (1982)
worden uitmonsteringseisen aan voorzieningen Yoor rijdend

fietsverkeer behandeld. Deze zijn bijgevoegd als bijlage 3.

De bijlage geeft veel practische aanwijzingen wvoor het aanleggen van
fietsvoorzieningen. Omdat er sinds 1982 veel ervaring is opgedaan met
verschillende oplossingen en standaardmaten, kunnen we hieronder
aanvullingen geven op de bijlage.

Omdat we vrij veel aanvullingen hebben op de paragraaf owver
kruisingen, behandelen we dit onderwerp in een apart hoofdstuk.

2.1. BREEDTE VAN FIETSPADEN, FIETSDOORSTEKEN EN FIETSSTROKEMN.

2.1.1. Fietspaden voor é&&n richting

In ce bijlage wordt vermeld, dat de breedte van een fietspad 2.10 m
moet zijn. Maar onze mening kan met een fietspad van 1.B0 m worden
volstaan als alle hieronderstaande omstandigheden gelden:

- er moet werkelijk te weinig ruimte zijn om een fietspad van 2.10 m
aan te leggen,

er rijden niet vesl brommears op het fietspad,

het fietzpad is geen belangrijke doorgaande route;

het fietspad is geen vitvalsweg, waar fietsers gewend zijn om

hard te rijden.

Bij ean fietspad van 1.80 m moet de schampstrook (dat is de
afscheiding tussen het fietspad en de rijweg) altijd a nivo worden
uitgevoerd.

De minimummaat 1.80 m fietspad met schampstrook & nivo is een
absoluut minimum, waarvan niet mag worden afgeweken.

(Voor korte fietsdoorsteken, zie paragraaf 2,1.3.)

Er is ons slechts &én uitzondering bekend op deze "gouden regel": de
Eaerste Oosterparkstraat. Op deze belangrijke fietsroute komt een
fietspad van 1.60 m. De ruimte ontbrak werkelijk. om een breder
fietspad te maken, ook voor de andere verkeersdeelnemers zijn de
maten tot onder het minimum teruggebracht. Bovendien is de situatie
voor fietsers in deze straat extreem slecht door de grote hoevealhaeid
foutgeparkeerde auto's; een smal vrijfliggend fietspad was de enige
mogelijkheid om daar iets aan te verbeteren. We kunneén ons nauwelijks
voorstellen dat er nog meer van deze extreme situaties zijn in
Amsterdam.

2.1.2. Tweerichtingfietspaden
Voor tweerichtingfietspaden is de wenselijke breedte 3.60 m.
Als er veal ruimte is, is sen breedte van 4.50 m mogelijk.




Voor korte stukjes is sen minimumbreedte van 3.00 m acceptabel.

2,1.3, Fietsdoorsteken

Voor zeer korte stukjes fietspad, doorsteekjes langs verkeerslichten

etc. op rustige fietsroutes, tot een maximum lengte van 50 meter, Is
egn minimumbreedte van 1.50 m acceptabel. Vaak iz het zelfs wenselijk
om dit minimum van 1.50 m aan te houden, in verband met mogelijk
misbruik wvan het fietsdoorsteekje door auto's. Op drukke fietsroutes
moaten de doorsteskjes juist breder zijn om de stroom fietsers te
kunnen wverwerken.

2.1.4. Fietsstroken en fietssuggestiestroken

a) Fietsstroken in mea-richting.

Fietsstroken met een breedte van 2.00 m zijn gewenst ails de rijbaan
breed is en de parkeerdruk laag.

De meest voorkomende maat van fietsstroken is 1.50 m.

Als er een parkeerstrook achter de fietsstrook is, i 1.50 m tevens
het minimum,

Als er geen parkearstrook naast de fietsstrook is, kKan deze breedte
worden teruggebracht tot 1.25 m in straten waar zeer weinig ruimte
i5.

Bij opstelstroken voor verkeerslichten kan soms met 1.00m worden
volstaan.

b) Fietsstroken in tegenrichting.

In straten met éénrichtingverkeer worden op fietsroutes vaak fiets-
stroken in de tegenrichting gemaakt. In deze situatie gelden de
volgende maten:

Bij voldoende ruimte en een lage parkeerdruk is de fietsstrook 1.5U0 m
breed.

Bij een totale rijbaanbreedte van 3.80 m is de fiotsstrook 1.30 m

en bij een totale rijbaanbreedte van 3.50 m is de fietsstrook 1.00 m.
De ervaring lesrt, dat bij een rijbaanbreedte van meer dan 3.B0 in
eénrichtingstraten vaak op de rijbaan geparkeerd wordt, Zie hiervoor
hoofdstuk 4.

2.1.5. Fietspad of fietsstrook?

Bij verschillende wegbreedten is er ruimte genoeg om te kiezen tussen
het aanleggen van een fietspad of een fietsstrook, of helemaal niets.
Een fietsstrook heeft alleen zin, als deze ook geloofwaardig is, dus
niet staat volgeparkeerd. Aanwijzingen over de beste oplossing onder
verschillende omstandigheden geeft de "beslissingsboom wvoor het
scheiden van fiets- en autoverkeer" (zie diagram).

2.2. RIJBAANBREEDTE

In tweerichtingstraten waar regelmatig bussen en vrachtauto's rijden,
wordt door de Gemeente Amsterdam de minimumbreedte van 10.00 meter
aangehouden, d.w.z.:

1.50 fietsstrook, 3.50 rijbaan, 3.50 rijbaan, 1.50 fietsstrook

(situatie a).
Maar onze mening is 9.00 meter in deze situatie acceptabel
(voorbeeld: Haarlemmerweg) d.w.z.:

1.50 fietsstrook, 3.00 rijbaan, 3.00 rijbaan, 1.50 fietsstrook
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Beslissingsboom voor het scheiden van fiets en autoverkeer.

een conflicten conflicten
buurtstraten) {(hard rijdend
snelverkeer )
voldoende ruimte onvoldoende ruimte
voor fletspad voor fietspad
hoge matige lage
parkeerdruk parkeerdruk parkeerdruk
geen streng streng geen
handhavings- handhavings- parkeren parkeren
beleid beleid /\\
J geen bomen bomen
in parkeer- in parkeer-
strook strook
Y Y Y f Y
GEEN LIEVER
SCHEIDING GEEN FIETSSTROOK GEEN
VERKEERSSOORTEN FIETSPAD FIETSSTROOK OVERWEGEN FIETSSTROOK FIETSSTROOK




situatie b).
Im rustigere straten (zonder bussen) en buurtstraten is het minimum
8.50 m, duw.Z.:
1.50 fietsstrook, 2.75 rijbaan, 2.75 rijbaan, 1.50 fietsstrook
{situatie cj.

.Iliitl:a-“ | FIIRErOo TijElieak .-"-"fu'-h i
shtwatie = 4 4 H_:‘ 380 I 360 .'J' 1,80
. \ j
wigsta | 380 | 300 . 200 [ wso /
sliumie g IT_‘L-“ 1'.1 2. TS i 2.78 1-. 1. 8O r,l_
Fig. 1 Maten voor de rijbaan in verschillende situaties.

Afhankelijk van de parkeersituatie (langsparkeren of schuinparkeren),
de verkeersintensiteit van auto's en fietsen, en de parkeerdruk
kunnen andere wegindelingen gewenst zijn. Ter illustratie geven we
hiat het profiel van de Micolaas Beetsstraat.

De Nicolaas Beetsstraat is een belangrijke fietsroute, en is
twearichtingverkeer. Het wegprofiel is:

1.50 fietsstrook, 2.50 rijbaan, 1.50 fietsstrook.

Twee auto's die elkaar tegenkomen moeten uitwijken over de
fietsstrook. Deze oplossing voldoet goed als er niet teveel
autoverkeer, en ook niet teveel fietsverkeer is. Bij te hoge
intansiteiten geeft dit profiel te veel conflicten. Als de
intensiteiten laag zijn, werkt het profiel enigszing
snalheidsvar|agend: de automobilisten rijden wvoorzichtig i.v.m.
mogelijka tegenliggers.

Absolute voorwaarde voor bovenstaand profiel is een lage parkeerdruk,
of intensie! bekeuren of wegslepen van auto's die op de fietsstroken
geparkeard staan,

2.3, AFSCHEIDING TUSSEN FIETS- EN AUTOVERKEER

2.3.1._Schampstrook

De schampstrook is de strook tussen een fietspad en de rijweg. Als
minimumbreedte voor de schampstrook wordt 1.20 meter aangehouden. In
situaties met weinig ruimte kan bij uitzondering een schampstrook van
0.80 m worden aangelegd.

De schampstrook is vooral belangrijk als er een parkeerstrook is. De
schampstrook geeft automobilisten dan de ruimte om hun portier open
te doen en om wuit te stappen.

Zijn er geen parkeerplaatsen, dan kan hij ruimtegebrek soms een
fietspad worden aangelegd zonder schampstrook: bijvoorbeeld op
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bruggen.

2.3.2. De holle band

Een andere mogelijkheid om fiets- en autoverkeer te scheiden geeft de
holle band. Dit is een steile band, waarvan de teen zover is

doorgezet dat een fietser die de scheiding tussen band en wegdek als
begrenzing aanhoudt, niet met een lage trapper tegen de band komt. De
band Is zo hoog, dat een auto er niet overheen kan, Daarom wordt de
holle band ook gebruikt als antiparkeermaatregel. Zie hiervoor
paragraal 4.4.

De holle band wordt als afscheiding gebruikt ats er weinig ruimte is,
en geen parkeerstrock. De afscheiding bestaat dan uit twee rijen

holle panden, met de hoge zijde tegen elkaar. Vooral in korte
doorsteken kan deze mogelijkheid toegepast worden, zoals bijvoorbeeld
in de Tweede Constantijn Huygensstraat s gedaan.

2.3.3. De sepabalk

Op het Muzenplein wordt op dit moment een proef genomen met de
sepabalk. De sepabalk bestaat uit lposse elementen van ongeveer 4 cm
hoogte, die op een eenvoudige manier op de weg geschroefd kunnen
worden.

Auto's kunnen de balk overschrijden, maar omdat de balk vrij hoog is,
voelt de automobilist dat owverschrijding niet gewenst is.

Op het Muzenplein sneden auto's vaak de bocht af, waarbij e over de
fietestrook reden. Of de sepabalk werkelijk effect heeft, moet nog In
de praktijk blijken. ok s nu nog niet bekend nl_‘ de balk ook gevaar
of hinder oplevert, bijvoorbeeld als hij niet meer te zien s door
sneauwval. Totdat een evaluatie heeft plaatsgevonden, moet de
sepabalk daarom mel grote terughoudendheid worden toegepast.

2.4, EEM OF TWEE RICHTINGEM PER PAD

Eénrichtingfietspaden hebben sterk de wvoorkeur. Fietsers hebben op

ednrichting fietspaden geen hinder van tegemoetkomende brommers, voor

automobilisten zijn éénrichtingfietspaden op kruisingen veal

duidelijker. Er zijn twesa uitzonderingen.

Er moal gekozen worden wvoor een tweerichtingfietspad

= op kruisingvrije routes [(bljvoorbeeld door ean park)

- als door het sanleggen van tweerichtingfietspaden voorkomen kan
worden dat fietsers een drukke weg twee kKeer moeten oversteken,

2.5. EEN VENTWEG IS5 GEEN FIETSPAD

Ower ventwegen kunnen we kort zijn: die zijn wvolstrekt ongeschikt als
fietspad. Er staan auto's te laden en te lossen, er gaan veel

portieren: open, het weogdek is vaak slecht, sen fietzer komlb op een
ventweg regelmatig in de knel. In straten met een ventweg moet altijd
ean fietsvoorziening op de hoofdweg worden gemaaki!

Een ventweg s geen fietspad
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HOOFDSTUK 3
HET ONTWERPEN VAN KRUISINGEN

Er is een groot verschil tussen het ontwerpen van Kruisingen met en
krulsimgen zonder wverkeerslichten. De meeste verkeerslichten-
installaties bevinden zich op het Hoofdnet-Auto, en vallen dus niet
onder werantwoordelijkheid van de Stadsdeelraden.

Omdat in sommige gevallen ook verkeerslichten staan op kruisingen die
niet op het Hoofdnet-Auto liggen, en omdat de Stadsdeelraden een
singnalerende functie kunnen vervullen wat betreft knelpunten op
kKruisingen met verkeerslichten, willen we higr zowel kruisingen meat-
als kruisingen zonder verkeersiichten behandelen,

"

2.1. KRUISINGEN ZOMDER VERKEERSLICHTEM

Fietsroutes kruisen wijkontsluitingswegen meestal zonder verkeers-
lichten. Omdat het oversteken van dergelijke wegen, die vaak vrij
druk zijn, nogal eens een knelpunt oplevert, vinden we het belangrijk
dat er steunpunten worden aangelegd.

Een steunpunt (viuchthauvel in het midden wvan de weg) moet liefst
1.80 breed zijn, een fiets past er dan precies op.

Als daarvogr echt te weinig ruimte s, kan worden volstaan met san
smallere viuchtheuvel: iets 'is altijd nog beter dan niets.

Bij het aanleggen van deze viuchtheuvels moet rekening worden
gshouden met de fietsers op de wijkontsluitingsweg. Het mag niet zo
zijn, dat door het verbeteren van de situatie voor het kruisend
fietsverkeer de fietser op de wijkontsluitingsweg in de knel komt. De
afstand van de viuchtheuvel tot het trottoir moet daarom altijd
minimaal 3.80 meter zijn. Bij een smallere maat worden fietsers
gemakkelijk klemgereden.

TGN
AN

== (::.

Fig. De breedte van de rij- Fig. Bij een juiste maat
strunk tussen middensteunpunt en kunnen fietsers en auto's alle-
trottoeir is te klein. Fietsers bei doorrijden.

worden klemgereden.
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Iz de afstand tussen het trottoir en de viuchtheuvel meer dan 3.80
meter, dan bestaat het gevaar dat auto's op die plek gaan parkeren.

In wijken met een hoge parkeerdruk moet de afstand van 3.80 m tussen

trottoir en viuchtheuvel daarom tevens als maximum worden aange-
houden. Alleen als er een buslijn over de weg voert kan de afstand
groter zijn {4.50 m).

U

CD

Fig. 4 Is de rijstrook breed
en de parkeerdruk hoog, dan wor-
den er auto's geparkeerd en
komen fietsers weer in de knel.

3.2, HET KRUISEN VAN EEM VRIJE TRAMBAAN

Vrije trambanen liggen vaak in hoofdverkeerswegen en de kruisingen
zijn dan al met lichten geregeld. Is dat niet het geval, dan moet
worden gezorgd voor voldoende brede doorsteken ((door persrichels) en
flauwe opritten (bij verhoogd plateau).

In praktijk Is pebleken, dat de voor fietsers bestemde doorsteken
vaak niet op de juiste plek aangelegd worden. Men gaat er blijkbaar
van uit, dat de fietser haaks oversteekt. Omdat fietsers een bocht
zoveel mogelijk vioeiend nemen, ontstaan er dan onduidelijke en
gevaarlijke situaties, Doorsteken en flauwe opritten moeten zo worden
aangelegd, dat fietsers de bocht vioeiend kunnen nemen.

Cwer vioeiends bewegingen zig werder paragraaf 51
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Fig. 5 Men wil fietsers vaak Beter is een doorsteek
haaks over laten steken. Deze '.ln hel: midden, zodat beide
kiezen dan het "verkeerde" gat fietsers de meest natuurlijke

om een vloeiende bocht te maken. route kunnen volgen.

3.3. VERKEERSLICHTEN

Verkeerslichten worden wrijwel altijd aangelegd omdat er wveel
autoverkeer |is.

Het beleid van de Gemeente Amsterdam is erop gericht, om hat
autoverkeer te concentreren op het Hoofdnet-Auto, dat is vastgelegd
in het Verkeerscirculatieplan. Verkeerslichten zouden alleen op dit
hoofdnet mogen staan.

Verkeerslichten horen niet thuis op Kruisingen van buurtstraten.
Wanneer een Kruising van twee buurtstraten gevaarlijk is, dan

zijn de wegen die naar de kruising leiden waarschijnlijk te druk. Op
buurtstraten hoort allesn maar bestemmingsverkeer te rijden. De
kruigsing kan wellicht beveiligd worden door het autoverkeer terug te
dringen (bijv. door het instellen van éénrichtingverkeer).
Verkeerslichten zijn dan niet meer nodig.

In het verleden Is men nogal royaal omgesprongen met het aanleggen
van verkeerslichten-installaties. Resultaat daarvan is, dat er nu

veal verkeerslichten staan op kruisingen waar ze njet thuis horen. Op
dergelijke kruigingen moet je vaak onnodig wvoor rood licht wachten,
Omdat dit overtredingen uitiokt wil de Gemeente Amsterdam nu alle
overbodige verkeerslichten-installaties weghalen.

Het weghalen van verkeerslichten is alleen verantwoord als de
kruising opnieuw wordt ingeright.

Bij een kruising met verkeerstichten zijn vaak veel autostroken en
opstelvakken aangelegd. De weg is dan te breed voor voelgangers en
fietsers, om zonder verkeerslichten veilig te kunnen oversteken. Als
verkeerslichten worden wegoehaald, moet tegelijk de verkeersruimte
voor de auto worden beperkt, en moeten er steunpunten worden
aangelegd, zodat fietsers en voelgangers de weg in twee keer kunnen
oversteken.

Omdat verkeerslichten meestal zijn afgesteld op het aanbod wvan
auto's, ontstaan er voor fietsers vaak lange wachttijden.

De ENFB is van mening, dat de fietser ook bi] het ontwerpen van
verkeerslichtencycli aandacht verdient. Verbeteren van de situatie,
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en verkorten van de wachttijden kan op de volgende manier:

- streven naar zo kort mogelijke cycli {zeker bij eenvoudige
kruisingan zonder aparte fietspaden),

- meardere malen groen voor fietsers tijdens een |ovelus
{Weesperpleinoplossing),

- invoeren van tweerichtingverkeer voor fietsers I:g:t Kruispunten met
fislspaden, zodat fietsers mincer verkeerslichten tegenkomen
(voorbeeld: Mr. Visserplein),

- rechtsat langs rood: op kruisingen met vrijliggende fietspaden
kunnan de rechtsafslaande fietsers buiten de lichtenregeling om
geleid worden. Op kruisingen zonder fiatspaden kunnen doorsteekjes
achter de wverkeerslichten langs worden gemaakt, zodat de rechts-
afslaande fietser niet hoeft te wachten. Veel vaker dan nu kan een
speciaal licht voor rechisafslaande fiatsers worden gamaakt, dat
langer op groen Kan staan dan het licht voor rechtdoorgaande
fietzers,

- Vaak worden fietsers klemgereden door snel optrekkende auto's
gls de verkeerslichten op groen springen. Een voorstart voor
fietsers (zie bijv. Ceintuurbaan richting Nieuwe Amstelbrug)
brengt esn hele verbetering met rich mee.

3.4, VODRSORTEREN BlJ KRUISINGEN MET VERKEERSLICHTEN

e vraag, of de fietser wel of niet moet kunnen voorsorteren bij
kruisingan met verkeerslichten, kan niet in een simpele formule
beantwoord worden. Als fietsers niet kunnen voorsorteren, maar langs
de stoep moeten blijven rijoen, moetén ze bi] het linksafslaan twee
keer voor verkeerslichtern wachten, wat vervelend |s. Anderzijds kan
hat voorsorteren op drukke wegen problemen geven. Met name de minder
behendige of snelle fietser voelt zich bij het voorsorteren dan niel
vallig.

In praktijk is het zo, dat op de drukste wegen fiatspaden liggen, die
tot de kruising doorlopen. Voorsorteren s dan onmogelijk. Op drukke
wegen zonder fietspaden Kan de keuzi- om wel of niet voor te sorteren
aan de fietger zelf worden overgelatc . De mogelijkheid moet dan
gecrederd worden om haaks over @ & con (zie higrundarlh

Be ENFB stelt de volgende richtlijnen voor:

Op wegen met een fietspad moet het fietspad tot aan de kruising
dooriopen, De fietsers kunnen dan niet voorsorteren. Als een fietspad
viak wvoor de kruising ophoudl, bestaat het gevaar,  dat voorsorterénde
auto’s op de voorsorteerstroken voor fietsers terecht komen.

Op wegen zonder fietspaden moet de wegindeling Bij de Kruisingen
worden aangelegd volgens de onderstaande tien richtlijnen.
Afhankalijk van het verkeersaanbod voor de verschillende  richtingen
kunnen varianten worden bedacht. Achtergrond van de richtlijnen is,
dat fietsers ook op kruisingen zo veel mogelijk eigen ruimte moeten
hebbean.

3.4.1. Vuistregels

1) Lange woorsorteervakken zijn ongewenst. Wanneer vanwege het
verkeersaanbod lange voorsorteervakken nodig zijn, waarbi] de fietser
lang in het linksafvak voor auto's zou moeten rijden, moet er een
apart fietspad of minstens een fietsstrook langs de stoep worden




aangelegd.

2) Wanneer er drie of meer autostroken naar een kruispunt toe lopen,
dan i er ruimte voor een fietspad., Dus dan moet er een fietspad
worden aangelegd, ook als dat ten koste zou gaan van een aubtostrook.

(Zie figuur 7).
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3) Hoogstens mag er eén autostrook meer zijn dan het aantal
fietsstroken. (Zie figuur 8 en figuur 9),
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4) Een voorsorteervak mag niet zo breed zijn, dat auto's geneigd zijn
zich naast elkaar op &én strook op te stellen. Er moet dan ofwel een
fietsstrook worden afgescheiden, ofwel moet de ruimte worden gebruikt
om een fietspad aan te leggen, ofwel moet de stoep worden verbreed,

5) Rechtdoorgaande fietsers moeten altijd langs de stoep kunnen
blijven rijden. De enige uitzondering wordt onder punt 8 behandeld.

6) Linksafslaande fietsers moeten kunnen kiezen uit twee

mogealijkheden:

- met het autoverkesr mee voorsorteren op de linker rijstrook

- met het rechtdoorgaande fietsverkeer meerijden en vervolgens haaks
pvergsteken. Voor dit haaks oversteken moet opstelruimte worden
gemaakt. Bij gevaarlijke Kruisingen moet de fietser op de
mogelljkheid van hat haaks oversteken worden gewezen d.m.v. een
bord. (Zie figuur 10).
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7] Wanneer fietsers linksaf willen slaan of moeten voorsorteren, dan
mogen in het vak, waarin linksafslaande fietsers en auto's staan
opgesteld, geen rechtdoorgaande auto's staan. Een voorsorterende
flatser mag bij het linksafzlaan nooit botsen op rechtdoorgaand
autoverkeer (zie echter ook punt 9).

8) De tietsstroken naar kruispunten toe moeten altijd afgeschermd
zijn met een doorgetrokken witte streep, zodat auto's niet op de
fietsstrook mogen. Voor fietsers die moeten voorsorteren, kan tot
viak wvoor het kruispunt een onderbroken streep aan de fietszijde van
de doorgetrokken streep worden geschilderd, ten teken dat de fietsers
hun strook wel mogen verlaten. (Zie figuur 11).
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9) (Uitzondering op de regels 5 en 7) Wanneer er veel rechtsafslaand
autoverkeer i3, kan dit een eigen voorsorteervak krijgen. De
wegindeling moet dan 7o zijn, dat de rechtsafslaande automobilisten
zear duidelijk zien, dat ze de fietsstrook kruisen die voor de
rgc}:htdnn-rgaanuaa en linksafslaande fietser is aangelegd. (Zie figuur
12}

L

Fig. 12 Fout Goed

10) Als er twea vakken voor rechtdoorgaand autoverkeer zijn moet er
na de kruising voldoende ruimbe zijn voor twee auto's en twee
fietsers, of een vrijliggend fietspad.
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3.4.2. De Opgeblazen Fiets-Opstelstrook (OFOS)

Ook als bovenstaande wvuistregels worden toegepast, kan het
voorsorteren op Kruisingen nog veel problemen geven. Het kan wvoor
linksafslaande fietsers moeilijk blijven de stroom rechtdoorgaande
auto's te kruisen, en ook ontstaan er vaak conflicten doordat
rechtsafsiaande auto's "vergeten" om de rechtdoorgaande fietser
voorrang te geven. Voor het voorkomen van deze conflicten kan de
Opgeblazen Fiets-Opstelstrook (OF0OS) worden toegepast.
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Fig. 13 De Opgeblazen Fiets Opstel Strook (DFO0S).

Voordeel van de OFQS is, dat alle fietsers zich védr de auto's kunnen
opstellen. Als het verkeerslicht op groen springt rijden eerst de
fietsers de kruising over, en daarna is de weg vrij voor de auto's.

Een andere manier om de OFOS toe te passen is mogelijk in situaties
waarbij rechtdoorgaand en linksaislaand wverkeer niet tegelijkertijd
groen licht hebben. Voor fietsers die in het linksaf-vak staan te
wachten geeft het een onveilig gevoel als rechts van hen de auto's
soms met hoge snelheid langsrijden.,

Als in het linksaf-vak een OFOS wordt aangelegd, is het probleem
opgelost. Deze toepassing van de OFOS3 komt in Amsterdam (nog) niet
VOROr .

Binnen de Gemeeente Amsterdam is discussie gaande over de voor- an
nadelen van de OFQS. Als bezwaar wordt gencemd, dat automobilisten
zich er niet san rouden houden. Over het toepassen wvam de OFOS is in
de Gemeenteraad nog geen politiek besluit genomen.

De ENFB is van mening, dat een OFOS onder bepaalde woorwaarden heel
goed kan werken, Er zijn nu zelfs kruisingen in Amsterdam, waar de
rechtsafslaande stroom auto's niet verwerkt zou kunnen worden als er
geen OFOS was. Voorwaarde voor het aanleggen van een OFOS is wel, dat
er grote stromen fietsers zijn, De OFOS5 heeft het meeste effekt, als
de hoofdrichting voor autoverkeer rechtsaf of rechtdoor is, en de
hoofdrichting voor fietsers rechtdoor of linksaf,

Het fait, dat automobilisten weleens op de OF0OS gaan staan, is o.l.

ean gevolg van het feit dat de OFQS nog te weinig bekend is. Goede
voorlichting over de OFOS is daarom van bDelang.
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3.5. UITBUIGEN VAN FIETSPADEN BlJ KRUISINGEN

Vooral bi| grote kruisingen met vrijligpgende fietspaden worden de
fiatspaden bij de kruising vaak uitgebogen.

Op dit moment vindt in de Werkgroep Fiets discussie plaats over de
(on)wenselijxheid van uitgebogen fietspaden.

Fietspaden worden uitgebogen omdat een rechtsafsiaande auto het
rechtdoorgaanda autoverkeer dan niet in de weg staat als hij voor
rechidoorgaande fietsers moet wachten, Bij niet uitgebogen fietspaden
zou deze rachtsafslaande auto, de druk van het rechtdoorgaand
autoverkeer achter zich voelend, doorrijden zonder op fietsers te
letten.

De ENFB is van mening, dat uitbuigen gevaarlijk is: de fiets-
oversteek komt verder van de kruising af te liggen, waardoor
automobilisten die rechtsaf slaan het gevoel hebben dat zij de
kruising al voorbij zijn, en niet meer geneigd zijn om fietsers
voorrang te wverlanen,

Bovendien is het voor fietsers irritant om steeds maar weer te moeten
slingeren,

Ook ontstaan er problemen als een grote groep fletsers de overkant
van de kruising bereikt en er maar &én of twee tegelijk tussen de
heuveltjes door kunnen,

We vinden daarom, dat fietspaden niet mogen worden uitgebogen.
Op kruisingen waar de fietspaden al zijn vitgebogen, kunnen de
heuveltjes worden weggehaald, of worden vervangen door witte verf.
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Fig. 14 Uitgebogen fietspad.
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Fig. 1% Niet witgebogen fiets-
pad. Yoor de stopstreep is op-
Btelruimte voor 3 of 4 fietzers.
Andere fietsers kunnen voor het
kruisende fietspad stoppen.
Rechtdoorgaande fietsers kunnen
door rechtsafslaande auto's on-
mogelijk over het hoofd worden
gezien.
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HOOFDSTUK 4
DE FIETS EN DE
ILLEGAAL GEPARKEERDE AUTO

Het illegale parkeren is in Amstardam een steeds groter wordend
probleem, niet alleen in de binnenstad, maar in toenemende mate ook
in de buitenwijken. Vooral bij publiekstrekkers, zoals winkelcentra,
worden steeds vaker auto's geparkeerd op fietspaden, fietsstroken,
trottoirs en In plantsosnan.,

Yoor fietsers zijn Illegaal geparkeerde auto's niet alleen heal
hinderlijk, maar ook gevaarlijk. Op basis van de verkeersongevallen-
statistiek is een schatting gemaakt, dat in 1985 alleen al in
Amsterdam tussen da 100 en 200 (brom)fietsers gewond raakten bij
ongelukken die een direkt gevolg waren wvan illegaal geparkesrde
auto's. De meeste ongelukken gebeuren doordat fletsers uitwijken voor
dubbelgeparkeerde auto's en vervolgens van achteren worden
aangereden.

Handhaving van deé parkeerverboden, en vooral hel tegengaan van
dubbelparkeren, is zeer belangrijk. Er zijn echter ook weel manieren
om het illegaal parkeren door middel van fysieke maatregelen
onmogelijk te maken. Het voorkomen van illegaal parkeren door middel
van fysieke maatregelen is precisiewerk. Als paaltjes 10 cm te wver
uit elkaar gezet worden, als er een paaltje ontbreekt, of als een weg
10 cm te breed is, missen de fysieke maatregelen elk effect. De
standaardmaten die we hieronder noemen, moeten dus met zéér grote
nauwkeurigheid worden toegepast.

Hieronder bespreken we de verschillende mogelijkheden om het illegaal
parkeran door middel van fysieke maatregelen onmogelijk te maken. In
dit hoofdstuk is dankbaar gebrulk gemaakt wvan het artikel
"Parkearproblemen en het fietsnet", van Ing. J. Metz, Dienst
Rulmtelijke Ordening Gemesante Amsterdam.

4.1. HET WEGPROFIEL

Uit hat parkeargedrag van automobilisten blijkt een aandoenlijke wvorm
van solidariteit. Voetgangers, fietsers, invaliden, niemand wordt
ontzian, maar de doorstroming van de eigen soort, de ‘auto, wordt
zelden belemmerd. Alleen voor daadwerkelijk laden en lossen wordt

begrip gevraagd.

Liit ervaring is gebleken, dat in gebieden met een hogée parkeerdruk
(bijvoorbeeld de 19 esuwse wijken), in straten met
éenrichtingverkeer een rijbaanbreedte van 3.50 meter het maximum is
om_dubbelparkeren te voorkomen.
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Als paaltjes of holle banden de wegafscheiding vormen, dan moet Oeze
maximum-maat gelden voor de afstand tussen deze paaltjes of holle
banden.

Fig. 16 Boven is de afstand tussen de holle banden te
groot. De afstand van 3.50 m moet worden gemeten tussen
de bovenkanten van de holle banden, zoals in het

onderste plaat je,
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Fig. 17 3.50 m tussen de paaltijes is voldoende om
parkeren te voorkomen. 3.50 m tussen de stoepranden kan
problemen geven zoals in het bovenste plaatje.

Voor fietsen in twee richtingen is de breedte van 3.50 eigenlijk te
smal, zeker als aan @én Zzijde schuin wordt geparkeerd. Als op
belangrijke fietsroutes geen fietspad in tegengestelde richting aan
hat autoverkear mogelijk is, kan in ankela gevallen een rijbaan van
3.80 m gemaakt worden, waarbij voor de fietsers in de tegenrichting
ean fietsstrook van 1.30 m wordt afgescheiden.

Deze oplossing mag alleen worden toegepast als:

- de straat een belangrijke fietsroute is,

- gr redelijk veel autoverkeer is,

- de parkeerdruk niet extreem hoog is.

Deze "antiparkeermaatregel" werkt alleen, als het onmogelijk is om
half op de stoep te parkeren. Naast de rijbaan moet daarom of een
parkeerstroock zijn, of het trotitcir moet afgeschermd worden met
paaltjes.

In deze laatste situatie vormen de laad- en losbewegingen de enige
serieuze hinder voor de fiets. Door het voetpad & nivo uit te voeren
(zoals op de grachten wordt gedaan) kan de fietser over het voetpad
varder rijden,
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4,2, PAALTJES

4.2.1. pasltjes op trottoir of schampstrook

Bij hat plaatsen wvan paaltjes op het trottoir is de onderlinge

afstand tussen de paailtjes wvan het grootste belang. Eén foutief
geplaatst of ontbrekend paaltje kan ervoor zorgen dat de maatregel
elk effekt mist.

Een smalle auto is 1.40 m breed, en mag niet tussen de paaltjes door
kunnen. Paaltjes worden op het trottoir geplaatst met een onderlinge
afstand van 1.50 m hart op hart. De afstand tussen de paaltjes is dan
ongeveer 1.35 m. Als er weinig manouvreerruimte Is, bijvoorbeeld in
smalle straten, kunnen de paaltjes lets wverder uit elkaar worden
gazet.

Als er een vrijliggend fietspad is, kan dit fietspad tegen misbruik
worden beschermd door paaltjes op de schampstrook te plaatsen.
Paaltjes op de schampstrook zijn vooral nodig in straten met een hoge
parkeerdruk (hiertog behoren ook alle winkelstraten), of als er voor

de schampstrook geen parkeerplaatsen zijn,

4,2,2, paaltjes op het fietspad.

Om een fietspad te beschermen tegen illegaal parkerende auto's kunnen
paaltjes langs, en op het fietspad geplaatst worden.

Over de steeds vaker voorkomende paaltjes op het fietspad zijn we
niet tevreden, hoewel we er vaak zelf om hebben gevraagd. We
ontvangen er veel klachten over. Met de paaltjes gebeuren veel
ongelukken, vooral op drukke fietspaden: fietsers rijden dan zo dicht
op elkaar, dat alleen de wvoorste het paaltje kan zien, aankomen.

Voor wverschillende breedtes fietspaden zijn er oplossingen mogelijk,
waarbij het leed zoveel mopelijk wordt beperkt.

Daarbij houden we rekening met de smalste auto (1,40 m.); maar ook
met motorvoertuigen voor invaliden: deze veertuigen hebben een lage
snelheid, én behoren tot het langzaam verkeer. Ze moeten daarom
gebruik maken van de fietspaden. De invalidenvoertuigen zijn 1.00
meter breed.

Rekening houdend met bovenstaande maten, kunnen we de volgende

oplossingen  geven:

- Op een fietspad van 1.80 meter breed wordt geen paaltje in het
midden peplaatst, maar twee paaltjes aan de zijkant van het
fietspad, ingaleid met witte verfstrepen: de ingang van het
fietspad is dan ongeveer 1.35 m breed. (Zie figuur [18).

i

. Fig. 18

- Als een fietspad van 1.80 m nieuw wordt aangelegd, is het beter de
stoepranden aan het begin van het fietspad te laten inspringen en
de paaltjes er direct achter te zetten. (Zie figuur 19).



- Bi] bredere fietspaden kan het fietspad smal beginnen en direkt na
de paaltjes breder worden gemaakt. (Zie figuur 20).
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Fig. 20

- Korte fietspaden en doorsteekjes van 1.50 m breed, moeten worden
begrensd met hofle banden (zie paragraaf 4.4.), waarbij de afstand
tussen de bovenkant van deze banden 1.50 m s

- Bij een fietspad van 2.70 meter ontkomen we er niet aan om een
paaltje in het midden te zetten. (Zie figuur 21).

= |& hat fietspad 3.00 meter breed, dan komt er ean paaltje in het
midden, en twee aan de zijkanten. (Zie figuur 22).
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- Bi| tweerichtingfietspaden met een duidelilke asmarkering moet het
paaltje in de as worden neergezet, anders worden frontale botsingen
uvitgelokt. (Zie figuur 23).

Afhankelijk van de breedte van deze fietspaden moeten ook paaltjes
aan d@é zijkanten worden geplaatst, of moet de uwitmonding van het
tietspad smaller worden gemaakt:
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Fig. 23

- ¥Willen bovenstaande maatregelen afdoenda zijn, dan moeten in de
meeste gevallen ook paaltjes worden geplaatst op het trottoir, net
naast het fietspad.

- Paaltjes zouden in de hele stad op een uniforme wijze moeten worden
ingeleid, bijvoorbeeld door een witte stresp, of witte tegels in
het wegdek.

4.3. DE DUBBELE TROTTOQIRBAND

Op plekken waar geen voetgangers hoeven over jte steken kKunnen in
plaats van paalties ook de dubbele trottoirbanden worden gebruikt.
Door een trottoirband nog. eens exira boven heb| trottoir of de
schampstrook uit te laten steken kunnen auto's hier niet meer
parkeran. Om de zichtbaarheid van deze "struikelblokken" te vergroten
kunnen ze geel worden geverfd.

4.4. DE HOLLE BAND

Vooral op bruggen kan het plaatsen van paaltjes probleman geven,
omdat ze niet diep genoeg in het brugdek kunnén worden geboord.
Oplossing hiervoor is ({met een rijwegbreadte van weer 3.50 m of 3.80
m) het trottoir 22 cm hoger dan de rijweg aan te leggen, uitgevoerd
met een holle band.

In het centrum van de stad worden op dit moment op veael bruggen
{bijvoorbeeld de Magere Brug) holle banden aangelegd.

4.5, BOOGSTRALEN VOOR HET AUTOVERKEER

Ruime boogstralen op straathoeken leveren illegaal geparkeerde auto’s
op. Als de parkeerdruk hoog 15 rullen Krappe stralen moeten worden
gehanteerd. Er moet dan niet worden gekozen voor de theoretisch




ideale boogstraal, maar voor de boogstraal die parkeerders de minste
kans geeft. Ook wat grotere auto's moeten de bocht echter kunnen
nemen zonder eventuele paaltjes omver  te rijden.

4.6. FIETSSTROKEN

De Amsterdamse automobilist vat het bestaan van een fietsstrook
steeds vaker op als uvitnodiging om dubbel te parkeren. Fietsstroken
zijn op geen enkele manier fysiek tegen dit illegaal parkeren te
beschermen. Aanleggen van fietsstroken moel daarom met grote
terughoudendheid gebeuren. Vooral in winkelstraten wordt veelvuldig
dubbel geparkeerd op fietsstroken. Waar mogelijk moeten fietspaden
agngelegd worden, en als een fTielsstrook de enige mogelijkheid s,
moet het illegaal parkeren op deze strook met hoge pricriteit door
politie of Dienst Parkeerbeheer bestreden worden.

Als een straat geen hoge prioriteit heeft in het handhavingsbeleid,
mag geen fietsstrook worden aangelegd.

(over fietsstroken, zie ook paragraaf 2.1.5.)

4,7. ONDERHOUD VAN ANTIPARKEERMAATREGELEN

Helaas worden de zo zorgvuldig geplaatste paaltjes wel eens omver
gereden. Het is van groot belang dat het telefoonnummer waar dit kan
worden gemeld, bij de wijkbewoners bekend is. De paaltjes mosten snel
weer worden teruggeplaatst.

Uitneembare paaltjes blijken vaak na enige tijd te verdwijnen. Vaste
paaltjes voldoen daarom beter.



HOOFDSTUK 5
EEN RECHTE LIJN,
DE KORTSTE WEG

Het lijkt een open deur, maar in praktijk blljkt het dat niet te

zijn: fietsers fietsen de kortste weg, en ergeren zich als zi|

onnodig moeten slingeren. Onnodige slingers en te scherpe bochten
zijn soms ook gevaarlijk. Gevaar ontstaat vooral daar, waar
automobilisten een bocht kunnen afsnijden en daarbij fietsers klem
rijden. Hieronder bespreken we een aantal veel voorkomende situaties
die ergernis en gevaar opleveren, en de mogelijke oplossingen.

5.1, ONHANDIGE HEUVELTJES

Ontwerpers van kruispunten blijken vaak niet met alle fietsbewagingen
rekening te houden. Heuvels komen dan precies verkeerd op straat te
liggan. Meestal zijn de zo ontstane ongemakken wvoor fietsers met zeer
kleine Ingrepen te verbeteren. Een paar voorbeelden:
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Fig. 24 In situatie A (een
praktijkvoorbeeld] ] coet esen
overstekende fietsers een on-
handige slinger maken om het
fietapad te vervolgen. Een
gewoon rechtdoorgaand fietspad,
situatie B, voorkomt deze problemen.
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Fig. 25 In situatie A moet een fietser een wel erg
krappe bocht nemen. Veel logischer is situatie B. Een
beet je nadenken voorkomt een hoop ongemak.

5.2. FIETSEN DOOR HET GRAS

Misschien staat het gezellig: een kronkelend fietspad in een park of
langs een grasveld. Als het niet speciaal nodig is zal de gemiddelde
fletser echter niet omrijden en ontstaat er door het gras "vanzelf”
een paadje. Beter is het om er bi] het aanleggen direkt voor te
zorgen dat door het gras fietsen niet nodig is.

5.3. VERMIJDEN VAN ONNODIG OVERSTEKEN

Fietsers houden er niet van om drukke autowegen over te steken, Om
tweemaal oversteken te vermijden gaan ze als het kan tegen de
richting in, of over de stoep fietsen.

In situaties met fietspaden waar genoeg ruimte is, kan onnodig
oversteken worden vermeden door het fietspad in twee richtingen
berijdbaar te maken. In de meeste gevallen moet het fietspad dan
tevens verbreed worden, en moet er een asmarkering in het fietspad
worden aangebracht (zie de standaardmaten in paragraaf 2,1.2.).

Als tweerichtingfietspaden een zijweg kruisen, moet er grote zorg
worden besteed aan de oversteek, omdat voor automobilisten de
fietser uit een onverwachte richting komt.

Voorbeeld:
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Fig. 26 Fietser 1 volgt de "officiele" route, met
onnodig veel oversteken. Meestal zal men, zoals fietser
2, over de stoep gaan fietsen, of op het fietspad tegen
de richting in. In dit soort gevallen is het wenselijk
een tweerichtingsfietspad aan te leggen.




5.4. GEVAAR DOOR AUTOMOBILISTEN

MNiet alleen fietsers, ook auto's rijden in een rechte lijn. Als een
weg opeens smaller wordt, kan dat gevaarlijke situaties opleveren,
omdat Tietsers worden klemgereden. Het gaal dan soms om wegversmal-
lingen wan slechts 50 cm. Regelmatig ontvangen we klachten owver dit
soort punten. Een nauwkeurige afwerking is belangrijk, bijvoorbeald
een betere afronding van de hoeken. Soms kan het wenselijk zijn een
fietsstrook te schilderen. Automobilisten respecteren zo'n fiets-

strook meestal, en blijven links wan de strook rijden, tenzij met

hoge snelheid een bocht kan worden afgesneden.

ls" dat laatste het geval, dan kan worden overwogen een sepabalk aan
te leggen (zie paragraaf 2.3.3.).

Bij de uitmonding van een fietspad op een weg voor auto's moet een
automobilist wtwijken. Als de uitmonding van het fietspad met een
heuvel wordt beschermd, hoeft dit geen problemen op te leveren, (Zie
figuur 27).
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Fig. 27

Bovenstaande situaties lijken veel op asverschuivingen, die wel eens
worden aangelegd als ‘snelheidsremmende maatregel. Als ean
asverschuiving met opzet wordt aangelegd, gelden voor de uitvoering
veel strengere eisen dan we hierboven hebben beschreven. Zie voor
asverschuivingen paragraaf 2.3,
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HOOFDSTUK 6
HET WEGDEK

Voor fietsers |s de kwaliteit van het weogdek nog belangrijker dan
voor de automobilist. Een fietser voelt elke hobbel of kuil,
scheefliggende stenen en "pleisters” op het asfait. In dit hoofdstuk
behandelen we eerst hel bestratingsmateriaal, daarna zeggen we iets
over het onderhoud van het wegdek.

6.1, BESTRATINGSMATERIAAL

Goed onderhouden asfalt is de meest ideale wegbedekking wvoor
fietsers,

Het wverdient aanbeveling, om voor fietsvoorzieningen rood asfalt te
gebruiken, omdat daardoor (ook aan automobilisten 1) visueel
duidelijk wordt gemaakt welke ruimte op de weg voor fietsers is
gereserveerd,

In parken Lreffen we nogal eens los grind of gravel aan op
fietspaden. Op losliggend materiaal glijdt de fietser vrij
gemakkelijk uit, zeker bij een scherpe bocht of een plotselinge
beweging. En wanneer je wvalt ben j& nog lelijk gewond ocok.

Goed onderhouden asfalt is de meest ideale wegbedekking voor
fietsers,

Fietspaden mogen nooit bedekt zijn met losliggend materiaal.

Alle betegelde fietspaden in de nieuwe stadswijken, die nu aan groot
onderhoud boe zijn, kunnen geasfalteerd worden.

Een argument om geen asfall te gebruiken is, dat de wortels van de
bomen naast het fietspad dan te weinig lucht zouden krijgen. We zijn
van mening, dat in die gevallen de ernaastliggende parkeerstroock of
stoep betegeld moet worden, en niet hat fietspad,

In de Werkgroep Fiets zijn richtlijnen opgesteld voor het toepassen
van rood asfalt. We willen u met Klem verzoeken u aan dere
richtlijnen te houden. Het op consequente manier toepassen van rood
asfalt in de gehele stad schept duidelijkheid voor alle
weggebruikers. De richtlijnen zijn als volgt:

- Het is verwarrend en dus ongewenst om in straten rood asfalt aan te
brengen zonder dat dit bedoeld iz voor fiets of openbaar vervoer.

- Op fietspaden in stedelijke situaties wordt, indien een asfalt-
verharding mogelijk is, rood asfalt gebruikt.

- Op hoofd- en secundaire fietsverbindingen worden de fietsstroken



bi| woorkeur in rood asfalt wvitgevoerd.

- Rood asfalt kan wvoor de gehele wegbreedte worden toagepast
als de rol van de auto in de straat zeer ondergaschikt is
I:bijw:]rrnﬂald als alleen autoverkeer is toegestaan voor laden en
1%“ L

- Rood asfalt op hoofdstraten wordt over de kruigingen met secundaire
straten doorgezet.

- Bij bushaltes in het verlengde van fietsstroken met rood asfalt
wordt de belijning onderbroken, maar het rode asfalt wordt
doorgezet,
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Fig. 28 Bij een bushalte wordt de fietsstrook
onderbroken. Het rode asfalt wordt gewoon doorgetrokken.

6.2. ONDERHOUD

Vaker dan bij autowegen ontstaat schade aan of vervuiling op een
fietspad plotseling. Op autowegen zijn verzakkingen en wvervormingen
goed: te voorspellen omdat ze een gevolg zijn van het normale gebrusk
door (zwaar) autoverkeer. Beschadigingen, verzakkingen of wvervuiling
van een fietspad zijn zelden het gevolg van het gebruik door

figtsers. Ze trecden bijna altijd op door externe factoren.

Bijvoorbeald door werkzaamheden op of naast het fietspad, een
omgevallen doos glaswerk, of door misbruik van het fietspad.

Een klachtenlijn is daarom een essentieel onderdeel van een goed
onderhoudsbeleid: de weggebruikers moeten -de wegbeheerder kunnen

waarschuwen, en de wegbeheerder moet slagvaardgig op deze klachten
kunnen reageran.

Spaciale aandacht moet er voor de fietspaden zijn bi] herfstachtig en
wintars weer:

- Dmgewaaide bomen en afgewaaide takken moeten ook op fietspaden o
snel mogelijk worden opgeruimd. Als plotseling aen tak tussen je
spaken komt, kun je een lelijke val maken. Met je fiets op je nek
OVEr omgewaaide bomen klauteran is geen pretje.

- Bij sneeuwwval moaten ook de fietspaden worden schoongeveead. Er
bestaan speciale veegwagentjes voor fietspaden. Tegelijk met het
schoonvegen van de autoroutes moeten ook de fietsroutes geveegd
worden, te beginnen met het hoofdnet, Als vrijligoende fietspaden
langs autowegen niel schoongehouden worden, kunnen er gevaarlijke
situaties ontstaan, omdat fietsers dan op de rijbban gaan rijden.

Probleem bij het sneeuwruimen op fietspaden zijn de paaltjes, die op
fietspaden geplaatst worden om auto's te weren. De vesgwagentjes
kunnen niet tussen de paaltjes door. Meestal worden in de winter de
paaltjes daarom wvan de fietspaden verwljoerd. Dat kan echter nogal
wat overlast geven van auto's op de fietspaden. Stadsdeeiraden die
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hier veel mee te maken hebben, kunnen we aanraden een smaller type
veegwagenties aan te schaffen. Rekening houdend met de onderlinge
afstand tussen de paaltjes, mag dit smalle type veegwagen niet breder

zijn dan 1.20m (Over de afstand tussen paaltjes op fietspaden, zie
paragraaf 4.2.2.).



HOOFDSTUK 7
FIETS EN BROMFIETS

7.1. DE BROMMER,; ALS LAMGZAAM VERKEER

Herhaalgelijk bljkt, dat een grote vijand van o fiets de ...
bromfiets is. Zo rustig als de fietser is, zo stinkend en lawaaierig

is de brommer, Op het fietspad levert de bromfiets gevaar op, omdat
hij zovesl sneller gaat dan de fiels.

&l wverschillende malen zijn plannen voor het asnleggen van -een
fietspad tegengehouden door omwonenden, omdat ze vreesden dat er ook
brommers van het fetspad gebrulk zouden gaan maken.

De ENFB is van mening, dat de brommer in de stad behandeld moet
worden als snelverkeer, d.w.z. overal waar mogelijk van de rijbaan
gebruik moet maken en niet van fietspaden, of ze nu langs een rijweg
lopen of niet. In de stad hindert een brommer de auto niet, omdat hij
de sneiheid van de auto gemakkel|kK kan bijhoucen.

Bij fietspaden moet dan niet meer bord 53 (verplicht fietspad] maar
bord 60 ,“fietspad dus niet brommen" geplaatst worden.

Fig. 29 Bord 59: Verplicht fietspad voor
fietsers en hromfietsers,

Fig. ‘30 Bord 60: Onhverplicht Fietapad;
verboden voor bromfietszen met in werking S
zijnde motor. Dit verbod geldt niet voor FIET PAD

invalidenvoertuigen.

T.2. DE BROMFIETS-ONVRIENDELIJKE DREMPEL

Binnenkort wordt in Amsterdam Zuid-Oost een proef genomen met de
"bromfiets-onvriendelijke drempel®. Dit s een drampel waar fietsers
weinig last van zouden hebben, maar waarvoor brommers behoorlijk.
moeten atremmen. De proef wordt genomen op leen plaats waar
hardrijdende brommers regeimatig voor veel overlast zorgen. De
drempel moet nog becordeald worden op effektiviteit en mogelijk
ongemak voor fietsers. Figuur 31 geeft een langsdoorsnede van deze
drempel,

Ko le | em |
lamgis (mh
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HOOFDSTUK 8
FIETS EN VOETGANGER

8.1. DE RUIMTE VOOR VOETGAMNGERS

Bij het aanleggen van fieltsvoorzieningen wordt er vaak aan gedacht,
de voetgangersruimte op te offeren voor de fiets.

De ENFB vindt dit onjuist: de ruimie voor voetgangers (3 door de
toename. van het autoverkeer al veel te wveel ingeperkit. Voor
verbaeteringen voor zowel voetgangers als fietsers moet de ruimte
gevonden worden b de ruimte voor de auto,

De. breedte van een voetpad moet zo zijn, dat twee mensen met
kinderwagens of rolstoelen elkaar kunnen passeren. Maar liefst moeten
e 0 breed zijn, dat kinderen er wvellig kunnen spelen.

Slechts in uitzonderingsgevallen mag een fietsvoorziening aangelegd
worden ten koste van een gedeelte van de stoep.

Een zeer brede stoep, die weinig door wvoetgangers gebruikt wordt kan
versmald worden ten gunste van fietsers. Ook in zeer drukke straten
waar de situatie voor fietsers abominabel slecht is, en waar op geen
enkele andere manier een oplossing kan worden gevonden, mag het
aanleggen van een fietsvoorziening ten koste gaan van een gedealte
van de stoep.

8.2. AFSCHEIDING TUSSEN VOETPAD EN FIETSPAD

Een voeipad en een fietspad zijn meestal van elkaar afgescheiden door
ean nivoverschil. In het verieden iz het verschillende malen gebeurd,
dat een breed voetpad, bijvoorbeeld door een park, ook geschikt
gamaakt is voor fietsers. In zulke gevallen een nivoverschil

aanleggen 13 een dure aangelegenheid.

Op een aantal plaatsen in de stad 5 voor een goedkopere oplossing
gekozen: het afscheiden van het fietspad door middel van een
verfstreep, of door middel van paaitjes zoals langs de grachien. Als
de route niet te druk is, noch voor voetgangers noch voor fietsers,
blijkt dit goed te functioneremn.

8.3. FIETSEN IN AUTOVRIJE WINKELGEBIEDEMN

In autovrije winkelstraten is ook fietsen niet toegestaan. Soms is

het zelfs verboden om de fiets aan de hand mee ie voeren.

We rijn ons ervan bewust, dat fietsers in dezée voetgangers-

gebieden overlast kunnen geven. Toch zijn we het er niet mee eens,
dat er in voetgangersgebieden nooit gefietst mag worden. Het 13
immers lang niet altijd druk in voetgangersgebieden, Als de winkels
dicht zijn loopt er niemand.

Het fietsroutenet moet zo worden ontworpen, dat fietsers die niet in
het winkelgebied moeten zijn, ook niegt de neiging hebben er doorheen
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te fietsen. I3 dat echter niet mogelijk, dan mogen ook fietsers hun
eisen stellen.

Het varbod om in winkelgebieden te fietsen wordt vaak overtreden,
bijvoorbeeld door fietsers die ook tijdens het winkelen hun fiets in
het ocog willen houden, uit angst dat die gestolen wordt. Of door
mensan die |ets zwaars gaan kopen en dat achterop de fists willen
meanemen.

Er zijn in Amsterdam een paar plaatsen, waar  fietsen in een
voetgangersgebied is toegestaan. Het Rembrandtsplein bijvoorbeeld, is
een "voetgangersgebied met uitzondering van fietsers'.

De ENFB is van mening, dat fietsen in voetgangersgebieden onder
bepaalde onstandigheden moet worden toagestaan. Tegelijkertijd moet
ervoor worden gezorgd, dat er goede alternatieven zijn voor de
fietser,

Dit zijn onze wvoorstellen:

1) Fietsen in voatgangersgebieden moet altijd toegestaan zijn op
momenten dat de winkels gesloten zijn.

2) Het verbod om fietsen @san de hand mee te voeren, moet worden
apgehaven.

3) Langs de randen van het voetgangersgebied en in het voetgangers-
gebied zelf moeten overal voldoende fietsrekken worden geplaatst.

4) Als een fietsroute door het voetganger ied loopt, zoals op het
Rembrandtsplein, kan gekozen worden voor de oplossing "voetgangers-
gebied met uitzondering van fietsers". Het is dan wel belangrijk om
de fietsroute apart vorm te geven: met rood asfalt, zonder nivo-
verschil met het gedeelte voor voetgangers. De fietser heeft dan wel
zijn eigen plaats op de weg, maar kan daar ook van afwijken als er
veel mensen op het fietspad lopen. Bovendien wverwachiten voetgangers
in deze straten geen nivoverschil, en letten tijdens het winkelen

niet op de weg. De hele straat op &en nivo uitvoeren voorkomt vee|
struikelpartijen.

Als het gaat om een zeer druk wvoetgangersgebied, waardoor een niet zo
belangrijke fietsroute loopt, kan gekozen worden voor de kortste
omweg. De fietsroute kan dan langs: de winkelstraat worden geleid.
Voorwaarde is, dat op deze alternatieve route fietsvoorzieningen
worden getroffen, en dat de route zo kort mogelijk is.

5) Als een fietsroute het voetgangersgebied kruist, moeten het belang
van het voetgangersgebied en het belang van de fietsroute tegen
elkaar worden afgewogen.

Gaat het om een 2eer druk voetoangersgebied, en een minder
belangrijke fietsroute, dan moeten voetgangers voorrang hebben op
fietsers. De voetgangersstraat kan van de fietsroute worden
afgeschaiden met inritbanden (zie ook paragraaf 9.2.).

Als een hoofdfietsroute het voetgangersgebied kruist, kunnen fietsers
voorrang krijgen. Het trottoir houdt op; de voetgangers mosten het
fietspad oversteken.

Er iz ons e&n voorbeeld bekend, waar dit problemen oplevert, omdat
ook de voetgangersroute zeer druk is: de kruising van de Kalverstraat
met het Spui. Hier zijn verkeerslichten geplaatst, die alleen tijdens
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de drukke uren in werking zijn (van 12.00 tot 17.00 uur en tijdens de
koopavond).

. | . .
secundaire
hooldvosigangersrouie vostgangers-
| rouls
|
. | . .
sSecundmIre hoofd -
limisrouls fieisrouls

Fig. 32 KEruisingeén tussen fietsroutes en voetgangers-
routes.
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HOOFDSTUK 9
SNELHEIDSREMMERS

Snelheidsremmende maatregelen zijn er, om de snelheid van het
autoverkeer te remmen, niet om de fietser langzamer te laten rijden.
Bij het aanleggen van snelheidsremmers moet er altijd op worden gelet
dat dit doel bereikt wordt, en dat de fietser door de genomen
maatregel niet in de knel komt.

Fietsars kKieren bij voorkeur rustige straten als route; om het

gevaar, de stank en het lawaal van auto's zovesl mogelijk te
vermijden. Juist in rustige straten worden snelheidsremmers
aangelegd. Het mag niet .zo zijn, dat fietsers door deze
snelheidsremmers hinder ondervinden.

De enige ultzondering, &en situatie waarin de snelheid van de fietser
geremd kan worden, doet zich voor waar een fietsroute een druk
voétgangerspebied kruist. Zie hierover paragraaf 8.3.

Voor het remmen van de snelheid van bromfietsen op fietspaden
verwijzen we naar paragraaf 7.2.

In ait hoofdstuk zollen we wverschillende snelheldsremmers kKort
behandelen: drempels, uitritconstructies, asverschuivingen en
middengelaiders. Meer informatie over dit onderwerp is te vinden in
da brochure "Snelheid Remmen" van het comite "50 is teveel".

8.1. DREMPELS

Op de zgn. Drempelkaart van de Gemeente Amsterdam staan alle straten,
waar geen drempels neergelegd mogen worden. Op hoofd-autoroutes en op
uitrukroutes van de Brandweaer mogen geen drempels. De ENFB |z wan
mening, dat deze drempelkaart soms veel te stringente voorwaarden
stelt, Natuurlijk respecteren wij het feit, dat de Brandweer

ongehinderd moat kunnen doorrijden. Aan de andere kant is het echter
20, dat ook een bDrandweerauto bij een onoverzichtelijke kruising of
scherpe bocht sterk most afremmen. Er zijn verschillende straten im

de stad, die zo gevaarlijk zijn, dat drempels hoog nodig zijn. We

vinden dat elke straat afzonderlijk bekeken moet | worden, en dat ook

op sommige Brandweerroutes drempals neergelegd  kunnen worden.

Het type drempel dat hel beste voldoet 15 de sinusvormige: drempel met
tangentiale atwijking. Fietsers hebben van deze drempel nauwelijks

last, auto's moeten flink afremmen.

De exacte vorm van deze drempels i3 nauwkeurig uitgetest. fe zijn ook
als pre-fab elementen te koop. Deze liggen o.a. in de Bosboom
Teussaintstraat, Bi] voorkeur moeten de pre-fab alementen worden
pebruikt. De vorm wvan deze drempels is ultstekend.

Als een drempel wordt ingestraat, moet de juiste mal worden gebruikt.
Hat iz niet alleen balangrijk om de sinusvorm goed uit te voeren,
maar cok om de ondergrond zeer stevig te maken. Al vaak is het
voorgekomen dat drempels na enkele maanden zo waren verzakt, dat ze
geen enkele remmende werking meer hadden. "



Drempels moeten doorlopen tot de zijkant van de straat. Een drempel
in de rijstrook, die ophoudt op de plek waar fietsers rijden, voldoet
niet. Automobilisten gaan dat met twee wielen langs de drempel
rijden, waarbij ze fietsars klem rijden.

De onderlinge afstand tussen de drempels moet zo zijn, dat
automobilisten Inderdaad langzaam blijven rijden, @n niet tussen elke
twee drempels even flink gas geven. De onderlinge afstand tussen de
drempels is mede afhankelijk van de straatbresdte, en bedraagt 20 tot
70 meter.

8.2, UITRITCONSTRUCTIES

Een uwitritconstructie s eigenlijk een speciaal soort drempel.

Door middel van een uitritconstructie wordt niet alleen het verkeer
geremd, maar ook de voorrang geregeld, immers, het verkeer dat uwit
een uitrit komt mag het verkeer op de hoofdstraat niet hinderen. Ook
voetgangers in de hoofdstraat hebben recht op onbelemmerde doorgang.
Een witritconstructie. ziet er - als volgt uiti het troticir van de
hoofdstraat wordt doorgetrokken over de uitmonding wvan de zijstraat
heen, het nivoverschil tussen dit trottoir en o zijstraat wordt
overbrugd door een inritband,

Uitritconstructies worden aangelegd langs de randen van verkeersiuwe
gebieden, en in de zijstraten van hoofd-winkelstraten.

Aan deze uitritconstructies kleven twee bezwaren.

Ten eerste is de juridische status van de constructie niet altijd
duidelijk. Voor de wet heeft een zijstraat de status wvan uvitrit, als
de constructie als zodanig duidelijk herkenbaar is.

In praktijk houdt dit in, dat een doorgetrokken trottoir, waarlangs
inritbanden liggen, als uitrit geldt. Een doorgetrokken trottoir
waarlangs halve sinusvormige drempels liggen peldt, althans volgens
de Gemeente Amsterdam, niet als uitrit.

De EWFEB is wan mening dat je van de weggebruikers: niet kunt
verwachten dat ze dit verschil (ook in het donker!) kunnen zien, en
er hun verxesrsgedrag aan agnpassen,

Ten tweede zijn de inritbanden woor fietsers zeer hinderlijk, en bij
nat en glad weer ook gevaarlijk. De fietser moet bijna stapvoets
rijden om de drempel te kunnen "“nemen".

De enige die voordeel hebben bij langzaam rijdende fietsers zijn de
voetgangers. Als de rand van een verkeersluw gebied geen drukke
voetgangersroute is, wordt de fietser onnodig afgeremd. Vaak komt
het voor, dat fietsers op een hoofd-fietsroute over veel van deze
"uitritten" moeten hobbelen. Het fietsen in rustige straten wordt zo
sterk ontmoedigd.

Seide problemen kunnen in één kear worden opgelost, ais doorgetrokken
trottoirs met halve sinusdrempels ook als witrit gaan. gelden,

Daarvoor is het nodig dat de wet op dit punt wordt gewijzigd.

Zolang dat nog niet het geval is, vragen we u mat klem het volgende:
- zeer terughoudend zijn met het aanleggen van uitritconstructies,

- uitritconstructies niet aanleggen op fietsroutes,

- In uitritconstructies het bestratingsmateriaal van het aangrenzende
 trottoir door te zetten. Als het aangrenzende trottoir bestaat uit
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grijze trottoirtegels, dan moeten in de uitritconstructie de
varzwaarde trottoirtegels worden gebruiki.

- @r zijn twee soorten inritbanden: de steile (60 cm diep) en de
minder steile (120 cm diep). De inritbanden van 1.20 meter zijn het
minst hinderlijk. In Osdorp worden uitsluitend de banden wvan 1.20 m
gebruikt, de Gemeente Amsterdam heeft onlangs besloten ook op deze
minder steile banden over te e,

Meer informatie over het probleem van de uitritconstructies is te
vinden in "Uitritconstructies: problemen voor fietsers en
onduidelijkheid omtrent de voorrang", ENFB Amsterdam 1987,

9.3. ASVERSCHUIVINGEN

Een anders manier om de snelheid van het autoverkeer te remmen is hat
aanbrengen van asverschuivingen in dg weg.

Een asverschulving ontstaat door in een recht stuk weg de rijbaan te
laten verspringen. Om te zorgen dat men echt langzaam rijdt, is een
forse knik ncdig met vrij scherpe bochten. Als vuistregel geldt, dat
ean asverschuiving pas effektiel wordt, als de verschuiving minstens
even groot is als de rijbaanbreedte,

Op fietsroutes waar een behoorlijke auto-intensiteit is, is een
asverschuiving alleen acceptabel, als de fietser achter de slinger
langs wordt geleid. Automobilisten zullen Immers de bochten zo flauw
megelijk nemen, om zo min mogelijk snelheid T.Er; verliezen, Daarbi]
kunnen fietsers worden klemgereden. Bl] een asverschuiving op een
fietsroute moet dus altijd een fietspaadje gemaakt worden.

A
/‘_______\\“\
B T
e T U N e
/ \'\
B
T R S s ]
-~ ~
PR e O nEy SR o
Pl e

Fig. 33 Situatie A geeft het principe van een
asverschuiving. Hier zullen echter gauw fietsers worden
klemgereden. Beter is het, fietsers er achter langs te
leiden, zoals bij B.

Een asverschuiving zonder fietspaadje er achter langs, mag alleen
aangelegd worden in buurtstraten die geen fietsroute zijn.
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9.4. MIDDENGELEIDERS

Middengeleiders zijn heuvels midden in de straat.

T 1
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Fig. 34 Door een middengeleider kan een fietser in de
knel komen. Er moet gezorgd worden voor voldoende ruimte
* tussen de heuvel en de stoeprand. Een fietsstrook zorgt

ervoaor dat auto's beter links zullen houden.

Middengeleiders worden vaak aangelegd om het oversteken makkelijker
te maken woor voetgangers. Anders dan heuwvels bij kruisingen, waar
auto's toch al moeten afremmen, leveren middengeleiders vaak
knelpunten voor fietsers op. Automobilisten verlaten hun baan in het
midden van de weg, en buigen bij de middengeleider naar rechts,
waardoor fietsers gesneden worden. We kennen zelfs een situatie waar

al

enkele fietsers in een naast de weg gelegen sloot zijn beland

nadat de middengeleiders waren aangelegd.
Middengeleiders hebben weinig effect als snelheidsremmers, en moeten

daarom met grote terughoudendheid worden aangelegd (tenzij er
vrijliggenda fietspaden zijn, uiteraard).

De afstand tussen de middengeleider en de stoeprand moet minimaal
380 m zijm.

Waar voldoende ruimte is, en geen kans op illegaal parkeren, is een
breedte van 4.50 m gewenst, Het maken van een fietsstrook bij de
middengeleider (een fietsstrook wvan 1.30 m bij een afstand van 3.80
m; en een fietsstrook vam 1.50 m bij een afstand van 4.50 m)
varbetert de situatie voor fietsers.

9.5. VERKEERSWISSELS

Een verkeerswissel ontstaat, door in een tweerichtingstraat een
smalle doorgang te maken, waar slechts een auto tegelijk doorheen
kan. Ook bij verkeerswissels moeten er altijd fietspaadjes
achterlangs worden gemaakti.
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HOOFDSTUK 10
FIETSVOORZIENINGEN BIlJ
WEGOPBREKINGEN

Meestal wordt er bij wegopbrekingen geen rekening met fietsers
pehouden. In de Werkgroep Fiets hebben we meermalen punten
ingebracht, waar bij wegopbrekingen tijdelijke maatregelen woor
fietsers genomen zouden moeten worden. Dit had vrijwel noait effect.
Reden daarvoor is, dat de ambtelijke molen te traag draait voor
snelle aktie.

Veoorzieningen voor fietsers moeten meteen genomen worden, tegelijk
met het opbreken van de weg.

Hieronder geven we een aantal algemene opmerkingen over fietsvoor-
zieningen bi] wegopbrekingen, Voor richtlijnen en vuistregels
verwijzen we naar bijlage 4.

10.1 ALGEMENE OPMERKINGEN

- Het mag nooit zo zijn, dat fietsers moeten omrijden, terwijl
automobilisten mogen doorrijden,

- Regelmatig varschijnt bij opbrukingen het bord "(brom)fietsers
afstappen”, zonder enige aanduiding wat er na het afstappen moat
gebauren. Doorlopen? Omrijden? Terugkeren? Flets op de schouder
nemen? Het bord “(brom)fietsers afstappen” moet uit de gemeente-
lijke wvoorraadschuren verdwijnen. Er i immers ook geen bord
"automobilisten uitstappen".

- Wanneer het voor fietsers mogelijk 5 bij een opbreking toch door
te rijden, mag er geen bord geplaatst worden; "verboden voor alle
varkeer", Het afsluithek moet ruimte laten voor doorgaande
fietsars.

- Werkketen, machines etc. worden vaak op verkeerde plaatsen
neargezet. Ze staan bijvoorbeeld vask op straathoeken en bruggen,
zodat het uitzicht sterk wordt belemmerd. Keten etc. mogen niet op
fiets- of voelpaden worden neergezet, maar bijvoorbeeld in
parkeervakken. De straathoeken moeten wvri] blijven. Bovendien
staan de keten vaak slordig geplaatst, zodat ze uitsteken op de
rijwag. Fietsers hebben daar veel hinder van, juist omdat de
rijweg vaak al smaller iz tijdens de werkzaamhbeden. Er moet wveel
bater toezicht worden gehouden op het goed plaatsen van werkketen.

- Voor richtlijnen, vuistregels en minimale maten van tijdelijke
voorzieningen zie bijlage 4.




HOOFDSTUK 11
SOCIALE VEILIGHEID

Soclale wvelligheld moet een permanent aandachtspunt zijn bij het
oplossen van fietsknelpunten en het maken van verkeersontwerpen.

In praktijk blijkt, dat verkeersveiligheid en sociale veiligheid met
elkaar in tegenspraak kunnen zijn. Immers, vanuit het cogpunt wvan
verkeersveiligheid kan het vaak gewenst zijn verkeersscorten te
scheiden, of ongelijkvioerse oversteken te maken. Juist gescheiden
verkeer (bijv. een wvrijliggend fietspad achter de groenbeplanting

‘ langs een hoofd-autoroute) kan het gevoel van onveiligheid vergroten.
Ongelijkvicerse oversteken geven vaak enge donkere tunneltjes met
dode hoeken waarop men geen uitzicht heeft.

Het gevoel van onveiligheid is het grootst bij:

- een route waarlangs geen woonhuizen liggen,

- plekken waar men de situatie niet kan overzien, bijvoorbeeld
donkere hoeken, hoge struiken, tunnels waarin j& aan het begin
van de tunnel het eind niet kunt zien,

- plekken waarvoor blijkbaar niemand zich verantwoordelijk
voelt, d.w.z. plekken waar de lantaarns vernield zijn, waar
papieren rondwaaien, kapotte wvuilniszakken rondsiingeren of waar
het naar pies stinkt.

Dergelijke routes of enge plekken kunnen op twee manieren worden
aangepakt: door de route zelf te verbeteren, of door een omrijroute
te maken.

11.1. YVERBETERING VAN DE ROUTE

Verbeteringen op de route kunnen bestaan wit:

- het wverbeteren van de verlichting,

het wverbeteren van het uitzicht door hoge struiken In te snoeien
en te vervangen door bodembedekkers (bloemenveldjes bijvoorbeeld),
als het er een rotzool is, door gewoon wat vaker schoon te maken,
de straat te vegen, dingen die vernield zijn te vervangen of weg
te halen,

op plekken waar regelmatig van overiast sprake is, moet de politie
extra surveilleren.

De meest vergaande ingreep op een enge route i aan weerszijden
huizen bouwen, Maar dan wel huizen die hun woonkamer aan de
straatkant hebben. En dan bedoelen we niet een rij huizen in een
verder verlaten industriegebied, maar het bebouwen van loze
stukken grond die relatief dicht bij andere woningen liggen, en die
door niemand worden gebruikt,
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11.2. EEN OMRIJROUTE MAKEM

Verbeteringen op de route hebben niet altijd het effect, dat iedereen
zich er weer wveilig voelt, Toch zijn we van mening dat alle beetjes
helpen. Het verbeteren van de verlichting of snoeien van de bosjes
mag nooit achterwege worden gelaten omdat deze mastregelen
onvoldoende effect zouden hebben.

Heeft men het gevoel, dat een route niet voldoende kan worden
verbeterd, dan moeten er toch maatregelen op de route zelf worden
genomen, bovendien moet dan een omrijroute worden gemaakt.

Richtlijnen voor het maken wvan een omrijroute zijn de volgende:

- voor een veilige verbinding is een omrijafstand van hooguit 200
meter aanvaardbaar,

- geze alternatieve route moet geschikt zijn wvoor fietsers, d.w.z.
moeben omrijden via een aantal andere knelpunten vinden we geen
altarnatief,

- in verschillende situaties is het mogelijk, fietsers de keuze te
geven tussen een verlaagd fietspad of tunnel, of met de autoweg
meerijden. Er moeten dan waarschijnlijk op de autoweg voorzieningen
voor fietsers worden getroffen (een verhoogd fietspad, een strook
voor fietsers afzetten met paaltjes , een fietsoversteek over de
weg maken e.d.). Juist 't nachts, als het eng is op straat, rijden
er ook op de drukste wegen weinig auto's. In sommige gevallen zou
een tijdsbeperking kunnen worden ingesteld (bijv. fietsen
toegestaan tussen 19.00 en 7.00 uur).

- het verdient aanbeveling de alternatieve route duidelijk te
markeren,

Tot slot: Sociale onveiligheid mag nooit een argument zijn om een
bestaande route op te heffen, of om een route piet -aan te leggen.
Overdag kunnen deze routes prima fietsverbindingen vormen.

Bij het ontwerpen van nieuwe routes moet bij het afwegen wvan
alternatieven, sociale (onjveiligheid wel worden meegewogen in de
keuze,

— e s e ————— - e Rt e S L P R LT by
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HOOFDSTUK 12
STALLEN EN PARKEREN

Aan het stallen on parkeren van fietsen moet grote zorg worden

besteed. Jaarlijks worden er in Amsterdam ongevesr 150,000 fietsen
gestolen. Dit is esn van de belangrijkste redenen dat veel mensen in
Amsterdam geen fiets bezitten. Het feit dat de fiets thuls, bij het
werkadres en bij andere bestemmingen niet wveilig kan worden

In de praktijk gaat er nogal vaak lets mis: de ingang van de stalling
zit bijvoorbesld in. een zijstraatje, te ver wan de ingang, de
mogelijkheid voor sociale controle ontbreekt, of de stalling is
ongunstig ingedeeld zodat er onvoldoende fietsen in kunnen, Er moet
ean lijst van toetsingspunten komen woor stallingsruimtes in openbare
gebouwen, zodat in deze gebouwen goede en diefstalveilige stallingen
komen.

In een groot aantal wijken bestaan nog buurt-fietsenstallingen. Vaak
zijn dit sleutelstallingen. De klanten hebben een sleutel van de
stalling en kunnen dag en nacht bij hun fiets. Dergelijke stallingen
blijken goed te functionsren. De meeste stallingen vinden gretig
aftrek. Financigel Is deze branche echter niet aantrekkelijk. Het
aantal stallingen is de laatste 10 jaar afgenomen van circa 200 naar
circa 120. De afname werd veroorzaskt door de stadvernieuwing,
waardoor de stallingen niet meer nodig waren en door financiéle
problemen. Stallingen kunnen commerciéle bedrijfshuren niet betalen,
De afgelopen 5 jaar zijn er echter ook verschillende nieuwe
stallingen bijoekomen, vaak met financiéle steun van de Gemeente. Het
i3 belangrijk dat de Stadsdeelraad zich inspant om fietsenstallingen
te behouden. Dit zou ze kunnen doen, door het geven van financigle
bijdragen, maar ook door ervoor te zorgen, dat er voordelige panden
voor de exploitatie van fietsenstallingen beschikbaar komen. Amstal,
de Amsterdamse Vereniging voor Fietsenstallingen, kan de Stadsdeel-
raden hierbij behulpzaam zijn.

Het zou een goede zaak zijn, als bewaakte fietsenstallingen bij
belangrijke haltes van het Openbaar Vervoer en grotere winkelcentra
zouden worden opgezet. Dat iz in Amsterdam echter niet makkelijk. Als
projekt, waar gewerkt wordt met behoud van uitkering, is de kans op
betrouwbaarheid en continuiteit gering. Als bedrijf is voldoende
rentabiliteit moeilijk te realiseren. Aan nieuwe bewaakte stallingen
moeten hoge eisen worden gesteld. Er moet daarom eerst een goed
bedrijfsplan worden gemaakt. Medewerking en financiele steun van de
Stadsdesiraad is dan gewenst.



HOOFDSTUK 13
DIVERSE ONGEMAKKEN

1) Voetbruggen, met aan weerszijden trappetjes, kunnen heel eenvoudig
voor fietsers bruikbaar worden gemaakt door fietsgleuven langs de
trappen te maken. Zijn de brug en de trappen breed genceg, dan kan er
ean voet-fietsbrug van gemaakt worden: een deel van de trap vervangen
door een helling, en op de brug het voetgangersdeel wvan het fietspad
afscheiden met een witte verfstreep. '

2) Een fietser is nogal regengevoelig. Daar is weinig tegen te doen,
behalve op plaatsen waar fietsers lang moeten wachten, bijvoorbeeld
bij veerponten. Bij de veerponten over het |J zijn wachthuisjes
geplaatst, die speciaal voor fietsers geschikt zijn. Ze zijn groot,
zodat je er met ftiets en al In kunt. De huisjes zijn zo neergezet,
dat je tijdens: het wachien zicht hebb op de kade waar de boot komt;
maar ook zicht op de weg. Dat |aatste is belangrijk ult het ocogpunt
van sociale veiligheid. In het wachthuisje weet je dat mensen je
vanal de weg kunnen zien, en het dus ook kunnen zien als er iels
gebeurt dat niet in de haak is.

Tenslotte kan bij het plaatsen van wachthoisjes rekening worden
gehouden met de windrichting. Westenwind g in) Mederiand de
overheersende windrichting., Aan ean abri die ja beschermt tegen
westenwind rab |e dus het meest.

3) In de bomen langs de Middenweq zit een reigerkolonie. Fietsen op
ket fietspad is, vanwege de uitwerpselen van de reigers, een paar
maanden per jaar wat riskant. In de Werkgroep Fiets zijn eens
voorstellen ter tafel gekomen om hier iets aan te doen. Als oplossing
werd voorgesteld om metalen schermen onder de bomen te hangen.
Kostan: 140,000 gulden.

Ce - schermen zijn er niet gekomean.

Een zo groot bedrag uitgeven tegen Reigerpoep vond de ENFB inderdaad
Q0K geen prioriteit hebben. We gaven het woporbeeld hier, om te laten
zien, dat ongemakken wvoor fietsers soms uit onverwachte hoek kunnen
komen.
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BIJLAGE 1

UIT: VERKEERSCIRCULATIEPLAN 1979, GEMEENTE AMSTERDAM

4.6 Fietsvorkoor

Vooral omdat iedere verplaatsing minder per (brom)fiets een verplaatsing meer betekent
per auto of openbaar vervoer, moat hot beleid de komende jaten sterk worden gericht
op de bevordering van het fietskiimaat. '

In de recente ontwikkelingen zijn al tekenen te bespeuren, dat met name de fets zich

toch kan handhaven. Ervaningen leren, dat goede voorzieningen indardaad intensief

wordan gebruikt

Da daling van het Bromfietsverkeer lijkt andore corzaken te hebben dan het tosnamen

van afstanden en onveiligheid. Do huidige mate van bromfletsgebruik rechtvaardigt

geen aparte bromfietsvoorzieningon, zeker niet daar waar de ruimie schaars is. In
varband mei de geluidshinder is het gewenst om dearvoor gevoelige delen van flets-
routes af 1e siuiten voor bromfietsverkesr

Dadr de verplastzingsafstanden blijven toenamen als gevolg van de spreiding van in-

woners en arbeidsplasisen in de voorooriogse stadsdelan, vereist handnaving of zelfs

toenamea van het fietsveressr sen uigebroid en algewogen maatrageienpakket.

Onderdelen van dit pakkat mosten zijn:

a het scheppen van oon nat van o gestrekt mogelijke fistsroutes waarop do fietser
vanuit de woonwijken veilig {sigen baan voor de fiets mat voorang op kruisende
buyrtstraten] an anal (mede op de fiets afgestemde regelingan op kruilspunien meat
wegen van hogere orde} de voorzieningen- en werkgelegenheldsconceniratios kan
bereiken

f  rodanige maatregelen op bepaslde openbaar varvoarrautes nemen, dat deze routes
in twee richtingen geschikt worden voor de (bromfiets, zoals bij de Binnenring;

g het senbrengen van voorzieningan voor de fiots op en nabij knelpunten in hat ver-
keersssysteem ter verhoging van de veiligheid, zonder dat er voor de fistser erg
lange wachttijden ontstaan;

g hot nomen van mastregelen in de buurten wvoor de fistser die de bersikbaarheid
van de binnenwijkss voorzieningen (winkels, scholen) voor de fistser optimaal
maken {direct an veilig) en tevens een goede aansluiting opleveran op het stadelijk
fistsroutanst,

g ' het geven van gelegenhaid tot het stallen van (brom)fietsan:

- nabi en in gebouwen die beroekers trekken
bij woningen (in woningbouwplannen, onder andere bij stadsvernisuwing,
moeten vanuit dé woning goed bereikbare fistsanboxen worden apgenomen) :
- in of nablj metrostations an stations van de Nederandse Sposrsegen:
Een actief stallingsbaleid voor de (brom)fiets iz een component van een parkear-
eleid dat is gericht op het wrugdrngen van de langparkeerder.

In mingens oven grove- mate: aks bay hel maatregelenpakket voor openbaar vervoer en
auto is het gewenst om het offect van fietsfaciliteiten in samenhang met een beleid 1ot
seloctigver autogebruik en varbetering van het opanbaar vervoel (e onderzosken
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BIJLAGE 2

UIT: AANPASSINGSNOTA VCP 1985, GEMEENTE AMSTERDAM

4.8  Nota Uitvoering Fretsbeleid,

Deze nota, verschenen in april 1982, had tot doel megr vaart te brengen in hat

realiseran van maatregelen ten gunste van het fistsverkeer. Daartoe warden

aanbevalingen geformuleerd 1en sinde

— het uitvoaren van figtsrouleprojecten te versnellen (door middel von
plangroepen en door middel van het opdelen van routes in hanlearbarne

: projecien;

- 0ok voor minder ingrijpeénde voorzieningen een kader te scheppen door hel

hoofdnet Fiets aan te vullen met een secundair figtanat;

— het knelpuntenbeleid te inteénsiveran;

— meer duidelijkhaid te brengen in de wensealijke ditmonstenng van
fietsvoorzieningen,;

- het tot stand komen van meer stallingsvoorzieningen te bevorderen;

— de verkeersveiligheid voor fietsers te verbeteren.

Mot de uitvoaring van deze aanbevelingen is inmiddals een begin gemaakt, In
hat kader van de onderhavige aanpassingsnota is de introductie van het
secundaire fietsnet van balang. Deze verdichting van het net, gelegd naast her
knelpuntenbelaid en de integratie van fietsvoorzieningen in de verkeersluwe
gabieden (zie het tekstgedeelte daarover), leidt ertoe, dat op meer integrale
wijze aan de problemen van het fietsverkeer kan worden gewerkt, In
paragraaf 5.3.4 wordt é&n en ander nader toegelicht.

Overigens mag in dit verband niet worden verheeld dat de uitvoering van het
fisisbealeid zal worden bemoeilijkt door de beleidsvoornemens die door de
minister van Verkeer en Waterstaat zijn aangekondigd in de Nota Fiatsverkeot
Met name de opheffing van de aparte subsidieregeling voor fietsvoorzieningan
per 1985 zal san rem gaan betekenan voor het treffen van voorzieningan,

5.3.5 Functiekaart fiets,

Eeén van de beleidsuitgangspunten van hat verkeer- en vernvoarbeleid was en is
onder maear het tot stand brengen van een wijziging in de vervoarswijzekeuza
meda ten gunste van de fiets, Dit diende gestaite te krijgen door aanlag van
een aantal op het centrum gerichte fietsroutes.

De routes waren opgenomen in het hoofdnet voor het fietsverkeer waarbij het
hoofdnet diende te worden beschouwd als .een net van fietsroutes waar ter
wille van veiligheid en comfort over de gehele lengte fietsvoorzieningen
worden getroffen aan de weg en in de verkeersregeling”.

Bij het vaststellen van het VCP nam uw Vergadering in 1978 een voorstel aan
waarin ons College werd uitgenodigd, de omschrijving van een fietsroute
zodanig aan te passen dat het beleid ten aanzian van de aanpak van
knalpunten van het fietsverkeer en het beleid ten aanzien van de aanlag van
fietsroutes zouden kunnen worden geintegreerd.



In de afgelopen jaren is op basis van vorengenoemde uitgangspunten een
aantal activiteiten ontwikkeald. Deze op de fiets gerichte activiteiten hebben
achter nog niet tot voldoende herkenbare resultaten geleid.

In da Nota Uitvoering Fietsbeleid werd uitgebreid ingegaan op de corzaken
daarvan waarbi voorstellen ter verbetering zijn gedaan. Mat betrekking tot de
inhoudelijke problemean is bij de uitvoering van diverse routes duidelijk
geworden dat hoofdroutes in kleinere straten vaak veel parkeerplaatsen
kosten, en dat geforceerde oplossingen in woonbuurten een versnipperd
straatbesld opleveren dat schade doet aan de verblijffsfunctie. In de nota is een
onderscheid gemaakt naar verbindingen op agglomeratieniveau en
verbindingen op stadsdeelniveau die te zomen de hoofdverbindingen vormen
en naar verbindingen tussen stadswijken an verbindingen binnen varkeersiuwe
gebieden die te zamen kunnen worden gezien als sacundaire verbindingen. Da
hoofd- en secundaire verbindingen vormen een aaneenschakeling van straten
en wegen die veelal bestaan uit tracés waarlangs de huidige (en togkomstige]
figtsstromen zich afwikkelen. Te zamen vormen zij een samenhangend
netwerk van fietsve-bindingen, die in deze Aanpassingsnota als Functiekaart
Fiets (kaart 4) worden gepresenteerd.

Bij het structureran van hoofdverbindingen is ervan vitgegaan, dat zo gestrekt

mogelijke trachs moeten worden gevonden, ook al betekent dit dat niet altijd

zonder meer aan fistsvriendelijk milieu kan worden aangeboden. Hierbij is het

niat langer uitgesloten dat een fietsroute kan samenvallan met de

hoofd[auto-jinfrastructuur,

Routes die in het huidige VCP waren getraceerd door een woonwijk, zijn'soms

vaerlegd naar straten met een groters (fietgjstroomfunctie. Redenen hiervoor

kunnan gelegen zijn in:

- de geringe realiseringskans van een route door de woonwijk;

— de verwarchte te lage kwaliteit voor een wervend fietsmilieu;

— da hoge hinancieningskosten;

= het nigt aansluiten van het tracé bij de huidige (en toskomstiga)
figtsstromen,

Bij de tracering van secundaire verbindingen is met het volgende rekening

gehoudan:

— de verbindingen binnen een buurt/wijk en de aansluitingen op en/of
ontsluitingen van de hoofdverbindingen voor fietsers;

— de bereikbaarheid van voorzieningen locaties/sttractiepunten;

— de veiligheid van de fietser;

— @en maaswijdte van 250 m;

— het bestaande wegen- en stratenpatroon inclusief reeds aanwezige
fietsvoorzieningen,

Het gepresenteerde netwerk omvat de gehele gemeente, waarbij daar waar
mogelijk aansluiting is gezocht met elders ontwikkelde of in ontwikkeling
zijnde fietspadenplannen (provincie, Amstelland).

Bij het realizeren van een volledige fietsroute kan de vraag worden gesteld, of
voorzieningen op het gehela traject wel 2o noodzakelijk zijn. Een aanpassing
van een aantal knelpunten in zo'n route kan immers al een aanzianlijke
verbetering voor de fietser betekenen tegen uiteraard lagere kosten en zonder
de vorenvermalde problemen bij realisaring. Daarnaast is gablekan dat sen
volledig ingerichte fietsroute niet altijd tot meer fietsverkeer laidt (wel tot een
hoger gebruik zoals in de Binnenring). Beter is dan de aandacht te richten op
het opheffen van notoire knelpunten voor de fietser,
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De uitvoaring van het fietsbeleid wordt daarom gericht op twee hoofdpunten:

1. het opzetten en tot uitvoening brengen van een route-gebonden
knelpuntenaanpak waarbaj de prioriteit ligt bij de hoofdroutes;

2. het voortzetten en uitbouwen van het fietsknelpuntenbeleid gericht op het
oplossen van incidentale knelpunten.

Het in de functiekaart opgenomen netwerk dient als Kader voor de geschatste

aanpak. De status is daarbij zodanig. dat bi| het vitwerken van plannen op

onderdelen van het net maximale aandacht aan de fietser moet worden

gegeven,

Zoals in paragraaf 5.3.1 al is vermeld, behoort het vastistellen van de

Functiekaart Fiets tot de bevoegdheden van de stadsdeelraden. Het daarvoor

aangegeven net kan derhalve geen onderdeel uitmaken van besluitvorming

door de Gemeenteraad.
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BIJLAGE 3

UIT: NOTA UITVOERING FIETSBELEID, bijlage 2, 1982 GEMEENTE AMSTERDAM
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geatald, Lo mogelljk soac meb alwl jkends verlichting worden zawerkt
b.v. g9 lagesrs sasben.

10, Door middel van beplantingesn s.d. moeat 830 roubts =sen aantrskkall il ulter-
LEfe grligans Indlen mogslilk ot hisr-en dasp-achvllgelszarnield
gecrasard worden, b.v. abri's.

bl
=
1

=

Lol
[

Hindar fJeals soutes zlin varre Ce pralarersn Soven st onthrexen ran
mabas. Esan pouts mag nlist staan of vallsn door pet aapwezlsz ziin van =an
slecht zedeslts; J& kostan apelan ook san grote rFol,

-

cil.'fapappraran=nisona 3spagtan

draadss

i | eE b T B R Y R bl M- R - A ke P TRt R i [ e L T
Zzan herscdean Tlacy L3 J.30 m ohreed. Sp 2.70 3 Qunnan Twes 2aiszt slZaar
rildancs Tiaciarg-doaHap inrstaals worsan Icor o wen SarTe,
2971.30 7 can aen filacser 20K rogR fngenisle veorcen, —Ear in rars
SErDTeRd  ZEeth 1T fxen Srablaean. JECAP IR ZAAPOR AR SpsapTal ran
2 hom
Toor korts atuk'ss, 9.7, =ax. 597, L3 %30 2 % 1.30 m wel zzelaazhaasr.
L3 ook Zat niat naaldaar, 2an <an 2an Tilat3iscrook worcen Tiagepasc:

L

mEgas =aE
R

ins VAiaycliwver 123w izakap ait o agrlearan )
- Flacspad vecaor Iwee rizntingen: 31.30 =, =ia, 1.2C @, [allsen oer xarte
SELkianl.

oo axXira STonR sIpa=an: 4.50s.
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Cverigens zijn de uurzapacitelien bij deze bresdtes als volzt:

2.18 2,708 1‘nﬂ ].5& E.Eﬂ
d¥n richting 2500 zgcn

WEE CLEnLiAgen 2200 1220 <000
{(Bron: M. Hucdson: the Bicycles Planning Bock, Landon 1979)

O Fecgilss geven hat Saxisus santal CleSzers per uur Eanenlilken

= gl curcijfear - in de Amsterdamse sitoatie Zesn Teperkends rol & soelsp.

Er ziin schter situatles, waarbij dergeliike intensiteiten - zij hat

gadurence xorters Tiid = wel degellijk voorkomen: Zrote 3choclcopplexen,
warkgebiaden, pontan, of zalfs bij bepaalde verkserslichtan.

Een goede stosprandhoogte (2-5 om) hesft gesn inviced op de genoemds breedtas,
BLj bEoge stospranden moet echter shikels de's sxtra brasdis wordan gearakand,
i.v.a. berovress,

Stralen

[ e———

Worden voorzl bepaald door sissn van uitzicht an satstica: khzakss afrandings=
stralen ~chter minimaal & ;.

Helli: n

B1i) aen hoogteverschil van a m s de {deale helling 1:20 a; normaal is \
Tl a; ainigum 135 a.'Men smoet echter noolt stellsr zsan danm 1:15.

Edn cf tweas richtingen per pad

In @in of meer "open terrsin” is het altijd aan te bevelen twesrichtings-
fistapaden aan te leggen. .Het koat minder ruimte, versnippert die ruiste
minder en ie bij kriisingen ves] duldelijer.-Sovendien spreskt zo'n fad als
fietsrouts veel bet1r aan. Er moet wé! sen duideliijike as-streep worden aan-
ZEbracht.

Ligt men Cistspad langs een wag voo. autoverkssr, dan zal =en a2l snsl

tot éfnrichtingsoaden aan belde zijden moeten overgaan. Dit omdat m.n. de
erulsingen aet zijstraten van de autowex bljzonder gevaacslilk ziin voor
Fiatzers op esn twesrichtingapad "in de varkasrde plcating”.

Sienhta indien gean Zliatratsn aanwezip ziin, of indien dit inpitien naar
woningen, &.d. zijn, rodat men. ervan ulbl kan geaan, <at automoblliaten, over-
Eaan tot aanleg van sen twesslchtlingspad.

Ook kan dat g=beuren indien kruisingen var ultasngslagsn zijn.

Je krulsingen, dle er dan Zoch neg overnlliven, zullen dan, alhankelllk

van de situatie, al dan niet met licntarn, garsceld moaters Wordan.

Langs drukkes wegen et relatiafl graote krulzpuntafstanden an Sovandisn mat
vael Sestammingsn xan ovardWdogean Worden gan beide zi jden twesrlichtisgspadan
AT B lezpen (Sov. in hee zewal Jlbaurst=aar).

Tapkesrslizhcen op CUIlapuntanceidn dan anveroifdes ik, noewdl gKrulsingen
ase kleine SuusSstraat jes idis in dit geval op paralleliegen ulskomen)

vaak geen licnzanrezeling Sanoeavan,

Lenpinatis Set vostzac

ihdien wel asr Dlatzpad, maar gesn VoALDAd 2arWAZIZ LE, WoBTAR VORLTADZENA
YER Rak Tistapad penrulx Ssxen. T Jinisala 2rsects 1z Zan ya: 250 =,

0 Brugget fes komt deze altuatlis vadk voor. Heticmpekesrze L3 ook vaak hec
geval: voeIlgangersoruggen waar gesn Sisrsers mogen rijden. In Zat geval i3
Sen sonsizing T sverwegen: D1l smalle brugzen (- 4 om) 2.3.v, san verlstresg,
3i] hreders kKin-sen I ein hoogtavearschil wordDen|ingevderd. =1} Tesp soElls
Jpuggan «<an et ‘meathad worden yasugcogac dapr gsn Tletsnac, dac dan. wel ain),
2.9C-5 Jresc ToeL ziln,

=
i
Ha=

S Erukke vgeszaden L SRt oechiear onmogelise
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slamsap Mrocixinsn

Op Fi=mepids Bid wegiglacen =age rvoop dan Toscxer’ olaloaal 15 8 =iin.
par aaToryoRrsui e LA TEE Largent oy Ehe
Iid 2en falande nelling =oet woor 2en Tlstaer 3g 10 3 gerskend wordan.

Lrglis L."_ii‘.'l aat WAgEn rogss aAuTavarxaers

78 vormgeving zal vrijwal gereel vgn slzacsell fice Imacandigheqen afhange:n,
- VSLEETES aleTmans sooerxingen rlin echter wel o te zaken:
Adtozralwazen (ol stedeallide oo mzalreldnlieau. =alian pep tuncel o

Yolduct pesruisc SoOSTEN WOTSEn,. oannels gevean e=n vyrlj o zsring hoogtesvesachil
@350, R vrazen een relatis T o meringere inspanning (o0 -Rel mOmERS, CAT
men ZRE: £lirmen, kan sr 2an hoge snelneid zijn) =aar zijn niat asntrsikicall
{vandalisme, badrsizirgan) an Xunren sep grofschallgz slsment in de cmpeving
Wornen.

Viaducten hebben sen zratar noogteverscéhil (5,50 & £.00 m), zodat vask zesn
lengta voor op= on afric beachikbaar is, &n vragen aean reiatiefl grote
fnjparning, Wel ix san viaduet vanuib zeeciaal cogpunt Zasp aanvaardhaap Zan
sgn tunnel. Bovendisn Xan 2& constructle llicht, en daardoor gosdkoper ziin.
coorrifhoogtes kan men In bt alzmesn op 2.50 @ woor de [lsts en 4.20 85
Yoor auto's stellen. Op autosnelwegen zelat 4.50 3.

Langs Tleststunnels Jaak:s =en lisver wat hoger, h.v., 2.30 n.

-
]

Focfivarkeerawagsn ullesn oesatal d.oa.vi rearkaesrslichian zekrolst ooatan
wordan lodlsan Suhnels ol viaducten nliet neallsar 21lin. In gaval van san
flatarcuta moer gecrachn: wWorsen de flstaer=s zoveel mogeli ik ta Sevocrcalen.

al fkontsluitingswegen kunnen saventysel Zynder lichtan worcen gekruist als
o Leulzing Senminsts goed zlzhtbaar I3 an er ln het anidden van de weg sen
steuncuns 13, b.v. sen viuchtheuvel van ainizaal 1.30 o Sresdte.

Inclien een Tlscaroubte z3'n wag krualst cunnen ia dis weg drezpsls - aangeliegd
worden LEr beparkiag ran ds anelheld van et krcizences vackser.

VYoorrang voor Tistaers lo-dergeiltke pavallen Slijkt schoer nle® ro zoad
~hoWEsEEn PTAIhurE ) - Tedian Taeh. dRnverkesrslisne Asdliy o La Ckan 2LE

Yoor  Flatyers mermarant groen Zaven, Lloowely geval iutoterikesr rlch dis

SoET e s dRn L R Sopn e vl teant Ty chet Engsgatepn-an Hpmagey Myl

g Tt el o T Bl ol el e ] ity B b e e ok L T BT Y HEq+ VES
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SANQASEnTAn zaar el SgEeil it eyanals Zrampsis 30 verhoopde xrulisvladgen.
feide-srashenen Llzzen yELR Lo Qoo fArercesragspan e helaner T e eeata Towd sy
=l dan i gloaet Tinhian peragal 400 T Agr Rl e o RAE Searrgl L IR e e F O T R
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BIJLAGE 4

FIETSVOORZIENIMGEN Bll WEGOPBREKINGEM

4.1, Minimale maten

De minimale maten wvan een tijdelijke voorziening kunnen erg krap

zZijn. Ze zijn echter niet als een wet van Meden en Perzen te
hanteren. Owver het algemeen kKan gesteld worden: hoe korter de
tijdelijke wvoorziening en hoe korter de tijd dat die er ligt, des te

lager zijn de eisen die eraan moeten worden gesteld,

30 cm is voor een kort stukje voor korte tijd aanvaardbaar, maar

50 cm moet worden gezien als een minimum bij een "normale" opbreking.
100 cm moet ter hoogte van het stuur wvrij zijn (muren, de
materiaalwagens van de gemeente e.d. beperken die ruimie soms, en dat
maakt de tijdelijke voorziening ongeschikt.).

1.20 4 1.80 meter is een minimum-maat voor een tijoelijke
voorziening bij een opbreking van een lang traject voor een lange

2.25: sen richtmaat wvoor een tweerichtings-voorziening.

MN.B. bij deze maten is er (natuurlijk) niet van uitgegaan dat ten
allen tijde bakfietsverkeer mogelijk moet zijn.

15% mag het hellingpercentage zijn (tijdelijke bruggen e.d.).

200 meter de asstraal. Haakse bochten moeten worden wvermeden. Het
plaveisel moet vlak zijn, zonder bulten, kuilen, scherpe randen.

Bruggen moeten worden voorzien van fietsgleuven. Bij regen mogen geen
plassen ontstaan.

4.2. Chacklist bij de aanleg

1. Is een fietsdoorgang mogelijk van 1.20 m tot 1.80 meter?
z0 ja: vrijhouden of aanleggen
70 nee; door naar 2.

2. Is een fietsdoorgang mogelijk van 30 cm tot 1.207
zo ja: vrijhouden of aanleggen
zo nee: door naar 3

3. Is er een omleidingsroute aanwezig van maximaal 20% extra
weglengte &n maximaal 20% extra tijdlengte tot een maximum wvan
200 meter c.g. 2 minuten (Denk bij tijdlengte aan het twee maal
kruisen van drukke wegen)?

Z0 ja: aangeven
zo nee: een fiets-omleidingsroute sanleggen binnen bDovengenoemoda
Yoorwaarden.

4.3. MNazorg
1. Controlear vior het werk of de fietsvoorzieningen zijn getroffen,

2. Controleer de getroffen voorzieningen dagelijks tijdens het werk.
Herstel ze waar nodig ( borden, hekken, gaten e.d.).

3. Wanneer het werk ten einde loopt, bekijk of de oude
fiatsvoorziening zo snel mopgelijk kan worden hersteld.

4, Wanneer het werk aan de weg, met inbegrip van de
fietsvoorziening, helemaal af is, breek dan de tijdelijke
voorziening direkt af.
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DE FIETSERSBOND ENFB

De Echte Mederlandse Fietsersbond wil voorrang voor vOrmen wvan
varvoer die veilig zijn, weinig energie verbrulken, weinig ruimte
vragen en het milieu sparen. Meer mogelijkheden voor fietsers, maar
ook vwoor voetgangers en openbaar vervoer.

Eind 1875 werd de Fietsersbond ENMFE opgericht als bundeling wan
voornamelijk plaatselijke verkeersaktiegroepen. Net als bij de
oprichting ligt het zwaartepunt van de aktiviteiten bij de
plaatselijke afdelingen. In 1987 telt de Fietsersbond ENFB ongeveer
50 afdelingen en rond de 14.000 leden. De Fietsersbond ENFB is een
vareniging met een ledenraad, een landelijk bestuur en een
bondsbureau in Woerden. ledere twee maanden komt het verenigings-
tijdschrift de "Vogelvrije Fietser" uit.

De Amsterdamse afdeling van de Fietsershond ENFB 15 op twee fronten
aktief. Bij de gemeente Amsterdam wordt pepleit om ruimte voor de
fiets bij heel concrete verkeerssituaties. Dit gebeurt o.8. in de
ambtelijke Werkgroep Fiets, waar de afdeling al sinds de oprichting,

in 1979, deel van uitmaakt. De afdeling ontvangt sinds 1986 subsidie
van de gemeenta Amsterdam voor @en vaste medewerkster voor dit
varkeerstechnische werk. Daarnaast voert de afdeling, vaak samen met
buurt en andere aktiegrospen, aktie tegen slechte wverkeersplannen en
het foutparkeren. Maar ook wvoor het terugdringen van het autogebruik,
bijv. in het comite "2e Coen niet doen" en de themagroep verkeer van
het Landelijk Qverleg Zure Regen.

De afdeling Amsterdam van de Fietsershond ENFB heeft een eigen
kantoor, Enkele malen per jaar komt het afdelingsblad "Op Eigen
Kracht" uwit. Voor de verkoop wvan ENFB-artikelen en voor informatie is
het sekretariaat peopend op maandag en donderdag vanm 17.30 u t/m
19,000, Adres:

Fietsersbond ENFB, afd., Amsterdam,
W.G.-Plein 84,

1054 RC  Amsterdam.

Telatoon 020-854794.

Voor de aktiviteiten is de Fietsersbond ENFB helemaal afhankelijk wvan
de leden. Sympathisanten worden daarom gevraagd lid te worden van de
bond. Het lidmaatschap, tevens abonnement op de Vogelvrije Fietser,
kost minimaal fl. 24,- per jaar. U kunt ook donateur worden, geen
abonnement, voor minimaal f1.10,- per jaar. Instellingan als

biblictheken e.d. kunnen zich abonneren op de Vogelvrije Fietser voor
tl. 40,- per jaar. Aanmeldingen bij de ledenadministratie van de:

Fietzersbond EMFB,
Postbus 2150,

3440 DD Woerden.
Telefoon 03480-16250.









