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VOORWOORD 

In 1978 presenteerde de Fietsersbond ENFB, toen nog ENWB geheten, 
de "Knelpuntennota Amsterdam". In deze nota stonden een kleine 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 van de uitgangspunten voor het 
werk van de comm issie. 
Veel onderwerpen en knelpunten uit de nota zijn inmiddels, soms 
intensief, bediscussieerd in de Werkgroep F ietsknelpunten (nu 
Werkgroep F iets). In de Werkgroep Fiets heeft de Fietsersbond ENFB 
een bijdrage kunnen leveren aan het opstellen van richtlijnen voor 
verkeersontwerpen. Op een aantal punten hebben we onze ideeen moeten 
veranderen. 
Voor de ENFB werd het hoog t ijd om de Knelpuntennota bij te stellen 
en uit te breiden. 
De Binnen Gemeentel i jke Decentralisatie is voor ons de aanleiding 
geweest om onze oude nota te herzien. In deze nieuwe nota richten we 
ons specifiek op de Stadsdeelraden. 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 
Stadsdeel apart bij de nota zi jn gevoegd. 

Dit handboek is in twee opzichten anders dan andere handboeken: 
1) Behalve richtlijnen voor het maken van verkeersantwerpen geeft het 
handboek ook richt! ijnen voor het opzetten van een fietsbeleid in het 
algemeen. Het handboek geeft aan, op welke manier een fietsbele id 
gestalte kan kr i jgen, en welke onderwerpen op het gebied van fietsen 
onderdeel van het beleid moeten zi jn. 
2) De verkeerstechnische richt! ijnen zijn voortgekomen uit de 
Amsterdamse prakt ij k. In deze stad, waar de verkeersruimte zo 
intensief wordt gebruikt, bleken theoretisch juiste oplossingen in 
praktijk soms niet te werken. De ervaring die de afgelopen jaren is 
opgedaan met ontwerpen en oplossingen voor Amsterdamse 
verkeerssituaties vormt de basis van dit handboek. 

Dit handboek fietsvoorzien ingen en fietsbele id is het resultaat van 
jarenlange discussie, en is gebaseerd op een schat van ervar ingen. 
We bevelen u daarom ·e lke pagina van harte aan. 
'vVe willen op deze plaats onze hartelijke dank uitspreken aan allen 
die door hun intensieve betrokkenheid bij het Amsterdamse fietsbeleid 
een bijdrage aan dit handboek hebben geleverd: de ambtenaren van de 
Afdeling Verkeer en Vervoer, de Dienst Ruimtel i j ke Orden ing, de 
Dienst Openbare Werken en de Verkeerspo I itie. Daarnaast bedanken we 
de Wethouder voor Verkeer en Vervoer, de heer M.B. van der Vlis, die 
in zijn bele id serieuze aandacht aan de fiets heeft geschonken. 

mei 1987, 
Fietsersbond ENFB 
Afdeling Amsterdam 
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HOOFDSTUK 1 
INLEIDING 

De Gemeente Amsterdam doet de laatste jaren veel voor de fietser. 
De afgelopen tijd waren bedragen van 3 tot 5 mi Ij oen gulden per jaar 
voor fietsprojecten beschikbaar. De ambtelijke Werkgroep Fiet s, 
waarin ook de Fietsersbond ENFB zitting heeft, draagt zorg voor de 
uitvoering van het fietsbeleid. 
fvlet de gemeentelijke decentralisatie wordt het fietsbeleid een 
verantwoordelijkheid van de Stadsdeelraden. Dit kan voor f ietsers een 
positief effect hebben. De afstand tussen de bewoners van een wijk en 
het bestuur wordt kleiner. Een Stadsdeelbestuur zal wellicht 
efficiënter kunnen werken, en sneller kunnen optreden als in het 
verkeer gevaar I ijke situaties bestaan, of als bewoners met klachten 
komen. Anderzijds draagt de decentralisatie echter het gevaar in 
zich, dat de eenheid en continuïteit in het fietsbeleid verloren 
gaan. 

Er zijn de afgelopen jaren in Amsterdam waardevolle ideeen 
ontwikkeld, en er is veel ervaring opgedaan met het oplossen van 
fietsknelpunten. Doordat er bij de decentral isatie 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 Stadsdeelraden 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 f iet spaden aan 
te leggen, of verslechtert de situatie voor fietsers, doordat een 
vluchtheuvel zo wordt aangelegd dat fietsers erdoor in de knel komen. 
We zouden het erg jammer vinden als 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 bij een drastische 
beperking van het autoverkeer. De Gemeente doet te weinig om de 
ontwikkelingen in die richting te sturen. In de praktijk heeft niet 
de beperking van het autoverkeer, maar het st i muleren van het 
fietsverkeer, door middel van het aanleggen van fietsvoorzieningen, 
prioriteit. 
Zolang het autoverkeer niet wordt beperkt, v indt de ENFB het 
aanleggen van fietsvoorzieningen zeer noodzakelijk. 

Deze nota geeft globaal weer hoe het fietsbeleid van de Gemeente · 
Amsterdam er de afgelopen jaren uitzag. Eerst komen de algemene 
beleids-uitgangspunten aan de orde, daarna geven vJe een recept enboek 
voor het oplossen van fietsknelpunten. Omdat de ENFB en de Gemeente 
Amsterdam wel eens van mening verschillen, zullen we waar nodig onze 
kanttekeningen plaatsen. We vinden het van groot belang, dat de 
Stadsdeelraden op de ingeslagen weg verder gaan, en de r ichtl ijnen 
blijven hanteren waarmee de laatste tijd goede ervar ingen zi jn 
opgedaan. 
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Als de kennis die nu voor handen is, door de Stadsdeelraden wordt 
gebruikt, kan decentralisatie een verbetering voor de fietser 
betekenen. 
We hopen dat u in de Stadsdeelraad de uitvoering van het fietsbeleid 
met frisse moed ter hand neemt, en wensen u daarb ij veel succes! 
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HOOFDSTUK 2 
AANVULLINGEN EN KANTTEKENINGEN 
BIJ HET GEMEENTELIJK FIETSBELEID 

Bij het aantreden van een nieuwe gemeenteraad in 1978 kwam er voor 
het eerst serieuze aandacht voor het fietsbeleid. In het 
Verkeerscirculatieplan uit 1979 stond, dat "het beleid de komende 
jaren sterk (moet) worden gericht op de bevordering van het 
fietsk li maat"(z ie bi jlage 1). Het fietsbeleid was nog vaag, en de 
uitvoering kwam traag op gang. Dit was voor de Gemeente de aanleiding 
voor het schrijven van de "Nota Uitvoering Fietsbeleid" in 1982. Deze 
nota is een onderdeel van de Aanpassingsnota Verkeerscirculatieplan 
die in 1985 gereed kwam. In de Aanpassingsnota zijn kaarten 
opgenomen van het fietsnet. Een aardige, maar wel wat optimistische 
samenvatting van het gemeentel ijk fietsbeleid is te vinden in de PR 
publicatie "Amsterdam op de fiets", uit 1986. 
In bijlage 1 t/m 3 vindt u de hoofdstukken uit de verschillende 
gemeentel ijke beleidsnota's die op de fiets van toepassing zijn. 
In dit hoofdstuk geven we aanvuil in gen en kanttekeningen bij de 
gemeenteli jke beleidsnota's. 

2.1. DE FIETSNETTEN 

Basis van het beleid is het scheppen van een net van zo gestrekt 
mogelijke routes waarop de fietser vanuit de woonwijken veilig en 
snel de voorz ieningen en werkgelegenheidsconcentraties kan bereiken. 
Hiertoe is in 1979 het Hoofdnet Fiets vastgesteld. Bij het verbeteren 
van de situatie voor fietsers heeft dit hoofdnet de hoogste 
prioriteit. 
Omdat het hoofdnet veel te grofmazig was, en niet verder reikte dan 
de Ringweg, is dit net bijgesteld en aangevuld met een secundair net, 
voornamelijk bedoeld voor verbindingen binnen de stadswijken. De 
maaswijdte van dit net is ongeveer 400 meter. 
Onderscheid tussen hoofd- en secundair fietsnet bleek een werkbaar 
uitgangspunt te bieden voor het ontwikkelen van het fietsnet. Het zou 
te optimistisch zijn om te proberen zowel het hoofdnet als het 
secundai r 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 deel 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 één voor één 
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ter hand te nemen, en in zijn geheel als fietsroute in te richten. 
Doordat dit op verschillende problemen stuitte is deze aanpak 
verlaten. Zo komt het bijvoorbeeld vaak voor, dat inrichten van een 
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. 
Op 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 snel een heel stuk 
verbeteren. 
Langzamerhand beginnen de verbeteringen als puzzelstukjes in elkaar 
te vallen tot een hoogwaardig routenet. Het net is echter nog lang 
niet compleet. 
We vinden 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 kunnen 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 knelpuntsgewijze 
aanpak als mislukt worden beschouwd. 

2.3. DE WERKGROEP FIETS 

In 1979 werd de Werkgroep Fietsknelpunten opgericht. Aanvankelijk 
mocht de werkgroep alleen de oplossingen van losse fietsknelpunten 
bespreken. De werkgroep had een adviserende taak. In 1983 werd de 
taaksteil ing van de werkgroep verruimd, en veranderde de naam van de 
werkgroep in "Werkgroep Fiets". Op dit moment draagt de Werkgroep 
Fiets de zorg voor het gehele fietsbeleid. Dat betekent, dat de 
Werkgroep niet alleen de verantwoorde! ijkheid heeft voor het 
ontwikkelen van het routenet, maar ook voor thematische zaken zoals 
fietsbewegwijzering, stallingsvoorzieningen e.d. De Werkgroep heeft 
nu niet meer alleen een adviserende, maar ook een besluitvormende 
taak. 

Na het overwinnen van de kinderziekten is de Werkgroep Fiets nu een 
goed draaiende werkgroep. 
In de Werkgroep Fiets hebben zitting: 
- een verantwoordelijke voor de voortgang van het beleid: een 

beleidsambtenaar verkeer (Afdeling Verkeer en Vervoer) 
- een Secretariaatsmedewerkster (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, 
Hoofdatdeling Wegen) 

- een verantwoordel i jke voor het ontwerpen (Dienst Ruimtelijke 
Ordening) 

- de Verkeerspolitie 
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- de fietsersbond ENFB. 

De rol van de ENFB in de werkgroep is vooral: 
- aandragen van knelpunten, 
- het beoordelen van oplossingen vanuit de gebruikersdeskundigheid, 
- het beleid meer scherpte geven: op belang:-!j!0 3 punten voldoende 

prioriteit voor de fiets claimen, en oplossingen aandragen die 
wel licht minder gebruikelijk zijn, 

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

Binnen de Stadsdeelraden zal het, gezien de kleinschaligheid, 
ondoenlijk zijn een Werkgroep Fiets in te stellen zoals nu in 
A msterdam bestaat. Als ENFB 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 voor straten op het fietsnet. 
Juist nu de stad in 16 Stadsdeelraden wordt opgesplitst, wordt het 
noodzakel ijk dat het fietsbele id van de verschillende stadsde len op 
elkaar wordt afgestemd. Als stedelijke 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: 

- de fietsnetten, zoals die zijn vastgesteld door de Gemeente 
Amsterdam, ongewijzigd over te nemen, · 

- een (meerjaren)plan te maken, waarin vermeld staat welke 
knelpunten worden aangepakt, 

- jaar I ijks een krediet te reserveren, 
- tijd te reserveren om aan de knelpunten te werken, 
- ervoor te zorgen dat er een contactpersoon is, die verantwoor-

deli jk is voor het fietsbeleid, en die aanspreekbaar is over alle 
zaken die met het fietsbe leid te maken hebben, 

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

- jaar I ijks overleg te voeren met de ENFB over het fietsprogram ma. en 
de voorgeste lde oplossingen. 
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HOOFDSTUK 1 
INLE.IDING: HET OPSPOREN VA·N 
KNELPUNT·EN 

Als ruimtezuinig en milieuvriendelijk vervoermid el verdient de fiets 
in de stad alle aandacht. Helaas komt de fietse maar al te vaak in 
de knel. Als de situatie voor fietsers slecht is, kan dat verschil­
lende oorzaken hebben. Welke oplossing de beste is, kan van plek tot 
plek verschillen. Elke verkeerssituatie is anders en moet apart 
bekeken worden. Toch zijn er veel algemene richtlijnen te geven 
waaraan goede fietsvoorzieningen moeten voldoen. 
Dit tweede en grootste deel van de nota is een receptenboek voor 
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. Van deze regels mag 
niet worden afgeweken. 
Voordat we echter ingaan op oplossingen, willen we eerst iets zeggen 
over het opsporen van knelpunten. Door vanuit vastomlijnde 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 vanuit 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 si in geren, (te) brede wegen 
in ébn keer oversteken, hebben slecht uitzicht, worden door auto's 
klemgereden, of moeten zeer lang wachten bij verkeerslichten. 
In feite is het instellen van het fietsroutenet een manier geweest om · 
prioriteiten te stellen in het oplossen van dit soort knelpunten. 
Gevaarlijke en ergerlijke situaties op het fietsnet worden het eerst 
aangepakt. 

1. 1.2. Black Spots 
Op enkele plaatsen in de stad komen op merkel ijk veel ongelukken .met 
fietsers voor. Dit zijn de zgn. Black Spots. Dergelijke plekken 
verdienen het om zo snel moge! ijk verbeterd te worden, of ze nu op 
het fietsnet liggen of niet. Op basis van engevalsanalyses kan 
uitgezocht worden wat een situatie nu precies zo gevaar I ijk 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 onveilige routes. 

1.2. DE STILSTAANDE FIETS: STALLEN EN PARKEREN 

Niet alleen de rijdende fiets, ook de stilstaande fiets moet aandacht 
krijgen. Jaar I ijks 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, 
die een beveiliging tegen diefstal bieden. Dit beleid moet worden 
voortgezet. 
Knelpunten kunnen eenvoudig worden opgespoord door te bekijken op 
welke plekken veel fietsen tegen muren, brugleuningen e.d. staan. De 
wijken met de hoogste diefstalcijfers verdienen de hoogste prioriteit 
bi j het plaatsen van fietsenrekken. 
In hoofdstuk 12 wordt nader ingegaan op het stallen en parkeren van 
fietsen. 

1.3. FIETS EN OPENBAAR 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 v-:>or de auto. Voorwaarde is wel, dat het 
overstappen van de fiets op het openbaar vervoer (en andersom) geen 
kne lpunten mag opleveren. Omdat de fiets een ideaal vervoermiddel is 
voor korte afstanden, maar de fietser voor langere afstanden op het 
openbaar vervoer is aangewezen, vinden we dat stations voor fietsers 
goed bereikbaar moeten zijn. Bovendien moeten stations en haltes over 
goede, bewaakte en onbewaakte stallingsvoorzieningen beschikken. 
De openbaar vervoerknelpunten in uw Stadsdeelraad komen aan de orde 
in deel 3. 

1.4. FIETSBEWEGWIJZERING 

Op dit moment wordt door de gemeente Amsterdam, in samenwerking met 
de ANWB en de ENFB, gewerkt aan een geheel vernieuwde bewegwijzering 
voor fietsers. Het eerst gedeelte van deze 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. 

18 



HOOFDSTUK 2 
VERKEERSTECHNISCHE ASPECTEN 

In de Nota Uitvoering Fietsbeleid van de Gemeente Amsterdam (1982) 
worden uitmonsteringseisen aan voorzieningen voor rijdend 
fietsverkeer behandeld. Deze zijn bijgevoegd als bijlage 3. 
De bijlage geeft veel practische aanwijzingen voor 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 over 
kruisingen, behandelen we dit onderwerp in een apart hoofdstuk. 

2.1. BREEDTE VAN FIETSPADEN, FIETSDOORSTEKEN EN FIETSSTROKEN. 

2.1.1. Fietspaden voor één richting 
In de bijlage wordt vermeld, dat de breedte van een fietspad 2.10 m 
moet zijn. Naar onze mening kan met een fietspad van 1.80 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 veel brommers op het fietspad, 
- het fietspad is geen belangrijke doorgaande route, 

het fietspad is geen uitvalsweg, waar fietsers gewend zijn om 
hard te rijden. 

Bij een fietspad van 1.80 m moet de schampstrook (dat is de 
afscheiding tussen het fietspad en de rijweg) altijd à nivo worden 
u i tgevoerd. 

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

(Voor korte fietsdoorsteken, zie paragraaf 2.1.3.) 

Er is ons slechts één uitzondering bekend op deze "gouden regel": de 
Eerste 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. Bov~ndien is de situatie 
voor fietsers in deze straat extreem slecht door- de grote hoeveelheid 
foutgeparkeerde auto's; een smal vrijliggend fietspad was de enige 
mogelijkheid om daar iets aan te verbeteren. We kunnen 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 veel ruimte is, is een breedte van 4.50 m mogelijk. 
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Voor korte stukjes is een 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 
een minimumbreedte van 1.50 m acceptabel. Vaak is het zelfs wenselijk 
om dit minimum van 1.50 m aan te houden, in verband met mogelijk 
misbruik van het fietsdoorsteekje door auto's. Op drukke fietsroutes 
moeten de doorsteekjes juist breder zijn om de stroom fietsers te 
kunnen verwerken. 

2. 1.4. Fietsstroken en fietssuggestiestroken 
a) Fietsstroken in mee-richting. 
Fietsstroken met een breedte van 2.00 m zijn gewenst als de ri jbaan 
breed is en de parkeerdruk laag. 
De meest voorkomende maat van fietsstroken is 1.50 m. 
Als er een parkeerstrook achter de fietsstrook is, is 1.50 m tevens 
het minimum. 
Als er geen parkeerstrook naast de fietsstrook is, kan deze breedte 
worden teruggebracht tot 1.25 m in straten waar zeer weinig ruimte 
is. 
Bij opstelstroken voor verkeerslichten kan soms met 1.00m worden 
volstaan. 

b) Fietsstroken in tegenrichting. 
In straten met éénr ichtingverkeer worden op f ietsroutes vaak f iets­
stroken in de tegenrichting gemaakt. In deze situatie gelden de 
volgende maten: 
Bij voldoende ruimte en een lage parkeerdruk is de fietsstrook 1.5U m 
breed. 
Bij een totale rijbaänbreedte van 3.80 m is de fietsstrook 1.30 m 
en bij een totale rijbaanbreedte van 3.50 m is de fietsstrook 1.00 m. 
De ervaring leert, dat bij een rijbaanbreedte van meer dan 3.80 in 
éénrichtingstraten vaak op de rijbaan geparkeerd wordt. Zie hiervoor 
hoof dstuk 4. 

2.1.5. Fietspad of fietsstrook? 
Bi j verschi l lende 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 voor het 
scheiden van fiets- en autoverkeer" (zie diagram). 

2.2. RIJBAANBREEDTE 

In tweerichtingstraten waar regel matig 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). 

Naar 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. 
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situatie b). 
In rustigere straten (zonder bussen) en buurtstraten is het mini mum 
8.50 m, d.w.z.: 

1.50 fietsstrook, 2. 75 rijbaan, 2. 75 rijbaan, 1.50 fietsstrook 
(situatie c). 

flets· 
strook 

\ 
situatle b 41 ~.::.::...-+--...=.;=-=---~---=-~--t---'-=-=--t-

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 
het het profiel van de Nicelaas Beetsstraat. 
De Nicelaas Beetsstraat is een belangrijke fietsroute, en is 
tweerichtingverkeer. 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 
intensiteiten geeft dit profiel te veel confl icten. Als de 
intensiteiten laag zijn, werkt het profiel en igszins 
snelheidsverlagend: de automobilisten r i jden voorzichtig i.v .m. 
mogelijke tegenliggers. 
Absolute voorwaarde voor bovenstaand profiel is een lage parkeerdruk, 
of intensief bekeuren of wegslepen van auto's die op de fietsstroken 
geparkeerd staan. 

2.3. AFSCHEIDING TUSSEN FIETS- EN AUTOVERKEER 

2.3.1. Schampstrook 
De schampstrook is de strook tussen een fietspad en de rijweg. Als 
mini mumbreedte 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 automobi I i sten dan de ruimte om hun portier open 
te doen en om uit te stappen. 
Zijn er geen parkeerplaatsen, dan kan bij ruimtegebrek soms een 
f ietspad · worden aangelegd zonder schampstrook: b ijvoorbeeld op 

22 



bruggen. 

2.3.2. De holle band 
Een andere moge I ijkheid om fiets- en autoverkeer te scheiden geeft de 
holle band. Dit is een stei Ie 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 
paragraaf 4.4. 
De holle band wordt als afscheiding gebruikt als er weinig ruimte is, 
en geen parkeerstrook. De afscheiding bestaat dan uit twee rijen 
holle banden, met de hoge zijde tegen elkaar. Vooral in korte 
doorsteken kan deze mogelijkheid toegepast worden, zoals bijvoorbeeld 
in de Tweede Constantijn Huygensstraat is gedaan. 

2.3.3. De sepabalk 
Op het Muzenplein wordt op dit moment een proef genomen met de 
sepabalk. De sepabalk bestaat uit losse elementen van o.ngeveer 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 overschrijding niet gewenst is. 
Op het Muzenplein sneden auto's vaak de bocht af, waarbij ze over de 
fietsstrook reden. Of de sepabalk werkelijk effect heeft, moet nog in 
de praktijk bi ijken. Ook is nu nog niet bekend of de balk ook gevaar 
of hinder oplevert, bijvoorbeeld als hij niet meer te zien is door 
sneeuwval. Totdat een evaluatie heeft plaatsgevonden, moet de 
sepabalk daarom met grote terughoudendheid worden toegepast. 

2.4. EEN OF TWEE RICHTINGEN PER PAD 

Eénrichtingfietspaden hebben sterk de voorkeur. Fie tsers hebben op 
éénrichting fietspaden geen hinder van tegemoetkomende brommers, voor 
au tomobi I isten zijn éénricht ingfietspaden op kruisingen veel 
duidelijker. Er zijn twee uitzonderingen. 
Er moet gekozen worden voor een tweerichtmgftetspad 
- op kruisingvrije routes (bijvoorbeeld door een park) 
- als door het aanleggen van tweerichtingfietspaden voorkomen kan 

worden dat fietsers een drukke weg twee keer moeten oversteken. 

2.5. EEN VENTWEG IS GEEN FIETSPAD 

Over ventwegen kunnen we kort zijn: die zijn volstrekt ongeschikt als 
fietspad. Er staan auto's te laden en te lossen, er gaan veel 
portieren open, het wegdek is vaak slecht, een fietser komt op een 
ventweg regelmatig in de knel. In straten met een ventweg moet altijd 
een fietsvoorziening op de hoofdweg worden gemaakt! 

Een ventweg is geen fietspad 
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HOOFDSTUK 3 
HET ONTWERPEN VAN KRUISINGEN 

Er is een groot versch i I tussen het ontwerpen van kruisingen met en 
kruisingen zonder verkeerslichten. De meeste verkeerslichten­
installaties bevinden zich op het Hoofdnet-Auto, en vallen dus niet 
onder verantwoordelijkheid 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 
kruisingen met verkeerslichten, willen we hier zowel kruisingen met­
als kruisingen zonder verkeerslichten behandelen. 

3.1. KRUISINGEN ZONDER VERKEERSLICHTEN 

Fietsroutes kruisen wijkontsluitingswegen meestal zonder verkeers­
lichten. Omdat het oversteken van dergelijke wegen, die vaak vri j 
druk zijn, nogal eens een knelpunt oplevert, vinden we het belangr ij k 
dat er steunpunten worden aangelegd. 
Een steunpunt (vluchtheuvel in het midden van de weg) moet liefst 
1.90 breed zijn, een fiets past er dan precies op. 
Als daarvoor echt te weinig ruimte is, kan worden volstaan met een 
smallere vluchtheuvel: iets is altijd nog beter dan niets. 
Bij het aanleggen van deze vluchtheuvels moet rekening worden 
gehouden 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 vluchtheuvel tot het trottoir moet daarom altijd 
minimaal 3.80 meter zijn. Bij een smallere maat worden fietsers 
gemakkei ijk klem gereden . 

..... 
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Fig. 2 De breedte van de r1J­
strook tussen middensteunpunt en 
trottoir is te klein. Fietsers 
worden klerngereden. 

Fig. 3 Bij een juiste maat 
kunnen fietsers en auto's alle­
bei doorrijden. 
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Is de afstand tussen het trottoir en de vluchtheuvel 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 vluchtheuvel daarom tevens als maximum worden aange­
houden. Alleen als er een buslijn over de weg voert kan de afstand 
groter zijn . (4.50 m). 

) 

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 KRUI SEN VAN EEN 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 gebleken, dat de voor f ietsers 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 vloeiend nemen, ontstaan er dan onduidelijke en 
gevaarlijke situaties. Doorsteken en flauwe opritten moeten zo worden 
aangelegd, dat fietsers de bocht vloeiend kunnen nemen. 
Over vloeiende bewegingen zie verder paragraaf 5.1. 
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Fig. 5 Men wil fietsers vaak 
haaks over laten steken. Deze 
kiezen dan het "verkeerde" gat 
om een vloeiende bocht te maken. 

3.3. VERKEERSLICHTEN 
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Fig. 6 Beter is een doorsteek 
in het midden, zodat beide 
fietsers de meest natuurlijke 
route kunnen volgen. 

Verkeerslichten worden vrijwel altijd aangelegd omdat er veel 
autoverkeer is. 
Het beleid van de Gemeente Amsterdam is erop gericht, om het 
autoverkeer te concentreren op het Hoofdnet-Auto, dat is vastge legd 
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 waarschijn I ijk te druk. Op 
buurtstraten hoort alleen maar bestemmingsverkeer te rijden. De 
kruising 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 
veel verkeerslichten staan op kruisingen waar ze niet thuis horen. Op 
dergelijke kruisingen moet je vaak onnodig voor rood licht wachten. 
Omdat dit overtredingen uitlokt wil de Gemeente Amsterdam nu alle 
overbodige verkeerslichten-installaties weghalen. 

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

Bij een kruising met verkeerslichten zijn vaak veel autostroken en 
opstelvakken aangelegd. De weg is dan te breed voor voetgangers en 
fietsers, om zonder verkeerslichten vei lig te kunnen oversteken. A ls 
verkeerslichten worden weggehaald, moet tegelijk de . verkeersrui mte 
voor de auto worden beperkt, en moeten er steunpunten worden 
aangelegd, zodat fietsers en voetgangers de weg in twee keer kunnen 
oversteken. 

Omdat verkeerslichten meestal zijn afgesteld op het aanbod van 
auto's, ontstaan er voor fietsers vaak lange wachttijden. 
De ENFB is van mening, dat de fietser ook bij het ontwerpen van 
verkeerslichtencycli aandacht verdient. Verbeteren van de situat ie·, 
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en verkorten van de wachttijden kan op de volgende manier: 
- streven naar zo kort moge I ijke cycli (zeker bij eenvoudige 

kruisingen zonder aparte fietspaden), 
- meerdere malen groen voor fietsers tijdens een cyclus 

(Weesperpleinoplossi ng), 
- invoeren van tweerichtingverkeer voor fietsers op kruispunten met 

fietspaden, zodat fietsers minder verkeersl ichte~ tegenkomen 
(voorbeeld: Mr. Visserplein), 

- rechtsaf langs rood: op kruisingen met vrijliggende fietspaden 
kunnen de rechtsafslaande fietsers bu iten de lichtenregeling om 
geleid worden. Op kruisingen zonder fietspaden kunnen doorsteekjes 
achter de verkeerslichten langs worden gemaakt, zodat de rechts­
afslaande fietser niet hoeft te wachten. Veel vaker dan nu kan een 
speciaal I icht voor rechtsafslaande fietsers worden gemaakt, dat 
langer op groen kan staan dan het I icht voor rechtdoorgaande 
fietsers. 

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

3.4. VOORSORTEREN BIJ KRUISINGEN MET VERKEERSLICHTEN 

De vraag, of de fietser wel of niet moet kunnen voorsorteren bij 
kruisingen met verkeerslichten, kan niet 1n een simpele formule 
beantwoord worden. Als fietsers niet kunnen voorsorteren, maar langs 
de stoep moeten blijven rijden, moeten ze bij het I inksafslaan twee 
keer voor verkeersl ichter. wachten, wat vervelend is. Anderzijds kan 
het voorsorteren op drukke wegen problemen geven. Met name de minder 
behendige of snelle fietser voelt zich bij het voorsorteren dan niet 
veilig. 
In praktijk is het zo, dat op de drukste wegen fietspaden liggen, die 
tot de kruising doorlopen. Voorsorteren is dan onmogelijk. Op drukke 
wegen zonder fietspaden kan de keuzP om wel of niet voor te sorteren 
aan de fietser zelf worden overgelatc, · Oe moge I ijkheid moet dan 
gecreëerd worden om haaks over e s· _ r.c •1 (z1e hieronder). 

De ENFB stelt de volgende richtlijnen voor: 
Op wegen met een fietspad moet het fletspad tot aan de kruising 
doorlopen. De fietsers kunnen dan niet voorsorteren. Als een fietspad 
vlak voor de kruising ophoudt, bestaat het gevaar, dat voorsorterende 
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 richt! ijnen. 
Afhankelijk van het verkeersaanbod voor de verschillende richtingen 
kunnen var1anten worden bedacht. Achtergrond van de richt! ijnen is, 
dat fietsers ook op kruisingen zo vee l. mogelijk eigen ruimte moeten 
hebben. 

3.4.1. Vuistregels 
1) Lange voorsorteervakken zijn ongewenst. Wanneer vanwege het 
verkeersaanbod lange voorsorteervakken nodig zijn, waarbij de fietser 
lang in het linksafvak voor auto's zou moeten rijden, moet er een 
apart fietspad of min stens een fietsstrook langs de stoep worden 
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aangelegd. 

2) Wanneer er drie of meer autostroken naar een kruispunt toe lopen, 
dan is er ruimte voor een fi et spad. Dus dan moet er een fietspad 
worden aangelegd, ook als dat ten koste zou gaan van een autostrook. 
(Zie figuur 7). 

A ,) 8 
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~ = fietspad ~ = 

\ 
Fig . 7 Fout 

3) Hoogstens mag er één autostrook meer zijn dan het aantal 
fietsstroken. (Zie figuur 8 en figuur 9). 
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Fig . 9 Fout Goed 

4} Een voorsorteervak mag niet zo breed zijn, dat auto's geneigd zijn 
zich naast elkaar op één 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 9 behandeld. 

6) Linksafslaande fietsers moeten kunnen kiezen uit twee 
moge I ijkheden: 
- met het autoverkeer mee voorsorteren op de linker rijstrook 
- met het rechtdoorgaande fietsverkeer meerijden en vervolgens haaks 

oversteken. Voor dit haaks oversteken moet opstelruimte worden 
gemaakt. Bij gevaarlijke kruisingen moet de fietser op de 
mogelijkheid van het haaks oversteken worden gewezen d.m.v. een 
bord. (Zie figuur 10}. 
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7) Wanneer fietsers I inksaf willen slaan of moeten voorsorteren, dan 
mogen in het vak, waarin I inksaf slaande fietsers en auto's staan 
opgest eld, geen rechtdoorgaande auto's staan. Een voorsor terende 
fietser mag bij het linksafslaan nooit botsen op rechtdoorgaand 
autoverkeer (zie echter ook punt 9) . 

8) De fietsstroken naar kruispunten toe moeten altijd afgescher md 
zijn met een doorgetrokken witte streep, zodat auto's niet op de 
fietsstrook mogen. Voor fietsers die moeten voorsorteren, kan tot 
vlak voor het kruispunt een onderbroken streep aan de fietszijde van 
de doorgetrokken streep worden geschilderd, ten teken dat de fietsers 
hun st rook wel mogen verlat en. (Zie flguur 11 ) . 
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Fig . 1 1 Fou t Goed 

9) (Uitzondering op de regels 5 en 7) Wanneer er veel rechtsafslaand 
autoverkeer is, kan dit een eigen voorsorteervak krijgen. De 
wegindeling moet dan zo zijn, dat de rechtsafslaande automobilisten 
zeer duidelijk zien, dat ze de fietsstrook kruisen die voor de 
rechtdoorgaande- en I inksafslaande fietser is aangelegd. (Zie figuur 
12). 
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10) Als er twee vakken voor rechtdoorgaand autoverkeer zijn moet er 
na de kruising voldoende ruimte zijn voor twee auto 's en twee 
fietsers, of een vrijliggend fietspad. 
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3.4.2. De Opgeblazen F iets-Opstelstrook (OFOS) 

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

Voordeel van de OFOS is, dat alle fietsers zich v~6r 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 linksafslaand verkeer niet tegelijkertijd 
groen l icht 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 OFOS komt in Amsterdam (nog) niet 
voor. 

Binnen de Gemeeente Amsterdam is discussie gaande over de voor- en 
nadelen van de OFOS. Als bezwaar wordt genoemd, dat automobilisten 
zich er niet aan zouden houden. Over het toepassen van de OFOS is in 
de Gemeenteraad nog geen politiek besluit genomen . 
De ENFB is van mening, dat een OFOS onder bepaalde voorwaarden 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 OFOS heeft het meeste effekt, als 
de hoofdrichting voor autoverkeer rechtsaf of rechtdoor is, en de 
hoofdrichting voor fietsers rechtdoor of I inksaf. 
Het feit, dat automobilisten weleens op de OFOS gaan staan, is o. i. 
een gevolg van het feit dat de OFOS nog te weinig bekend is. Goede 
voorlichting over de OFOS is daarom van belang. 
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3.5. UITBUIGEN VAN FIETSPADEN BIJ KRU ISINGEN 

Vooral bij grote kruisingen met vrijliggende fietspaden worden de 
fietspaden bij de kruising vaak uitgebogen. 
Op dit moment vindt in de Werkgroep Fiets discussie plaats over de 
(on)wenselijkheid van uitgebogen fietspaden. 
Fietspaden worden uitgebogen omdat een rechtsafslaande auto het 
rechtdoorgaande autoverkeer dan niet in de weg staat als hi j voor 
rechtdoorgaande fietsers moet wachten. Bij niet uitgebogen fietspaden 
zou deze rechtsafslaande auto, de druk van het rechtdoorgaand 
autoverkeer achter zich voelend, doorrijden zonder op fietsers te 
letten. 

De ENFB is van mening, dat uitbuigen gevaar I i jk is: de fiets­
oversteek komt verder van de kru ising af te liggen, waardoor 
automobilisten die rechtsaf slaan het gevoel hebben dat zij de 
kruising al voorbij z1jn, en niet meer geneigd zijn om fietsers 
voorrang te verlenen. 
Bovendien is het voor fietsers irritant om steeds maar weer te moeten 
si ingeren. 
Ook ontstaan er problemen als een grote groep fietsers de over kant 
van de kruising bereikt en er maar één of twee tegelijk tussen de 
heuveltjes door kunnen. 
We vinden daarom, dat fietspacfen niet mogen worden uitgebogen. 
Op kruisingen waar de fietspaden al zijn uitgebogen, kunnen de 
heuveltjes worden weggehaald, of worden vervangen door witte verf. 
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Fi g. 14 Uitgebogen f i etspad. 

Fig. 15 Niet uitgebogen fiets-
pad . Voor de stopstreep is op­
stelruimte voor 3 of 4 fie tsers . 
Andere fietsers kunnen voor het 
kruisende fietspad stoppen. 
Rechtdoorgaande fiet sers kunn e n 
door rechtsafslaande auto's on ­
mogel ijk over het hoofd worden 
gezien . 
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HOOFDSTUK 4 
DE FIETS EN DE 
ILLEGAAL GEPARKEERDE AUTO 

Het illegale parkeren is in Amsterdam 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 plantsoenen. 
Voor fietsers zijn illegaal geparkeerde auto's niet alleen heel 
hinderlijk, maar ook gevaarlijk. Op basis van de verkeersongevallen­
statistiek is een schatting gemaakt, dat in 1985 alleen al in 
Amsterdam tussen de 100 en 200 (brom)fietsers gewond raakten bij 
ongelukken die een direkt gevolg waren van i liegaal geparkeerde 
auto's. De meeste ongelukken gebeuren doordat fietsers uitwijken voor 
dubbelgeparkeerde auto's en vervolgens van achteren worden 
aangereden. 

Handhaving van de parkeerverboden, en vooral het tegengaan van 
dubbelparkeren, is zeer belangrijk. Er zijn echter ook veel manieren 
om het i liegaal 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 ver 
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 
parkeren door middel van fysieke maatregelen onmogelijk te maken. In 
dit hoofdstuk is dankbaar gebru ik gemaakt van het artikel 
"Parkeerproblemen en het fietsnet", van Ing. J . Metz, Dienst 
Ruimtelijke Ordening Gemeente Amsterdam. 

4.1. HET WEGPROFIEL 

Uit het parkeergedrag van automobilisten blijkt een aandoenlijke vorm 
van solidariteit. Voetgangers, fietsers, invaliden, niemand wordt 
ontzien, maar de doorstrem ing van de eigen soort, de auto, wordt 
zelden belemmerd. Alleen voor daadwerkelijk laden en lossen wordt 
begrip gevraagd. 

Uit ervaring is gebleken, dat in gebieden met een hoge parkeerdruk 
(bijvoorbeeld de 19e eeuwse wijken), in straten met 
éénrichtingverkeer een rijbaanbreedte van 3.50 meter hrt maximum is 
om dubbelparkeren te voorkomen. 
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Als paaltjes of holle banden de wegafscheiding vormen, dan moet deze 
maximum-maat gelden voor de afstand tussen deze paaltjes of holle 
banden. 

3 . 50 

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 plaatje. 
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Fig. 17 3.50 m tussen de paaltjes 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 één zijde schuin wordt geparkeerd. Als op 
belangrijke fietsroutes geen fietspad in tegengestelde richting aan 
het autoverkeer mogelijk is, kan in enkele gevallen een rijbaan van 
3.80 m gemaakt worden, waarbij voor de fietsers in de tegenrichting 
een fietsstrook van 1.30 m wordt afgescheiden. 
Deze oplossing mag alleen worden toegepast als: 
- de straat een belangrijke fietsroute is, 
- er 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 
parkeerstrook zijn, of het trottoir moet afgeschermd worden met 
paaltjes. 
In deze laatste situatie vormen de laad- en losbewegingen de enige 
serieuze hinder voor de fiets. Door het voetpad à nivo uit te voeren 
(zoals op de grachten wordt gedaan) kan de fietser over het voetpad 
verder rijden. 
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4.2. PAALT JES 

4.2.1. paaltjes op trottoir of schampstrook 
Bij het plaatsen van paaltjes op het trottoir is de onderlinge 
afstand tussen de paaltjes van 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 onder li nge 
afstand van 1.50 m hart op hart. De afstand tussen de paaltjes is dan 
ongeveer 1.35 m. Als er weinig manouvreerrui mte is, bijvoorbeeld in 
smalle straten, kunnen de paaltjes iets verder uit elkaar worden 
gezet. 
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 (hiertoe 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: f ietsers rijden dan zo dicht 
op elkaar, dat alleen de voorste het paaltje kan zien aankomen. 
Voor verschillende breedtes fietspaden zijn er oplossingen mogelijk, 
waarbij het leed zoveel moge I ijk wordt beperkt. 
Daarbij houden we rekening met de smalste auto (1 .40 m.), maar ook 
met motorvoertuigen voor invaliden: deze voertuigen hebben een lage 
snelheid, en 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 geplaatst, maar twee paaltjes aan de zijkant van het 
fietspad, ingeleid met witte verfstrepen: de ingang van het 
fietspad is dan ongeveer 1.35 m breed. (Zie figuur 18). 

0 0 0 

0 0 

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). 
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( Fig . 19 

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

- Kor te fietspaden en doorsteekjes van 1.50 m breed, moeten worden 
begrensd met holle banden (zie paragraaf 4.4.), waarbij de afst and 
tussen de bovenkant van deze banden 1.50 m is. 

- Bij een f ietspad van 2. 70 meter ontkomen we er niet aan om een 
paaltje in het midden te zetten. (Z ie figuur 21 ). 
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Fi g. 21 

Is het f ietspad 3.00 meter breed, dan komt er een paaltje in het 
m idden, en twee aan de zi jkanten. (Zie figuur 22). 
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- Bij tweerichtingfietspaden met een duidelijke asmarkering moet het 
paaltje in de as worden neergezet, anders worden frontale botsingen 
uitgelokt. (Zie figuur 23}. 
Afhankelijk van de breedte van deze fietspaden moeten ook paaltjes 
aan de zijkanten worden geplaatst, of moet de uitmonding van het 
fietspad smaller worden gemaakt. 
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Fig. 23 

Willen bovenstaande maatregelen afdoende 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 streep, of witte tegels in 
het wegdek. 

4.3. DE DUBBELE TROTTOIRBAND 

Op plekken waar geen voetgangers hoeven over te steken kunnen in 
plaats van paaltjes ook de dubbele trottoirbanden worden gebruikt. 
Door een trottoirband nog eens extra boven het trottoir of de 
schampstrook uit te laten steken kunnen auto's hier niet meer 
parkeren. 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 problemen geven, 
omdat ze niet diep genoeg in het brugdek kunnen worden geboord. 
Oplossing hiervoor is (met een rijwegbreedte 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 mornent op veel 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 is, zullen krappe stralen moeten worden 
gehanteerd. Er moet dan niet worden gekozen voor de theoretisch 
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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 uitnodiging om dubbel te parkeren. Fietsstroken 
zijn op geen enkele manier fysiek tegen dit illegaal parkeren te 
beschermen. Aanleggen van fietsstroken moet daarom met grote 
terughoudendheid gebeuren. Vooral in winkelstraten wordt veelvuldig 
dubbel geparkeerd op fietsstroken. Waar mogelijk moeten fietspaden 
aangelegd worden, en als een fietsstrook de enige moge I ijkheid is, 
moet het i liegaal parkeren op deze strook met hoge prioriteit 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 moeten snel 
weer worden teruggeplaatst. 
Uitneembare paaltjes blijken vaak na enige tijd te verdwijnen. Vaste 
paaltjes voldoen daarom beter. 
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HOOFDSTUK 5 
EEN RECHTE 
DE KORTSTE 

LIJN, 
WEG 

Het lijkt een open deur, maar in praktijk blijkt het dat niet te 
zijn: fietsers fietsen de kortste weg, en ergeren zich als zij 
onnodig moeten slingeren. Onnodige slingers en te scherpe bochten 
zijn soms ook gevaarlijk. Gevaar ontstaat vooral daar, waar 
automobilisten een bocht kunnen afsni jden 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 fietsbewegingen 
rekening te houden. Heuvels komen dan precies verkeerd op straat te 
liggen. Meestal zijn de zo ontstane ongemakken voor fietsers met zeer 
kleine ingrepen te verbeteren. Een paar voorbeelden: 
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Fig. 24 In situatie A (een 
praktijkvoorbeeld!) moet een 
overstekende fietsers een on­
handige slinger maken om het 
fietspad te vervolgen. Een 
gewoon rechtdoorgaand fietspad, 
situatie B, voorkomt deze problemen. 
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A B 

Fig. 25 In situatie A moet een fietser een wel erg 
krappe bocht nemen. Veel logischer is situatie B. Een 
beetje nadenken voorkomt een hoop ongemak. 

5.2. FIETSEN DOOR HET GRAS 

Misschien staat het gezel I ig: een kronkelend fietspad in een park of 
langs een grasveld. Als het niet speciaal nodig is Z?l de gemiddelde 
fietser echter niet omrijden en ontstaat er door het gras "vanzelf" 
een paadje. Beter is het om er bij 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 standaard maten in paragraaf 2. 1.2.). 
Als tweerichtingfietspaden een zijweg kruisen, moet er grote zorg 
worden besteed aan de oversteek, omdat voor automobi I i sten de 
fietser uit een onverwachte ri chting 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. 
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5.4. GEVAAR DOOR AUTOMOBILISTEN 

Niet alleen fietsers, ook auto's rijden in een rechte lijn. Als een 
weg opeens smaller wordt, kan dat gevaar I ijke situaties opleveren, 
omdat fietsers worden klemgereden. Het gaat dan soms om wegversmal­
lingen van slechts 50 cm. Regelmatig ontvangen we klachten over dit 
soort punten. Een nauwkeurige afwerking is belangrijk, bijvoorbeeld 
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 van de strook rijden, tenzij met 
hoge snelheid een bocht kan worden afgesneden. 
Is 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 uitwijken. Als de uitmonding van het fietspad met een 
heuvel wordt beschermd, hoeft dit geen problemen op te leveren. (Zie 
figuur 27). 

A 

cc: o 
/ -------------------------J 

Fig . 27 

B 

c::u 

Bovenstaande situaties I ijken veel op asverschuivingen, die wel eens 
worden aangelegd als snelheidsremmende maatregel. A ls een 
asverschuiving met opzet wordt aangelegd, gelden voor de uitvoering 
veel strengere eisen dan we hierboven hebben beschreven. Zie voor 
asverschuivingen paragraaf 9.3. 
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HOOFDSTUK 6 
HET WEGDE K 

• 

Voor fietsers is de kwaliteit van het wegdek nog belangrijker dan 
voor de automobi I ist. Een fietser voelt elke hobbel of kui I, 
scheef! iggende stenen en "pleisters" op het asfalt. In dit hoofdstuk 
behandelen we eerst het bestratingsmateriaal, daarna zeggen we iets 
over het onderhoud van het wegdek. 

6.1. BESTRATINGSMATERIAAL 

Goed onderhouden asfalt is de meest ideale wegbedekking voor 
fietsers. 

Het verdient aanbeveling, om voor fietsvoorzieningen rood asfalt te 
gebruiken, omdat daardoor (ook aan automobi I isten !) visueel 
duidelij k wordt gemaakt welke ruimte op de weg voor fietsers is 
gereserveerd. 
In parken treffen 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 valt ben je nog lelijk gewond ook. 

Goed onderhouden asfalt is de meest ideale wegbedekking voor 
fietsers. 

Fietspaden mogen nóóit bedekt zijn met losliggend mater iaal . 

Alle betegelde fietspaden in de nieuwe stadswijken, die nu aan groot 
onderhoud toe zijn, kunnen geasfalteerd worden. 
Een argument om geen asfalt 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 ernaast! iggende parkeerstrook of 
stoep bet egeld moet worden, en niet het fietspad. 

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

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

- Op fietspaden in stedelijke situaties wordt, indien een asfa lt­
verharding moge I i jk is, rood asfalt gebruikt. 

- Op hoofd- en secundaire fietsverbind ingen worden de fietsstroken 
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bij voorkeur in rood asfalt uitgevoerd. 
- Rood asfalt kan voor de gehele wegbreedte worden toegepast 

als de rol van de auto in de straat zeer ondergeschikt is 
(bijvoorbeeld als alleen autoverkeer is toegestaan voor laden en 
lossen). 

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

- Bij bushaltes in het verlengde van fietsstroken met rood asfalt 
wordt de belijning onderbroken, maar het rode asfalt wordt 
doorgezet. 

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 
f ietspad plotsel ing. Op autowegen zijn verzakkingen en vervormingen 
goed te voorspellen omdat ze een gevolg zijn van het normale gebruik 
door (zwaar) autoverkeer. Beschadigingen, verzakkingen of vervu i ling 
van een fietspad zijn zelden het gevolg van het gebruik door 
fietsers. Ze treden bijna altijd op door externe factoren. 
Bijvoorbeeld door werkzaamheden op of naast het fietspad, een 
omgevallen doos glaswerk, of door misbruik van het fietspad. 
Een klachten I ijn is daarom een essentieel onderdeel van een goed 
onderhoudsbeleid: de weggebruikers moeten de wegbeheerder kunnen 
waarschuwen, en de wegbeheerder moet slagvaardig op deze klachten 
kunnen reageren. 

Speciale aandacht moet er voor de fietspaden zijn bij herfstachtig en 
winters weer: 
- Omgewaaide bomen en afgewaaide takken moeten ook op fietspaden zo 
snel mogelijk worden opgeruimd. Als plotsel ing een tak tussen je 
spaken komt, kun je een lelijke val maken. Met je fiets op je nek 
over omgewaaide bomen klauteren is geen pretje. 
- B i j sneeuwval moeten ook de fietspaden worden schoongeveegd. 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 vrijliggende fietspaden 
langs autowegen niet schoongehouden worden, kunnen er gevaarlijke 
situaties ontstaan, omdat fietsers dan op de rijbaan gaan rijden. 

Probleem bi j het sneeuwruimen op fietspaden zijn de paaltjes, d1e op 
fiet spaden geplaatst worden om auto's te weren. De veegwagentjes 
kunnen niet tussen de paaltjes door. Meestal worden 1n de winter de 
paal tjes daarom van de fietspaden verw ijderd. Dat kan echter noga l 
wat overlast geven van auto's op de fietspaden. Stadsdeelraden die 
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hier veel mee te maken hebben, kunnen we aanraden een smaller type 
veegwagentjes 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.). 

44 



HOOFDSTUK 7 
FIETS EN BROMFIETS 

7.1. DE BROMMER ALS LANGZAAM VERKEER 

Herhaaldelijk blijkt, dat een grote vijand van de 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 zoveel sneller gaat dan de fiets. 

Al verschillende malen zijn plannen voor het aanleggen van een 
fietspad tegengehouden door omwonenden, omdat ze vreesden dat er ook 
brommers van het fietspad gebruik 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 snelheid van de auto gemakkelijk kan bijhouden. 
Bij fietspaden moet dan niet meer bord 59 (verplicht fietspad) maar 
bord 60 ,"fietspad dus niet brommen" geplaatst worden. 

Fig . 29 Bord 59: Verplicht fietspad voor 
fietsers en bromfietsers . 

Fig. 30 Bord 60: Onverplicht fietspad; 
verboden voor bromfietsen met in werking 
zijnde motor. Dit verbod geldt niet voor 
invalidenvoertuigen. 

7.2. DE BROMFIETS-ONVRIENDELIJKE DREMPEL 

Binnenkort wordt in Amsterdam Zuid-Oost een proef genomen met de 
"bromfiets-onvriendelijke drempel". Dit is een drempel waar fietsers 
weinig last van zouden hebben, maar waarvoor brommers behoorlijk. 
moeten afremmen. De proef wordt genomen op een plaats waar 
hardrijdende brommers regelmatig voor veel overlast zorgen. De 
drempel moet nog beoordeeld worden op effektiviteit en moge I ijk 
ongemak voor fietsers. Figuur 31 geeft een langsdoorsnede van deze 
drempel. 

&,0 • 0 7.0 
2.11 .,, t :t== += , ..... 

7,~ &,0 2,& 

- ::t:-== I ... ... ... 
• .,.,. ·• .,. ·,)o 

hoogte l cm I 

leftgte lml 

Fig. 31 
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HOOFDSTUK 8 
FIETS EN VOETGANGER 

8.1. DE RUIMTE VOOR VOETGANGERS 

Bij het aanleggen van fietsvoorzieningen wordt er vaak aan gedacht, 
de voetgangersruimte op te offeren voor de fiets. 
De ENFB vindt dit onjuist: de ruimte voor voetgangers is door de 
toename van het autoverkeer al veel te veel ingeperkt. Voor 
verbeteringen voor zowel voetgangers als fietsers moet de ruimte 
gevonden worden bij de ru imte voor de auto. 
De breedte van een voetpad moet zo zijn, dat twee mensen met 
kinderwagens of rolstoelen elkaar kunnen passeren. Maar liefst moeten 
ze zo breed zijn, dat kinderen er veilig kunnen spelen. 
Slechts in uitzonder ingsgevallen mag een fietsvoorziening aangelegd 
worden ten koste van een gedeelte van de stoep. 
Een zeer brede stoep, die weinig door voetgangers 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 gedeelte 
van de stoep. 

8.2. AFSCHEIDING TUSSEN VOETPAD EN FIETSPAD 

Een voetpad en een fietspad zijn meestal van elkaar afgescheiden door 
een nivoverschi L In het verleden is het verschillende malen gebeurd·, 
dat een breed voetpad, bijvoorbeeld door een park, ook geschikt 
gemaakt is voor fietsers. In zulke gevallen een nivoverschil 
aanleggen is een dure aangelegenheid. 
Op een aantal plaatsen in de stad is voor een goedkopere oplossing 
gekozen: het afscheiden van het fietspad door middel van een 
verfstreep, of door middel van paaltjes zoals langs de grachten. Als 
de route niet te druk is, noch voor voetgangers noch voor fietsers, 
bi ijkt dit goed te func tioneren. 

8.3. FIETSEN IN AUTOVRIJE WINKELGEBIEDEN 

In autovrije winkelstraten is ook fietsen niet toegestaan. Soms is 
het zelfs verboden om de fiet s aan de hand mee te voeren. 
We zijn ons ervan bewust, dat fietsers in deze voetgangers-
gebieden overlast kunnen geven. Toch zijn we het er niet mee eens, 
dat er in voetgangersgebieden nooit gefietst mag worden. Het is 
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 niet de neiging hebben er doorheen 
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te fietsen. Is dat echter niet moge I ijk, dan mogen ook fietsers hun 
eisen stellen. 
Het verbod om in winkelgebieden te fietsen wordt vaak overtreden, 
bijvoorbeeld door fietsers die ook tijdens het winkelen hun fiets in 
het oog wi llen houden, uit angst dat die gestolen wordt. Of door 
mensen die iets zwaars gaan kopen en dat achterop de fiets willen 
meenemen. 
Er zijn in Amsterdam een paar plaatsen, waar fietsen in een 
voetgangersgebied is toegestaan. Het Rembrandtsplein bijvoorbeeld, is 
een "voetgangersgebied met uitzonder ing van fietsers". 
De ENFB is van mening, dat fietsen in voetgangersgebieden onder 
bepaalde onstandigheden moet worden toegestaan. Tegelijkertijd moet 
ervoor worden gezorgd, dat er goede alternatieven zijn voor de 
fietser. 

Dit zijn onze voorstellen: 

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

2) Het verbod om fietsen aan de hand mee te voeren, moet worden 
opgeheven. 

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 voetgangersgebied 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 asfal t, 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 verwachten voetgangers 
in deze straten geen nivoverschil, en letten tijdens het winkelen 
niet op de weg. De hele straat op één nivo uitvoeren voorkomt veel 
struikelpartijen. 
Als het gaat om een zeer druk voetgangersgebied, 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 moge I ijk is. 

5) Als een fietsroute het voetgangersgebied kruist, moeten het belang 
van het voetgangersgebied en het belang van de fietsroute tegen 
el kaar worden afgewogen. · 
Gaat het om een zeer druk voetgangersgebied, en een minder 
belangrijke fietsroute, dan moeten voetgangers voorrang hebben op 
fietsers. De voetgangersstraat kan van de fietsroute worden 
afgescheiden met inritbanden (zie ook paragraaf 9.2.). 
Als een hoofdfietsroute het voetgangersgebied kruist, kunnen fietsers 
voorrang krijgen. Het trottoir houdt op, de voetgangers moeten het 
fietspad oversteken. 
Er is ons één voorbeeld bekend, waar dit problemen oplevert, omdat 
ook de voetgangersroute zeer druk is: de kruising van de Kalverstraat 
met het Spu i. 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). 

u 
hoofdvoetgangersroute 

secundaire 
fiets route 

secundaire 
voetgangers­
route 

hoofd ­
fietsroute 

Fig . 32 
routes. 

Kruisingen tussen fi et sroutes en voetgangers -
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HOOFDSTUK 9 
SNELHEIDSREMMERS 

Snelheidsrem mende 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. 
Fietsers kiezen bij voorkeur rustige straten als route, om het 
gevaar, de stank en het lawaai van auto's zoveel mogelijk te 
vermijden. Juist in rustige straten worden snelheidsremmers 
aangelegd. Het mag niet zo zijn, dat fietsers door deze 
snelheidsremmers hinder ondervinden. 
De enige uitzondering, een situatie waarin de snelheid van de fietser 
geremd kan worden, doet zich voor waar een fietsroute een druk 
voetgangersgebied kruist. Zie hierover paragraaf 8.3. 
Voor het remmen van de snelheid van bromfietsen op fietspaden 
verwijzen we naar paragraaf 7.2. 

In dit hoofdstuk z-ul len we verschillende snelheidsremmers kort 
behandelen: drempels, uitritconstructies, asverschuivingen en 
m iddengeleiders. Meer informatie over dit onderwerp is te vinden in 
de brochure "Snelheid Rem men" van het com i te "50 is teveel". 

9.1. 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 Brandweer mogen geen drempels. De ENFB is van 
mening, dat deze drempelkaart soms veel te str ingente voorwaarden 
stelt. Natuurlijk respecteren wij het feit, dat de Brandweer 
ongehinderd moet kunnen doorrijden. Aan de andere kant is het echter 
zo, dat ook een brandweerauto bij een onoverzichtelijke kruising of 
scherpe bocht sterk moet afremmen. Er zijn verschillende straten in 
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 drempels neergelegd kunnen worden. 

Het type drempel dat het beste voldoet is de sinusvormi ge drempel met 
tangentiale afwijking. Fietsers hebben van deze drempel nauwelijks 
last, auto's moeten flink afremmen. 
De exacte vorm van deze drempels is nauwkeurig uitgetest. Ze zijn ook 
als pre-fab elementen te koop. Deze I iggen o.a. in de Bosboom 
Toussaintstraat. Bij voorkeur moeten de pre-fab elementen worden 
gebruikt. De vorm van deze drempels is uitstekend. 
Als een drempel wordt ingestraat, moet de juiste mal worden gebruikt. 
Het is niet alleen belangrijk om de sinusvorm goed uit te voeren, 
maar ook 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. 
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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 fietsers klem rijden. 

De onderlinge afstand tussen de drempels moet zo zijn, dat 
automobilisten inderdaad langzaam bl ijven rijden, en niet tussen elke 
twee drempels even flink gas geven. De onder! inge afstand tussen de 
drempels is mede afhankelijk van de straatbreedte, en bedraagt 20 tot 
70 meter. 

9.2. UITRITCONSTRUCTIES 

Een uitritconstructie is 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 uit 
een uitrit komt mag het verkeer op de hoofdstraat niet hinderen. Ook 
voetgangers in de hoofdstraat hebben recht op onbelemmerde doorgang. 
Een uitritconstructie ziet er als volgt uit: het trottoir van de 
hoofdstraat wordt doorgetrokken over de uitmonding van de zijstraat 
heen, het nivoverschi I tussen dit trottoir en de zijstraat wordt 
overbrugd door een inritband. 
Uitritconstructies worden aangelegd langs de randen van verkeersluwe 
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 zi jstraat de status van uitr it, 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 geldt, althans volgens 
de Gemeente Amsterdam, niet als uitr it. 
De ENFB is van mening dat je van de weggebruikers niet kunt 
verwachten dat ze dit verschil (ook in het donker!) kunnen zien, en 
er hun verkeersgedrag aan aanpassen. 
Ten tweede zijn de inritbanden voor 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 f ietsen in rust ige straten wordt zo 
sterk ontmoedigd. 

Beide problemen kunnen in één keer worden opgelost, als doorgetrokken 
trottoirs met halve sinusdrempels ook als uitrit gaan gelden. 
Daarvoor is het nod ig dat de wet op di t punt wordt gewij~igd. 
Zolang dat nog niet het geval is, vragen we u met 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 trotto ir bestaat uit 
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grijze trottoirtegels, dan moeten in de uitritcq>nstructie de 
verzwaarde trottoirtegels worden gebruikt. 

- er zijn twee soorten inritbanden: de stei Ie (60 cm diep) en de 
minder steile (120 cm diep). De inritbanden van 1.20 meter zijn het 
minst hinder I i jk. In Osdorp worden uitsluitend de banden van 1.20 m 
gebruikt, de Gemeente Amsterdam heeft onlangs besloten ook op deze 
minder stei Ie banden over te gaan. 

Meer informatie over het probleem van de uitritconstructies is te 
vinden in 11 Uitritconstructies: problemen voor fietsers en 
onduidelijkheid omtrent de voorrang11

, ENFB Amsterdam 1987. 

9.3. ASVERSCHUIVINGEN 

Een andere manier om de snelheid van het autoverkeer te rem men is het 
aanbrengen van asverschuivingen in de weg. 
Een asverschuiving ontstaat door in een recht stuk weg de rijbaan te 
laten verspringen. Om te zorgen dat men echt langzaam rijdt, is een 
forse knik nodig met vrij scherpe bochten. Als vuistregel geldt, dat 
een asverschu iv ing pas effektief wordt, als de verschuiving m instens 
even groot is als de rijbaanbreedte. 
Op fietsroutes waar een behoorlijke auto-intensiteit is, is een 
asverschuiving alleen acceptabel, als de fietser achter de si inger 
langs wordt geleid. Automobi I isten zullen immers de bochten zo flauw 
mogelijk nemen, om zo min mogelijk snelheid te verliezen. Daarbi j 
kunnen fietsers worden klemgereden. Bi j een asverschuiv ing op een 
fietsroute moet dus altijd een fietspaadje gemaakt worden. 
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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. 

----~®""'-~ -Ä-
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I 

.. .. 

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 
·ervoor dat auto's beter links zullen houden. 

Middengeleiders worden vaak aangelegd om het oversteken makkelijker 
te maken voor voetgangers. Anders dan heuvels bij kruisingen, waar 
auto's toch al moeten afremmen, leveren middengeleiders vaak 
knelpunten voor fietsers op. Automobilisten verlaten hun baan in he~ 
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 
vrijliggende fietspaden zijn, uiteraard). 

De afstand tussen de middengeleider en de stoeprand moet min i maal 
3.80 m zijn. 

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 van 1.30 m bij een afstand van 3.80 
m, en een fietsstrook van 1.50 m bij een afstand van 4.50 m) 
verbetert 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 gemaakt. 
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HOOFDSTUK 10 
FIETSVOORZIENINGEN BIJ 
WEGOPBREKINGEN 

Meestal wordt er bij wegopbrekingen geen rekening met fietsers 
gehouden. In de Werkgroep Fiets hebben we meermalen punten 
ingebracht, waar bij wegopbrekingen tijdelijke maatregelen voor 
fietsers genomen zouden moeten worden. Dit had vrijwel nooit effect. 
Reden daarvoor is, dat de ambtelijke molen te traag draait voor 
snelle aktie. 
Voorzieningen voor fietsers moeten meteen genomen worden, tegelijk 
met het opbreken van de weg. 
Hieronder geven we een aantal algemene opmerkingen over fietsvoor­
zieningen bij wegopbrekingen. Voor richtlijnen en vuistregels 
verwijzen we naar bijlage 4. 

10.1 ALGEMENE OPMERKINGEN 

- Het mag nooit zo zijn, dat fietsers moeten omrijden, terwijl 
automobi I i sten mogen doorrijden. 

- Regel matig verschijnt bij opbr:Jkingen het bord "(brom)fietsers 
afstappen", zonder enige aanduiding wat er na het afstappen moet 
gebeuren. Doorlopen? Omrijden? Terugkeren? Fiets op de schouder 
nemen? Het bord "(brom)fietsers afstappen" moet uit de gemeente­
lijke voorraadschuren verdwijnen. Er is immers ook geen bord 
"automobilisten uitstappen". 

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

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

- Voor richtlijnen, vuistregels en minimale maten van tijdelijke 
voorzieningen zie bijlage 4. 
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HOOFDSTUK 11 
SOCIALE VEILIGHEID 

Sociale veiligheid moet een permanent aandachtspunt zijn bij het 
oplossen van fietsknelpunten en het maken van verkeersontwerpen. 
In praktijk blijkt, dat verkeersveiligheid en sociale vei l igheid met 
elkaar in tegenspraak kunnen zijn. Immers, vanuit het oogpunt van 
verkeersvei I igheid kan het vaak · gewenst zijn verkeerssoorten te 
scheiden, of ongelijkv loerse oversteken te maken. Juist gescheiden 
verkeer (bijv. een vrij liggend fietspad achter de groenbeplanting 

· langs een hoofd-autoroute) kan het gevoel van onvei I igheid vergroten. 
Ongelijkvloerse 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 je 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 vuilniszakken rondslingeren 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. VERBETERING VAN DE ROUTE 

Verbeteringen op de route kunnen bestaan uit: 
- het verbeteren van de verlichting, 

het verbeteren van het uitzicht door hoge struiken in te snoeien 
en te vervangen door bodembedekkers (bloemenveldjes bijvoorbeeld), 

- als het er een rotzooi 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 overlast sprake is, moet de politie 
extra survei lieren. 
De meest vergaande ingreep op een enge route is . 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 OM RIJROUTE MAKEN 

Verbeteringen op de route hebben niet altijd het effect, dat iedereen 
zich er weer veilig voelt. Toch zijn we van mening dat alle beetjes 
helpen. Het verbeteren van de ver I ichti ng of snoeien van de bosjes 
mag nooit achterwege worden gelaten omdat deze maatregelen 
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 van een omrijroute zijn de volgende: 
- voor een veilige verbinding is een omrijafstand van hooguit 200 

meter aanvaardbaar, 
deze alternatieve route moet geschikt zijn voor fietsers, d.w.z. 
moeten omrijden via een aantal andere knelpunten vinden we geen 
alternatief, 
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 orr. een 
bestaande route op te heffen, of om een route niet aan te leggen. 
Overdag kunnen deze routes prima fietsverbindingen vormen. 
Bij het ontwerpen van nieuwe routes moet bij het afwegen van 
alternatieven, sociale (on)vei l)gheid wel worden meegewogen in de 
keuze. 
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HOOFDSTUK 
STALLEN EN 

12 
PARKEREN 

Aan het stallen en parkeren van fietsen moet grote zorg worden 
besteed. Jaar I ijks worden er in Amsterdam ongeveer 150.000 fietsen 
gestolen. Dit is een van de belangrijkste redenen dat veel mensen in 
Amsterdam geen fiets bezitten. Het feit dat de fiets thuis, bij het 
werkadres en bij andere bestemmingen niet veilig kan worden 

In de praktijk gaat er nogal vaak iets mis: de ingang van de stalling 
zit bijvoorbeeld in een zijstraatje, te ver van de ingang, de 
mogel ijkheid voor sociale controle ontbreekt, of de stalling is 
ongunstig ingedeeld zodat er onvoldoende fietsen in kunnen. Er moet 
een lijst van toetsingspunten komen voor stallingsruimtes in openbare 
gebouwen, zodat in deze gebouwen goede en diefstalvei l ige 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 functioneren. De meeste stal li ngen vinden gretig 
aftrek. Financiëel is deze branche echter niet aantrekkei ijk. Het 
aantal stallingen is de laatste 10 jaar afgenomen van circa 200 naar 
circa 120. De afname werd veroorzaakt door de stadvernieuwing, 
waardoor de stallingen niet meer· nodig waren en door financiële 
problemen. Stallingen kunnen commerciële . bedrijfshuren niet betalen. 
De afgelopen 5 jaar zijn er echter ook verschillende nieuwe 
stallingen bijgekomen, vaak met financiële steun van de Gemeente. Het 
is belangrijk dat de Stadsdeelraad zich inspant om fietsenstallingen 
te behouden. Dit zou ze kunnen doen, door het geven van financiële 
bijdragen, maar ook door ervoor te zorgen, dat er voordelige panden 
voor de exploitatie van fietsensta llingen beschikbaar komen. Amsta l, 
de Amsterdamse Vereniging voor Fietsenstall ingen, 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 is in Amsterdam echter niet makkelijk. Als 
projekt, waar gewerkt wordt met behoud van uitkering, is de kans op 
betrouwbaarheid en continuiteTt gering. Als bedrijf is voldoende 
rentabiliteit moeilijk te realiseren. Aan nieuwe bewaakte sta l lingen 
moeten hoge eisen worden gesteld. Er moet daarom eerst een goed 
bedrijfsplan worden gemaakt. Medewerking en financiele steun van de 
Stadsdeelraad is dan gewenst. 
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HOOFDSTUK 13 
DIVERSE ONGEMAKKEN 

• 

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

2) Een fietser is nogal regengevoelig. Daar is wem1g tegen te doen, 
behalve op plaatsen waar fietsers lang moeten wachten, bijvoorbeeld 
bij veerponten. Bij de veerponten over het IJ zi jn wachthuisjes 
geplaatst, die speciaal voor fietsers geschikt zijn. Ze zijn groot, 
zodat je er met fiets en al in kunt. De huisjes zijn zo neergezet, 
dat je tijdens het wachten zicht hebt op de kade waar de boot komt, 
maar ook zicht op de weg. Dat laatste is belangr ijk uit het oogpunt 
van socia le vei I igheid. In het wachthuisje weet je dat mensen je 
vanaf de weg kunnen zien, en het dus ook kunnen zien als er iets 
gebeurt dat niet in de haak is. 
Tenslotte kan bij het plaatsen van wachthuisjes rekening worden 
gehouden met de windrichting. Westenwind is in Nederland de 
overheersende windrichting. Aan een abr i die je bescherm t tegen 
westenwind t eb je dus het meest. 

3) In de bomen langs de M idrlenweg zit een reigerkolonie. Fietsen op 
het fietspad is, vanwege de uitwerpselen van de reigers, een paar 
maanden per jaar wat riskant. In de Werkgroep Fiets zijn eens 
voorste l len ter tafel gekomen om hier iets aan te doen. A ls oplossing 
werd voorgesteld om metalen schermen onder de bomen te hangen. 
Kosten: 140.000 gulden. 
De schermen zijn er niet gekomen. 
Een zo groot bedrag uitgeven tegen Reigerpoep vond de ENFB inderdaad 
ook geen prioriteit hebben. We geven het voorbeeld hier, om te laten 
zien, dat ongemakken voor fietsers soms uit onverwachte hoek kunnen 
komen. 
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BIJLAGE 1 
UIT: VERKEERSCIRCULATIEPLAN 1979, GEMEENTE AMSTERDAM 

4.6 Fietsverkeer 

Vooral omdat iedere verplaatsing minder per (brom)fiets een verplaatsing meer betekent 
per auto of openbaar vervoer, moet het beleid de komende jaren sterk worden gericht 
op de bevordering van het fietsklimaat. 
In de recente ontwikkelingen zijn al tekenen te bespeuren. dat met name de fiets zich 

toch kan .handhaven. Ervaringen leren, dat goede voorzieningen inderdaad inttmsief 
worden gebruikt. 

De daling van het bromfietsverkeer lijkt andere oorzaken te hebben dan het toenemen 
van afstanden en onveiligheid. De huidige mate van bromfietsgebruik rechtvaardigt 
geen aparte brornfietsvoorzieningen, zeker niet daar waar de ruimte schaars is. In 
verband mel de geluidshinder is het gewenst om daarvoor gevoelige delen van fiets­
routes af te sluiten voor bromfietsverkeer. 
Daar de verplaatsingsafstanden blijven toenemen als gevolg van de spreiding van in­
woners en arbeidsplaatsen in de vooroorlogse stadsdelen, vereist handriaving of zelfs 
toename van het fietsverkeer een uitgebreid en afgewogen maatregelel"pakket. 
Onderdelen van dit pakket moeten zijn: 
a het scheppen van een net van zo gestrekt mo~elijke fietsroutes waarop de fietser 

vanuit de woonwijken vei lig (eigen baan voor de 'fiets met voorrang op kruisende 
buurtstraten) en snel (mede op de fiets afgestemde regelingen op kruispunten met 
wegen van hogere orde) de voorzieningen- en werkgelegenheidscor.centraties kan 
bereiken; 

b zodanige maatregelen op bepaalde openbaar vervoerroutes nemen, dat deze routes 
in twee richtingen geschikt worden voor de (brom) fiets, zoals bij de Binnenring; 

c het aanbrengen van voorzieningen voor de fiets op en nabij knelpunten in het ver­
keersssysteem ter verhoging van de veiligheid, zonder dat er voor de fietser erg 
lange wachttijden ontstaan; 

d het nemen van maatregelen in de buurten voor de fietser die de bereikbaarheid 
van de binnenwijkse voorzieningen (winkels, scholen) voor de fietser optimaal 
maken (direct en veilig) en tevens een goede aansluiting opleveren op het stedelijk 
fietsroutenet; 

e het geven van gelegenheid tot het stallen van (brom)fietsen: 
nabij en in gebouwen qie bezoekers trekken; 
bij woningen (in woningbouwplannen, onder andere bij stadsvernieuwing, 
moeten vanuit de woning goed bereikbare fietsenboxen worden opgenomen); 

in of nabij metrostations en stations van de Nederlandse Spoorwegen. 
Een actief stallingsbeleid voor de (brom)fiets is een component van een parkeer­
beleid dat is gericht op het terugdringen van de langparkeerder. 

In minstens even grote mate als bij het maatregelenpakket voor openbaar vervoer en 
auto is het gewenst om het effect van fietsfaciliteiten in samenhang met een beleid tot 
selectiever autogebruik en verbetering van het openbaar vervoet te onderzoeken. 
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BIJLAGE 2 
UIT: AANPASSINGSNOTA VCP 1985, GEMEENTE AMSTERDAM 

4. 9 Nota Uitvoering Fietsbeleid. 

Deze nota. verschenen in april 1982, had tot doel meer vaart te brengen in het 
realiseren van maatregelen ten gunste van het fietsverkeer. Daartoe werden 
aanbevelingen geformuleerd ten einde: 

het uitvoeren van fietsrouteprojecten te versnellen (door middel van 
p langroepen en door m iddel van het opdelen van routes in hanteerbare 
projecten); 
ook voor minder ingrijpende voorzieningen een kader te scheppen door het 
hoofdnet Fiets aan te vullen met een secundair fiet snet; 
het knelpuntenbe leid te intensiveren; 
meer duidelijkheid te brengen in de wense lijke uitmonstering van 
fietsvoorzieningen; 
het tot stand komen van meer stallingsvoorzieningen te bevorderen; 
de verkeersveiligheid voor fietsers te verbeteren. 

Met de uitvoering van deze aanbevelingen is inmiddels een begin gemaakt. In 
het kader van de onderhavige aanpassingsnota is de introductie van het 
secundaire fietsnet van belang. Deze verdichting van het net. gelegd naast het 
knelpuntenbeleid en de integratie van fietsvoorzieningen in de verkeersluwe 
gebieden (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 één en ander nader toegelicht. 
Overigens mag in dit verband niet worden verheeld dat de uitvoering van het 
fietsbeleid zal worden bemoeilijkt door de beleidsvoornemens die door de 
minister van Verkeer en Waterstaat zijn aangekondigd in de Nota Fietsverkeet. 
Met name de opheffing van de aparte subsidieregeling voor fietsvoorzieningen · 
per 1 985 zal een rem gaan betekenen voor het treffen van voorzieningen. 

5.3.5 Functiekaart fiets. 

Eén van de beleidsuitgangspunten van het verkeer- en vervoerbeleid was en is 
onder meer het tot stand brengen van een wijzi ging in de vervoerswijzekeuze 
mede ten gunste van de fiets. Dit diende gestalte te krijgen door aan leg 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 aanzien van de aanpak van 
knelpunten van het fietsverkeer en het beleid ten aanzien van de aanleg van 
fietsroutes zouden kunnen worden geïntegreerd. 
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In de afgelopen jaren is op basis van vorengenoemde uitgangspunten een 
aantal activiteiten ontwikkeld. Deze op de fiets gerichte activiteiten hebben 
eçhter nog niet tot voldoende herkenbare resultaten geleid. 
In de Nota Uitvoering Fietsbeleid werd uitgebreid ingegaan op de oorzaken 
daarvan waarbij voorstellen ter verbetering zijn gedaan. Met betrekking tot de 
inhouQelijke problemen 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 
straatbeeld opleveren dat schade doet aan de verblijfsfunctie. In de nota is een 
onderscheid gemaakt naar verbindingen op agglomeratieniveau en 
verbindingen op stadsdeelniveau die te znmen de hoofdverbindingen vormen 
en naar verbindingen tussen stadswijken en verbindingen binnen verkeersluwe 
gebieden dietezamen kunnen worden gezien als secundaire verbindingen. De 
hoofd- en secundaire verbindingen vormen een aaneenschakeling van straten 
en wegen die veelal bestaan uit tracés waarlangs de huidige (en toekomstige) 
fietsstromen zich afwikkelen. Tezamen vormen zij een samenhangend 
netwerk van fietsve:·bind ingen, die in deze Aanpassingsnota als Functiekaart 
Fiets (kaart 4) worden gepresenteerd. 

Bij het structureren van hoofdverbindingen is ervan uitgegaan. dat zo gestrekt 
mogelijke tracés moeten worden gevonden. ook al betekent dit dat niet altijd 
zonder meer een fietsvriendelijk milieu kan worden aangeboden. Hierbij is het 
niet langer uitgesloten dat een fietsroute kan samenvallen met de 
hoofd(auto-) tnfrastrl.lctuur. 
Routes die in het huidige VCP waren getraceerd door een woonwijk, zijn soms 
verlegd naar straten met een grotere (fiets)stroomfunctie. Redenen hiervoor 
kunnen gelegen zijn in: 

de geringe realiseringskans van een route door de woonwijk; 
de verwat:nte te lage kwaliteit voor een wervend fietsmilieu; 
de hoge f.nancier ing.:;kosten; 
het niet aansluiten van het tracé bij de huidige (en toekomstige) 
fietsstromen. 

Bij de tracering van secundaire verbindingen is met het volgende rekening 
gehouden: 

de verbindingen binnen een buurt/wijk en de aansluitingen op en/of 
ontsluitingen van de hoofdverbindingen voor fietsers; 
de bereikbaarheid van voorzieningen locaties/attractiepunten; 
de veiligheid van de fietser; 
een maaswijdte van 250 m; 
het bestaande wegen- en stratenpatroon inclusief reeds aanwezige 
fietsvoorzieningen. 

Het gepresenteerde netwerk omvat de gehele gemeente. waarbij daar waar 
mogelijk aansluitï"ng is gezocht met elders ontwikkelde of in ontwikkeling 
zijnde fietspadenplannen (provincie, Amstelland). 
Bij het realiseren van een volledige fietsroute kan de vraag worden gesteld, of 
voorzieningen op het gehele traject wel zo noodzakelijk zijn. Een aanpassing 
van een aantal knelpunten in zo'n route kan immers al een aanzienlijke 
verbetering voor de fietser betekenen tegen uiteraard lagere kosten en zonder 
de vorenvermelde problemen bij realisering. Daarnaast is gebleken dat een 

· volledig ingerichte fietsroute niet altijd tot meer fietsverkeer leidt (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 uitvoering van het fietsbeleid wordt daarom gericht op twee hoofdpunten: 
1. het opzetten en tot uitvoering brengen van een route-gebonden 

knelpuntenaanpak waarbij de prioriteit ligt bij de hoofdroutes; 
2. het voortzetten en uitbouwen van het fietsknelpuntenbeleid gericht op het 

oplossen van incidentele knelpunten. 
Het in de functiekaart opgenomen netwerk dient als kader voor de geschetste 
aanpak. De status is daarbij zodanig, dat bij het uitwerken 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 vaststellen 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 

Alle ~eg~~ of ~e~!~ ~a~ ~eg~~ . ~aar :p !e~ ~f ance~e ~a~ie~ !e~ ~aa:~ege! 
get~offen is te~ ~egu~st~gi~g van het f~e:sverkeer. 
;)a: ka~ i:1 ~,.:.r .:..:~.sC:1'= z:.::: 
- ~e~~oce~ 'l2~ ~~~!~se aar~ v~or ~!~e:=~~see~~ ~ e~keer 
- ""0 :-:~,.-vr:..".k.:.o"" ;::a;--os-~,.,.,...o .. ;,....,r.o"' -o-o ~ : --o"' ....,_ 1 --

6

w;;) -•. --· --""!:.- ..,_ •. _____ __ .............. -!!:--- ··'5-•• 

of ~n !~!~të-tec~n:sc~e zi~: 
- ::.ets;>aden (•,; .o. t;J!1~el s / ~r·..1gge:'l), 
- f"ietsstroke!":. 

Weg, ui:slui:end bestemd veor gebr~ik~rs van een ~ brom) fiets. 
!en fietspad kan ~or1en · aangedui~ 

a ~ met een rond oor1, mocel 59, ~aaro~ ook brom~ietsen (rijw~el met 
hul~motor mi~der ~an se cc) mogen rijden. 
De rijbaan voer gemc~oriseerd verk~er mag door fietsers niet ~ecr~i~: 
worden, t:e nz!~ ::. er tlegeleidi!'!g van een dier, geen l':ond zi jnde. 

~) ~et een bord, ~edel 60, ~aarop geen ~remmers ~ogen rijden, :enzij 
met uitgesc~ak~lde motor. 

~~ kan onderscheid ge~aakt ~orden tussen ~e~eel vri~lig6~~de 9ader., ~an­
li~~nde paden met ia~e~ één ~ichting en aanli33e~de ?aden voor twee 
~ic~tingen aan één zi~de va~ de weg . 

fietsstrook 

Gede~l~e 9an 2en ri~baan, aan;eg~ven mee ee~ doergetr~kken stree~. of me~ 
een onderbroken stree9 ~et ~~~ fietss~cool, wa~ro9 u:tsl~:~end ( brcr. ) :iec ­
sers ~cgen r:jaen. 
=:>e ge:..r~k:<e~ s~!"'ee~ :nag ~.:~: ~ve!'""sc~reèa:-1 ·,;crce:1. ~ noc!"! :oor ( ~r~m ) :.:.etsers 
nee~ deer ~=~ot~riseer~ verkeer. 
Je onderbroken str=ep ~ag cverschr~den ~cr~en =i:s ~et ~~e~s~erkeer ~ie: 

~=!~~~~~~~~~~~~::~~~ 
Gedee lte 'Jan ee!'! rijbaar., aar.ge~eve!'! ::c~ eer. or.cerjr~Ken streep, ~i= is 
~~stemd voor (brcm ; fietsers er. :ie ~e~ ~e~c:or:seer~ verkeer ~i~=~ =eer 
op afstand l':cudt. 
:ver-schr ijden tTar: .::eze s:.ro~ep, ccor :!.e~s ~!"': ~u~~v~r-·!(eer, ma.g ec !i::. ar ·.-;a.!., 
~ . v. voor ~arkeren. 

:2:r1 r .,.::...ge~s :e~ ·:e!:·aa.!.: :;;=.ce aa.:::~r.~:sc:"".a:<-::.. :e :"e~ks \f?..:":. ::.=: .s·;-:c :=~~:.:..--:~::-: 

:~eer~~ €er:~n: :s :o ~e:::ie, s~el:e ~~ cc=~:~~a~ele ~L~ :e ~:e:s~~::~~ 

~an ~e~~ ~an ::Kaa: :~:~~; ~cge:~:~ :! =a~e~. 
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'foor·.~aar-:en ·roor ~en :.deal~ f!.ar:sr':'uc:r: :i ; :'\: 

1. ~e~ c~a~é ~oet ~o ~est~ekt ~ogelijk zij~. ~en fietse~ neemt al~ijc 
de kortste ~eg, ook al is di~ onveilig (een f ietser waant zich n.l. 
vriJ ·.reili.g }. 

2. Een ~ietsrcute mo et 'leel aanslui~~unten hebben; dit i .v.:. de ~etrek~a . 

l i jk kor~e ~itafsta~den. 
: . ~~t ~racé ~o~t 1ocr zo v~el ~ogelijk :~etsaantrekkenCe bes:am~i~ge~ 

voeren. Daar moeten stallingvoorzianin;en of fiets~arkeer?laa:ser. 
aanwezig :ijn. 

4. Op kruisingen met nièt-VC?-hoofd-autorou~es moeten fietsers, i~dien 
enigszins mogeli jk, •toorrang r-.ebben. 9i j kruisingen van fietsroutes 
met hoofd-autorouï:es ~oet een afweging plaatsvinden. 
Verkeerslichten moeten zoveel mogelijk ver~eden worden, al zullen 
bij kruisingen ~et hoofdroutes veelal lichten nodig zijn, waarbij 
afhankel ijk van de situatie prioriteit kan worden gegeven aan he~ fiets . 
verkeer (korte :ycles, dubbele realisaties, groene gol 'len, rechtsaf 
door r ood) ; zie ook de No ta Verkeersregeling. 

5. Zeer drukke wegen moeten door een tunnel of brug gek~uist worden . 
6. Scheiding van overig verkeer moet zoveel mogelijk nagestree fd worden . 

In sommige gevallen 13 gemengd verkeer ~chter beslist niet ~ez~aarlijk, 
b.v. als de i~ t ensi:e iten en/of snelheden daar to e ;een aanleiding 3even . 
!n het algemeen zal men bij fietsroutes, die samenvallen ~et hoof~­
verkeerswegen, wel scheiding moeten ~oepassen. 

1. Routes ~oet~n z!ch dui~elijk manif~steren, zowel door ~et fysie~ 

ontwerp als èoor bewegwijzering. nierbi j kunne~ verlichting en beplantir.g 
op een bepaalde manier consequent doorgezet, een grote rol spel~n. 
Ook denke men aan paars asfalt. . · · 

8. Het oppervlak :noe t effen zijn en weinig onderh6ud vergen,.d.• .... z. asfalt 
heeft voorkeur . 

9. Aan verlichting moeten, vooral in parkachtige gebieden, hoge eisen worden 
gesteld. Zo mogelijk moet met afwijkende ve~lichting worden gewerkt, 
b.v. op lager-e ::tasten. 

10. Door miedel van beplantingen e.d. ~oet ~en ~oute een ~antrekkelijk uite~­
lijk kri j gen. !ncien mogelijk ~eet hier en daar sch~ilgele~e~~e~d 
;ecre~erd ~orden, b. v. abri ' s. 

Minder ideale rouces ZlJn verre te prefereren boven het ontbreken ~an 
routes. EPn route mag niet staan of vall~n 1ocr r.et aanwezi~ =i j n ·tan een 
slecht gedeelte~ je kosten spelen ook een grote rol. 

!~I.Verkeerstec~nische ;soecten 
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3re~d':e 

?:.~tspad ~cor ~~n ~!:~:!~g: ~or~aal 2. 2J = i 2.~~ n, =i~ . 2. · ~ ,, 
::en Je~eèen ::.ec.s :..s .; . ?C ~ ~re~a. ~o 2. 7 0 :;: ~:.1 :-:r.-:~ : · . .,·ee ::a.a..s::. ~ ::,=..:.r 
r i j~e~de ~~~tsers =~s ~og i~~2~aal~ ~or~en 1ccr een d~~~e. 
~p 1 .3 0 ~ ~an ~~n f!etser ~oK ~og i~ge~aa~~ ~cr~e~; :::aar :.~ ~ er ~a~d =e~ 
~e~~v~ees ~ee:~': 1::. :~c:t ~r'~bl~en. 3e~ar ~.s :aar-::)M ~e:1 :>r~~~:a ·r~~ 
2. ~Cm . 

·iocr \<orte s::.;.;\< ; es, ·'J . ''· :::ax. 50::1, i~ '· .5•: :n à !.30 m ·,.;: : :~el::.a::aa.r. 
~s ook :at ~ie~ ~aaljaar, ~an ~an ~en :ietsst~~ok ~cr:e~ :oe~e~asc: 
~i:t. : .5 0 ~, ~:~ver 1.3 0 ~ ( zake!'~~~ :Jark~re~ ) . 

- fie!:spad .,oer :::.-ee ~i:i".t:!.:;.g~n: 3.5C ::1, :::1~. 3.::c :n. ·: ?. .:.. :. een ."Jcr :<or::.e 
stuk >es ) . 



Overigens zijn èe uurcapaciteiten bij deze b!"eed':es a~s volgt: 

L!Q 2,70 3 .00 .l:i.9. ~ 
·~ !"icht!.ng 2000 2SOO e.n 

twee t"i~;,tinge!"' 2200 3200 4000 

(aren: t~. Hucson: the Sicycle ?lanni!"'g 6ook, London 1979) 

De gec.ai:..en gever: het ~axi:num aantal fie':sers per •Jur aan en lijken 
- als uurcijfer - in de ~~sterdamse situatie geen be?erke:-:de rol te spelen. 
E~ zijn echter situaties, ~aar,ij de~gelijke intensiteiten- zij het 
gedurende ~ortere tijd - we l degelijk voorkomerl: grote schoolcc~plexen, 
werkgebieden, ponten, of zelfs bij bepaalde verk;er~lichten. 
Een goede stoeprandhoogte (2-5 cm) heeft geen invloed op de genoemde breedtes. 
Bij hoge stoepranden moet echter enkele dm's extra breedte worden gerekend, 
i.v.m. be!"mvrees. 

St!"alen 

Worden vooral bepaald door eisen van uitzicht en estetica; haakse afrondings­
stralen ·chter minimaal 6 m. 

~!~~!:2~!!:: 
Bij een hoogteve!"s~hil vanamis de ideale helling 1:20 a; normaal is ' 
1: 10 a; minimum 1: S a. M'!n :noet echter nooit steiler gaan dan i: 15. 

Eén cf twee richtir.;en per pad 
------------------------------
In !!!in of meer "open terrein" is het altijd aan te beveLen tweel:"ichtings­
fietspaden aan te leggen •. Het kost. minder ruimte, versnippert die ruimte 
minder:" en ie bij kr•lisingen veel Quidelijker. •Bovendien spreekt z::> 'n !'ad als 
fietsroute veel bet1r aan. Er moet wél een duidelijke as-streep worde~ aan­
gebracht. 
Li~t een fietspad langs een weg voo. autoverkeer, dan zal ~en al sne: 
tct é9nrichtin~s9aden aan beide zijden ~oe~en ove~gaan. Dit o~dat m.n. de 
~l:"uisingen ~et zijstraten van de autoweg bijzonder gevaa~lijk zijn voor 
fietsers op een tweerichtingspad "in de verkee~de richt~~g". 
Slechts indien geen zijstraten aan•.;ezig zijn, of indien dit in!4 !.':ten naar 
woningen, e.d. zijn, zodat ~en ervan uit kan gaar., ~at au~omobilisten, over­
gaan tot aanleg van een tweerichtingspad. 
Ook kan dat gebeuren indien kruisingen ver uiteengelege~ zij~. 
De kruisingen, die er dan toch nog overbli~ven, zu~len dan, afhankelijk 
van de situatie, al dan niet met li~~ter., geregeld moe~e:-: worden. 
Langs drukke wegen met re~at!.ef gr~te k~~ispun~afstanden en ~ovendien met 
veel ~estemm1ngen kan over·,..ogen '"'orden aan bei·je zijden ::,;.;eer:.chtingspade!'! 
aar. te le~e!'! (~. ·r. in ::e~ ~eva.: ·.Lbaut.:;t:-aa: ) . 
~.r~rkee~s~i:~':.er. ~p ~!"· .. t: .. spuntan zijn .ja~ ~nver~i~~e::!.~~:, ~oewel k!''.Jis:ng'!n 
met ~lei~e bu\.4.-':.Sï:.raa::jes (die :.:1 -:.:.: ge'ra~ O? ?a.raE~:·."eS!;en :.!.:.:~omen ) 
'laak gl!e~ ll.~~t.an!"'c:g~ i .!.r.g ~e~.c eve~. 

C=~~~~ati~ ~e~ 'lOet:ad 
----------------------
:;::~dien :.;el ee:: :4 .:.etspa..:, c::aar gee:: 'loet;>ad aar:wez:.~ i..s, :ncer.en ·,oetga:-:.gers 
~ar: ~et ~ie:spac gebru:.k :nak~~. :e :n.:.:~icale jreedte ~s :ar: ~e~ 2.50 ~-
.:~ ~r'..:.gg:t ~es k~r.:~ ·je ze s.:.~uat:! vaak 'ïoor. ~e~ cmgekee!"':e :s ook ·.taak he~ 
geval: voetgangers:::· .. ..:ggen ·,..aar gee!"' :i~r.sers :nog-::-: ri j de::. ::~ :a:: ge'la.l is 
een schei~i~g :e ~ver~esen: ~i~ smal:e j~~ggen t ~ ~ ~ ) :.~ . 'l. een ~e~~s:reep, 
jij bredere ~an een :<2-ei:: :,oogr.eve!"sc!1.:.l · . .;or~er. .:.r:gevoe!"-:. 3i~ zeer sca.:.:.e 
~~"..:.gg~~ '..(ar. ::ec ·1oe~~aè · . .;er~:!~ ·~~~·,ar.~~r: :oer- ~e:1 :40 !.a':.spac, ~a:. ~a:"! ·..;al :!:.:1. 

z.sc = ~r~ec ~oet =:~~. 
3:.. ~ è!"''J;<!<e vce~;>a1~~ is ~a: !c!"::ar or.:r:c;!l.:..j~. 
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• 

1) :il 

·r~')or ::1c::.~rvoe~:.L:.i~~~ ~~afs: :!.3.~.gl!~, ·~.·1 . 25 ~. 

.., .; ~­
-· ..J ~ •• 

3!: a~~ ~a:!n~e ~ell!~g ~ce~ ~~or !e~ ~!ets~r JP 30 ~ ~er~ke~d ~cr~e~. 

De vor~gevi~g zal ~~!jwai iah~~l ~a~ ~laa~sel~j~e :rnsta~d!g~e~e~ af~a~ga~. 
Je voiga~c~ a!ge~e~e o~m~r~!~ge~ zijn ech~er wel te :naken: 
A~t~s~el~ege~ (:ok stede~!j~e ) :o ~aai'l~l~ni~eau z~!:!~ ~er tu~n~l cf 
"t!adt.:ct g~i<rt.:isr:. ::;oeten ·.•o:--=:er.. 7·..:nnels ge•te~ een •trij geri:1g hoog:eve:~scr::.:. 
~a. 3.50 m, ~n vragen~~~ rela~ie: ~~ri~ge~~ inspann:~g (op het ~ome~~. Ca~ 

~en gaa: ~li~en, ~an ar een ~og~ s~elheid zijr.) :naar zijn niet aan~rekkel:.~~ 
( ~andalism~, bedreigingen) en kunnen e~n 3ro~schalig element in de omgev:.~~ 
·ror:nen. 
Viad:..;cten ~ebben een .groter hoogte•,er-schil ( 5, 50 à ó .CO m), zodat: vaak geer. 
~engte voor op- en afri':. besch!.iöaar is, en v!"age:"l e~n relatief .grote 
L:1~panning. ~el !s een viaduct vanuit sociaal eegpunt meer aanvaar~~aar ~an 
!~n ':.unnel. Bovendien kan ~e constructie licht, en daardoor goedkoper zijn. 
~cor~i~~oogtes i<an ~en i~ het al~~ee~ op 2.50 m voor de fiets en 4 . 2~ ~ 

~oor auto's stellen. Op auto~nelwegen geldt U.50 ~-
~ange f~etstunnels ~aakt ~en liever wa~ hogar, b.v. 2.80 :n. 

~oof~verkeerswe~en =ul!en ~eestel ~.~.v. ~erk~ersl!chtan g~kruist ~ce~an 

~or-den !nd!en ~~nnels of v!a~ucten ~ie: ~aal~aar zijn. !n geval van een 
fietsroute mo e~ ge&rach: ~or=en de fietAerA z~veel ~ogel!jk te ~evoorce:~n. 

~!~kcntsluiti~gswegen kunnen eventueel zo~der l!chten worden gekruist a!s 
de ~r.uis ing ':eruninste goed zichtbaar :.s e:"t er in het midden van èe •,;eg een 
steunp~n: is, b.'; . e~n vluc~theuvel van ~i~i~aal 1.90 m oreedte. 
!nèien een fietsroute z~'n weg kruist k~nnen in èie weg j~ernpels aangelegd 
worden ter ~eperk!ng ~an de snel~ei1 van ~et kr~ise~de verkeer. 
Voorrang voor fietse~s in dergelijke gevallen ~li jkt echter niet zo g~ed 
:e werKen (!!lburg). !~di!n :~c~ een verkeerslicht nodig is, kan è!t 
voor fietsers per~a~ent gr~en geven, in ~elk g~val auto \ erkeer zi=~ Jus 
=ce: ~=:~en. Zn sorn~!ge ge~al!en !s ~e~ t o eges:aan on ~:.a:se~s '' v~:. j 

:"''ec!"'.:.sa: ... -:oor r~c~" ~e ~=,,~~. ::: ~:..~~·rcor :.e ;~:~t:ijr~e~. van:-:~: ~~i:1. V 3.:1 

ï -:n · .. ;. :n =::ut.:r~sï:.~aa::jes :e::s lot: <:.e zijn ·.;-Jorr:..r . .gsregelin.;sen e~ :!:-::ula.!:!a­
;anpass~~gen zeer ~el ~c;el~jk, evenals ~re~pels !~ ~er~oogde ~ruis~~ak~an. 

·r~ :.~ e :ra:':! banen l !g.;a r. ·raak ~:'! ~oo fj·,erkeers•..;e~e n en :el. a.:~.gr:. jke kr '.l:.s :.:-. .-:: :"! 
~!~:1 dan al ~e: l!~~ten geregelj. :s ~at :1iat ~=~ gev:..l, can ~ce~ ge~or~~ 
~o~~en ~oer voldoende :::r~da ~cors:eken (teer ;ersr:.c~e~s ) en f:au~e :pr:.::a~ 
~ ~:.j verhocg1 ~~a.teau ) . 

·.' ~:: .1::::..:::: :-::.=:"' = :<:~-a::~:~:-:;~ : ~~ ~3. :~ :--:=.r_:· . .;e ~=~:.::~:-: :-::ceta!"". :-::-: ï ~:~~:;::: 

.,.. ~!"'~:c:: :::::J~~ -

_:-:':":.::~r. ·t a.=-: ~a.r:..g::s -e. :.. ::.-:a::.a~ !.~ ·.~·or='?:"'. ~:::.:2.~~:, :a: s~~'::-::.s e<S:-: ;-::.:..:':-
z:a~ ~~·=~"..::.~ ;:.g~~.:.. ~':< :..s ~ 

.:lor ... ~ .... -~." -·. .... _... . ..... 

:Js::a~els als :al!n, :cc~sca~~er.. ~uur:~~s. ~ce~!:1 ~=-~s:e~s 50 =~~aas: ~=~ 

~:.e~soad s~aa~. ~eestars, :..~.~. ~e~ ~~:gr:eia~. J: g~::ere a:scand. 
3::.:a~!"'~t:=e~ :::c~:::~ =~ :..aag ::egel~~~ ::.:.jn. 

. ........... ... 
• .; .J . 

=~=~s:=a~~~ ;~~:~!~!~. ~:3 !r ~:e: g~ parKee~~ ·i~~~=, ~~n ~= ·~ !:s~~e:::.~~ 
.5~s..:..:.~!"' :i :~ . ·;.·r . ~~ :ar.-:- ·z ::~~ l) . :.:·~ 3::-:a:.:.~ ·:~r:-'1 ··~=-s :-::.::: 

..... 
..- .. ~ . 
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BIJLAGE 4 
FIETSVOORZIENINGEN B~J WEGOPBREKINGEN 

4.1. Min i male maten 
De mi nimale maten van een tijdelijke voorziening kunnen erg krap 
zijn. Ze zijn echter niet als een wet van Meden en Perzen te 
hanteren. Over het algemeen kan gesteld worden: hoe korter de 
tijdelijke voorziening 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 min i mum bij een "normale" opbreking. 
100 cm moet ter hoogte van het stuur vrij zijn (muren, de 
materiaalwagens van de gemeente e.d. beperken die ruimte soms, en dat 
maakt de tijdelijke voorziening ongeschikt.). 
1.20 à 1.80 meter is een minimum-maat voor een tijdelijke 
voorziening bij een opbreking van een lang t raject voor een lange 
tijd. 
2.25: een richtmaat voor een tweerichtings-voorz i en ing. 

N.B. bij deze maten is er (natuurlijk) niet van uitgegaan dat ten 
allen tijde bakfietsverkeer moge I ijk moet zijn. 

15% mag het hellingpercentage zijn (tijdelijke bruggen e.d.). 
2.00 meter de asstraal. Haakse bochten moeten worden vermeden. Het 
plaveisel moet vlak zijn, zonder bulten, kuilen, scherpe randen. 
Bruggen moeten worden voorzien van fietsgleuven. Bij regen mogen geen 
plassen ontstaan. 

4.2. Check I ist bij de aanleg 
1. Is een fietsdoorgang mogelijk van 1.20 m tot 1.80 meter? 

zo ja: vrijhouden of aanleggen 
zo nee: door naar 2. 

2. Is een fietsdoorgang moge I ijk van 30 cm tot 1.20? 
zo ja: vrijhouden of aanleggen 
zo nee: door naar 3 

3. Is er een omleidingsroute aanwezig van maximaal 20% extra 
weglengte en maximaal 20% extra tijdlengte tot een maximum van 
200 meter c .q. 2 minuten (Denk bij tijdlengte aan het twee maal 
kruisen van drukke wegen)? 
zo ja: aangeven 
zo nee: een fiets-omleidingsroute aanleggen binnen bovengenoemde 
voorwaarden. 

4.3. Nazorg 
1. Controleer vóór 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 

fietsvoorziening zo snel mogelijk 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 Nederlandse Fietsersbond wil voorrang voor vor men van 
vervoer die ve i lig zijn, weinig energie verbruiken, weinig ruimte 
vragen en het milieu sparen. Meer mogel ijkheden vo9r f ietsers, maar 
ook voor voetgangers en openbaar vervoer. 

Eind 1975 werd de Fietsersbond ENFB opgericht als bundeling van 
voornamelijk plaatselijke verkeersaktiegroepen. Net als bij de 
opr ichting ligt het zwaartepunt van de aktiviteiten bij de 
p laatse! ijke afdelingen. In 1987 telt de Fietsersbond ENFB ongeveer 
50 afdelingen en rond de 14.000 leden. De Fietsersbond ENFB is een 
vereniging 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 Fietsersbond ENFB is op twee fronten 
aktief. Bij de gemeente Amsterdam wordt gepleit om ruimte voor de 
fiets bij heel concrete verkeerssituaties. Dit gebeurt o.a. in de 
ambtelijke Werkgroep Fiets, waar de afdeling al si nds de oprichting, 
in 1979, deel van uitmaakt. De afdeling ontvangt sinds 1986 subsidie 
van de gemeente Amsterdam voor een vaste medewerkster voor dit 
verkeerstechnische werk. Daarnaast voert de afdeling, vaak samen met 
buurt en andere aktiegroepen, aktie tegen slechte verkeersplannen en 
het foutparkeren. Maar ook voor het terugdringen van het autogebruik, 
bijv. in het comite "2e Coen niet doen" en de themagroep verkeer van 
het Landeli jk Overleg Zure Regen. 

De afdeli ng Amsterdam van de Fietsersbond ENFB heeft een eigen 
kantoor. Enkele malen per jaar komt het afdelingsblad "Op Eigen 
Kracht" uit. Voor de verkoop van ENFB-artikelen en voor informatie is 
het sekretariaat geopend op maandag en donderdag van 17.30 u t/m 
19.00u. Adres: 

F ietsersbond ENFB, afd. Amsterdam, 
W .G.-Pie in 84, 
1054 RC Amsterdam. 
Telefoon 020-854794. 

Voor de aktiviteiten is de Fietsersbond ENFB helemaal afhankelijk van 
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 fl.10,- per jaar. Instellingen als 
bibliotheken e.d. kunnen zich abonneren op de Vogelvrije Fietser voor 
fl. 40,- per jaar. Aanmeldingen bij de ledenadminist ratie van de: 

Fietsersbond ENFB, 
Postbus 21 50, 
3440 DD Woerden. 
Telefoon 03480-16250. 






