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Voorwoord  

Voor u ligt de scriptie: ’Veilig doorfietsen in Nederland’, waarin richtlijnen en knelpunten van en op 

doorfietsroutes zijn onderzocht en getest. Dit onderzoek is uitgevoerd in het kader van mijn 

afstudeerstage, welke ik volg bij de opleiding Ruimtelijke Ontwikkeling-Mobiliteit op Hogeschool 

Windesheim. De opdrachtgever voor het onderzoek is de Fietsersbond. 

Een passie voor fietsen is bij dit afstudeeronderzoek goed van toepassing geweest. Ook heb ik 

kunnen ontdekken of mijn passie voor fietsen mogelijk groter is dan ik denk. Zelf woon ik in 

Soesterberg, een dorp naast Utrecht. Hierdoor moet ik vaak langere afstanden fietsen om in een stad 

te komen. Mede hierdoor heb ik mijn stageperiode bij de Fietsersbond van 7 februari 2022 tot 7 juni 

2022 met veel plezier vervuld. 

In deze scriptie kunt u een uitgebreid onderzoek naar richtlijnen en knelpunten van doorfietsroutes 

verwachten. De stappen van dit onderzoek zijn met behulp en inzage van diverse collega’s van de 

Fietsersbond tot stand gebracht. Door middel van actieve communicatie met collega’s en leden van 

de Fietsersbond heb ik valide en actuele informatie kunnen gebruiken voor mijn onderzoek. Ik wil 

daarom de leden en collega’s van de Fietsersbond bedanken. 

Daarnaast wil ik ook mijn stagebegeleider vanuit de Fietsersbond bedanken. Mede door zijn actieve 

betrokkenheid bij dit onderzoek is mijn stageperiode naar mijn mening soepel verlopen. Ik kon altijd 

vragen stellen en kreeg zo goed als direct antwoord. Dit heeft mij geholpen in de vooruitgang van het 

onderzoek. Ook wil ik Pau Tjioe Kho bedanken voor de begeleiding vanuit Hogeschool Windesheim. 

Ik wens u veel leesplezier toe! 
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Samenvatting 
Het Nationaal Toekomstbeeld Fiets 2040 beoogt een landelijk dekkend netwerk van 

fietsinfrastructuur te realiseren. In de Fietsvisie 2040 van de Fietsersbond staat dat het aantal ernstig 

gewonde fietsers in 2040 gehalveerd moet zijn ten opzichte van 2019. In dit afstudeerrapport wordt 

specifiek naar doorfietsroutes gekeken. Hoe kan deze visie behaald worden met een zo veilige en 

vergevingsgezind mogelijke inrichting? Doorfietsroutes staan bovenaan de piramide van het 

fietsnetwerk en zijn een voorbeeld voor alle fietspaden. 

In dit afstudeerrapport staat de volgende vraag centraal: Welke aanpassing van richtlijnen zijn nodig 

om tot een ideale veilige vergevingsgezinde doorfietsroute voor de fietser in 2040 te komen? Om dit 

antwoord te geven is in dit onderzoek gebruik gemaakt van zowel kwantitatief als kwalitatief 

onderzoek. Methoden die gebruikt zijn voor het onderzoek zijn literatuurstudie, multi criteria 

analyse, oproep aan leden Fietsersbond, interviews en expertsessies. De literatuurstudie is gebruikt 

om alle richtlijnen voor een doorfietsroute overzichtelijk weer te geven. De richtlijnen die hier naar 

voren zijn gekomen zijn gebruikt bij het maken van een multi criteria analyse, voor de vraag of 

doorfietsroutes voldoen aan de richtlijnen die hieraan gesteld zijn. Daarnaast zijn er overleggen 

geweest met een verkeerskundige en een omgevingsmanager/beleidsmedewerker om de multi 

criteria analyse en de wegingsfactoren te valideren. In dit afstudeerrapport zijn drie doorfietsroutes 

beoordeeld, de F35 Hengelo-Enschede, F73 Nijmegen-Cuijk en de F28 Amersfoort-Utrecht. Er is een 

oproep geplaats voor de leden van de Fietsersbond waar men ondervonden knelpunten op 

doorfietsroutes kan melden. Daarnaast zijn er twee interviews afgenomen om alle knelpunten op 

doorfietsroutes goed in beeld te brengen. De hiervoor benoemde punten hebben geleid tot de input 

voor het bedenken van verbeteringen. Deze verbeteringen zijn voorgelegd aan twee experts.  

Uit de multi criteria analyse van de doorfietsroutes is gebleken dat opgeleverde routes voldoende 

voldoen aan de richtlijnen. De F35 van Hengelo-Enschede scoort het hoogst met een 7.3 de F73 

Nijmegen-Cuijk scoort een 7.1 en de bijna gerealiseerde F28 van Amersfoort-Utrecht scoort het 

laagst met een 5.4 deze route is nog niet volledig opgeleverd. 

Uit het knelpuntonderzoek komt naar voren dat het geen voorrang hebben op automobilisten, het 

moeten stoppen en niet door kunnen fietsen het grootste knelpunt is waar men tegenaan loopt. 

Daarnaast zijn de kwaliteit van het wegdek en het niet vergevingsgezind zijn van een doorfietsroute 

grote knelpunten. Voor het geen voorrang hebben op automobilisten, vaak moeten stoppen en niet 

door kunnen fietsen wordt o.a. geadviseerd om de fietser vaker in de voorrang te leggen. Wanneer 

dit niet mogelijk is, kan een ongelijkvloerse kruising worden toegepast of zal de route verlegd 

moeten worden. Voor de kwaliteit van het wegdek wordt o.a. geadviseerd dat er duidelijke afspraken 

worden gemaakt over wie het gaat onderhouden. Voor de vergevingsgezindheid wordt o.a. 

geadviseerd om richtlijnen hard te maken. 

Dit onderzoek beveelt eenieder aan die bevoegd is om doorfietsroutes aan te leggen zicht bewuster 

te maken dat het voldoen aan de richtlijnen zorgt voor minder kans op ongevallen ten gevolge van de 

inrichting van een route. Ook wordt aanbevolen om de richtlijnen aan te vullen voor moeilijke 

situaties, situaties die knelpunten vormen met mogelijke oplossingsrichtingen. Een aanbeveling is om 

meer te investeren in doorfietsroutes, zo is er meer geld beschikbaar om doorfietsroutes aan te 

passen/leggen. Wanneer een ongelijkvloerse kruising nodig is zal hier meer geld voor nodig zijn dan 

een route verleggen. Op deze manier kan ook genoeg geld gereserveerd worden voor het onderhoud 

van doorfietsroutes. Door vaker onderhoud uit te voeren kan de kwaliteit van het wegdek constanter 

blijven. Tot slot een aanbeveling voor de korte termijn is om obstakels die te dicht op of naast het 

fietspad geplaatst zijn en paaltjes die niet voldoen aan de richtlijnen weg te halen. Alle 

voorgenoemde punten zorgen voor een hogere kans dat men eerder verleid wordt om de fiets te 

pakken als alternatief voor de auto.  
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1 Inleiding 
In de inleiding staat de aanleiding van deze afstudeerstage. Vervolgens is een beeld geschetst over de 

huidige problemen, een doel gesteld voor het onderzoek en zijn de onderzoeks- en deelvragen 

bedacht en genoteerd. 

1.1 Aanleiding 
De Fietsersbond zet zich in voor betere fietspaden, fietsroutes en fietsvoorzieningen. Dit doet de 

bond door gerichte lobby bij de politiek en het ambtelijk apparaat op verschillende niveaus om 

voorzieningen voor fietsers te verbeteren, zoals verkeersreglementen en het algemeen fietsbeleid. 

Daarnaast is de Fietsersbond de belangenbehartiger van 13,5 miljoen fietsers in Nederland 

(Fietsersbond Pers, 2022). 

Nederland staat op de nummer 1 positie als het gaat om fietsland van de wereld. Deze positie wil 

Nederland graag behouden. Nederland heeft deze positie behaald doordat het onder andere voor 

een zo veilig mogelijke omgeving voor fietsers zorgt en een zo prettig mogelijke beleving aan het 

fietsen zelf biedt. Op deze manier stimuleert men zo veel mogelijk mensen om vaker de fiets te 

pakken in plaats van andere vervoersmiddelen. Als Nederland de nummer 1 positie van fietsland van 

de wereld wil behouden moet de Fietsersbond goed kijken naar de toekomst om zoveel mogelijk 

mensen op de fiets krijgen. 

Er is al veel onderzoek gedaan naar de richtlijnen waar fietspaden aan moeten voldoen. Met 

doorfietsroutes is momenteel minder ervaring omdat het een nieuwe ontwikkeling is die aan 

populariteit groeit. Er zijn diverse onderzoeken naar doorfietsroutes gedaan, zo zijn er 

inspiratieboeken en richtlijnen gevormd waar een doorfietsroute aan moet voldoen. De 

opdrachtgever wil dat er meer aandacht wordt besteed aan richtlijnen voor in de toekomst, om 

erachter te komen hoe een ideale vergevingsgezinde doorfietsroute er in 2040 uitziet. 

Er gebeuren nog steeds ongelukken op fietspaden en doorfietsroutes. Dit kan komen doordat er nog 

verschillende punten zijn waar de richtlijnen tekortschieten, richtlijnen worden niet goed toegepast, 

of er moet een actie worden ingezet om het gedrag te veranderen. De belangrijkste oorzaken van 

fietsongevallen zijn de infrastructuur, voertuig of gedrag (SWOV-factsheet, 2017). De verschillende 

knelpunten en locaties waar nog steeds ongevallen gebeuren zullen in kaart moeten worden 

gebracht om duidelijk te krijgen wat er aangepast moet worden. Op deze manier kan de veiligheid 

van doorfietsroutes, en daarmee ook de vergevingsgezindheid van deze routes, worden verbeterd in 

de toekomst.  

Het aspect veiligheid hangt samen met de Fietsvisie 2040 van de Fietsersbond waarin staat dat het 

aantal ernstige gewonde fietsers in 2040 gehalveerd moet zijn ten opzichte van 2019. Ook mogen er 

geen fietsers meer overlijden door een aanrijding met een gemotoriseerd voertuig (Bot, et al., 2022). 
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1.2 Probleemanalyse 
Voor de Fietsersbond is het belangrijk om zoveel mogelijk mensen op de fiets krijgen. De 

Fietsersbond probeert het zo aantrekkelijk mogelijk te maken voor de mens om de fiets te pakken. 

Hiervoor is de verkeersveiligheid voor de fietser een groot onderdeel. Een groot probleem is dat er 

nog steeds fietsongevallen gebeuren, zowel dodelijk als niet dodelijk fietsongevallen op fietspaden 

en op doorfietsroutes. De Fietsersbond wil het liefst dat er helemaal geen fietsersongevallen zijn. In 

de visie voor 2040 moet het aantal fietsongevallen gehalveerd zijn ten opzichte van 2019. In 2019 

kwamen er 203 mensen om het leven als fietser in het verkeer en dit steeg in 2020 naar 229 mensen 

(Fietsersbond Pers, 2022). Dit is een reden waarom de Fietsersbond het beter inrichten van 

fietspaden op nummer twee heeft staan in de top 10 maatregelen waarmee de verkeersveiligheid 

van de fietser wordt verbeterd. De Fietsersbond wil in de toekomst betere eisen/richtlijnen voor 

doorfietsroutes om ervoor te zorgen dat er zo min mogelijk ongevallen zijn met betrekking tot 

fietsers.  

Een doorfietsroute heeft andere eisen, voorwaarden en richtlijnen dan een fietspad er is een 

inhoudelijk verschil. De Fietsersbond wil daarom dat extra onderzoek wordt gedaan naar de 

richtlijnen waaraan een doorfietsroute moet voldoen, omdat deze anders kunnen zijn dan die van 

fietspaden. Voldoen de huidige doorfietsroutes überhaupt wel aan de gestelde richtlijnen, schieten 

de richtlijnen mogelijk tekort, worden ze niet goed toegepast moet er een actie worden ingezet om 

het gedrag te veranderen of is er mogelijk een andere oorzaak? 

Onderzoek hiernaar is van belang omdat in de toekomst steeds meer doorfietsroutes aangelegd 

zullen worden. Wanneer zo vroeg mogelijk duidelijke en werkende richtlijnen worden opgesteld, 

zullen in de toekomst zo min mogelijk ongevallen ontstaan op doorfietsroutes. Aan het opstellen van 

deze richtlijnen wordt nog te weinig aandacht besteed terwijl dit van belang is als de Fietsersbond 

zijn visie voor 2040 wil behalen. 

Dit probleem is niet zomaar ontstaan maar speelt al jarenlang. De Fietsersbond zet zich al jaren in om 

de positieve aandacht voor de fietser om te zetten in betere fietsvoorzieningen zoals snelle, 

comfortabele, veilige fietsroutes, goede stallingmogelijkheden en fietsvriendelijke regelgeving. Op 

deze manier probeert de Fietsersbond meer mensen te verleiden om te gaan fietsen (Fietsersbond 

Pers, 2022).  

Probleemdefinitie: 

De Fietsersbond streeft naar een halvering van fietsongevallen en het naar nul brengen van het 

aantal fietsslachtoffers door botsingen met gemotoriseerd verkeer, ook op doorfietsroutes zijn 

ongevallen en bijbehorende infrastructurele knelpunten, terwijl doorfietsroutes hét voorbeeld van 

fietsinfrastructuur moeten zijn. 

1.3 Doelstelling 
Het doel van dit onderzoek is aanbevelingen voor het veiliger en vergevingsgezinder maken van 

doorfietsroutes op te stellen, met als doel bij te dragen aan het reduceren van het aantal 

fietsongevallen. 

Op basis van de bevindingen uit het onderzoek zal een advies worden opgesteld. De Fietsersbond 

kan het advies gebruiken wanneer de bond gaat lobbyen voor doorfietsroutes. 
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1.4 Hoofdvraag 
De volgende hoofdvraag is geformuleerd aan de hand van de aanleiding van dit onderzoek in 

combinatie met de probleemstelling: 

Welke aanpassing van richtlijnen zijn nodig om tot een ideale veilige vergevingsgezinde 

doorfietsroute voor de fietser in 2040 te komen? 

1.5 Deelvragen 
De volgende deelvragen zijn geformuleerd aan de hand van de hoofdvraag in combinatie met 

benodigde informatie: 

1 Wat zijn de huidige richtlijnen voor de indeling van een doorfietsroute? 
 

2 Waar zijn doorfietsroutes in Nederland en voldoen de doorfietsroutes aan de richtlijnen die 
hiervoor zijn gesteld? 
 

3 Wat zijn de grootste veiligheidsknelpunten op doorfietsroutes? 
 

4 Welke verbeteringen zijn er voor de knelpunten op de doorfietsroutes? 
 

1.6 Aanpak 
Voor de aanpak van het onderzoek zijn verschillende onderzoeksmethodes gebruikt. Sommige 

deelvragen geven meer diepgang aan het onderzoek. Hiervoor is meer kwalitatief onderzoek gedaan. 

Ook is er gebruik gemaakt van kwantitatief onderzoek, zo is een multi criteria analyse gedaan om 

verschillende routes te beoordelen met een cijfer. Per deelvraag wordt kort uitgelegd welke 

methode hiervoor is gebruikt en waarom deze is gebruikt. 

➢ Wat zijn de huidige richtlijnen voor de indeling van een doorfietsroute? 
Voor het beantwoorden van deze deelvraag is literatuuronderzoek gedaan. Hierin wordt 

voornamelijk gekeken naar de huidige richtlijnen die voor doorfietsroutes bestaan. Op deze manier 

wordt het inzichtelijk gemaakt welke richtlijnen er momenteel zijn en wat de eisen zijn voor de 

indeling van een doorfietsroute. Richtlijnen voor doorfietsroutes staan opgesteld in verschillende 

hoofdstukken en paragrafen van het CROW-kennisplatform. Ook wordt er gekeken naar wat een 

provincie, gemeente of regio voor richtlijnen stellen aan de indeling van een doorfietsroute. Op deze 

manier wordt het literatuuronderzoek betrouwbaarder en valide. 

➢ Waar zijn doorfietsroutes in Nederland en voldoen de doorfietsroutes aan de richtlijnen die 
hiervoor zijn gesteld? 

Voor het beantwoorden van deze deelvraag wordt gebruik gemaakt van een multi criteria analyse. 

Om deze criteria te bepalen wordt gekeken naar de hoofdeisen voor een doorfietsroute. De focus 

van dit onderzoek ligt op de hoofdeis veiligheid. Op de hoofdeisen zullen de geselecteerde 

doorfietsroutes worden beoordeeld om erachter te komen of de doorfietsroutes voldoen aan de 

richtlijnen. Dit wordt geacht als een geschikte manier om de routes te beoordelen. De resultaten zijn 

besproken met het team beleid om ervoor te zorgen dat de uitkomsten betrouwbaarder zijn. 

Wanneer het onderzoek door een ander wordt uitgevoerd zullen gelijke uitkomsten naar voren 

komen. En de geselecteerde eisen en wegingsfactoren zijn naar voren gekomen door gesprekken met 

experts uit het werkveld wat het meer valide maakt. 
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➢ Wat zijn de grootste veiligheidsknelpunten op doorfietsroutes? 
Om antwoord te kunnen geven op deze deelvraag zijn twee methodes gebruikt. De eerste methode 

is een oproep aan de vrijwilligers van de Fietsersbond. De tweede methode die is gebruikt is het 

afnemen van interviews. Op deze manier kan gekeken worden welke knelpunten vaker naar voren 

komen. Dit zorgt voor een betrouwbaarder resultaat en een meer valide onderzoek. Ook wordt hier 

de eigen ervaring van de student meegenomen die opgedaan is tijdens het fietsen van 

doorfietsroutes. Er is voor twee methodes gekozen om zo veel mogelijk knelpunten in kaart te 

brengen. 

➢ Welke verbeteringen zijn er voor de knelpunten op de doorfietsroutes? 
Voor het beantwoorden van deze deelvraag worden de knelpunten uit het voorgaande hoofdstuk 

gebruikt. De gebruikte methode voor deze deelvraag is het houden van expertsessies. De student 

bedenkt eerst zelf mogelijke oplossingen om deze vervolgens voor te leggen aan verschillende 

experts. Zo kan worden uitgevonden of dit juiste en gewenste oplossingen zijn of dat mogelijke 

oplossingen beter of op andere wijze kunnen worden toegepast. Hiermee zorgt de student dat het 

antwoord op deze deelvraag valide en betrouwbaarder is. Voor deze methode is gekozen omdat 

experts die jarenlang actief zijn op dit gebied hierdoor kritisch kunnen kijken naar de oplossingen van 

de student. Zodoende kan een zo goed mogelijke oplossingen/oplossingsrichtingen worden bereikt. 

➢ Welke aanpassing van richtlijnen zijn nodig om tot een ideale veilige vergevingsgezinde 
doorfietsroute voor de fietser in 2040 te komen? 

Voor het beantwoorden van de hoofdvraag is gebruik gemaakt van de verschillende antwoorden die 

zijn gegeven op de deelvragen. Hiermee is stapsgewijs gewerkt om een antwoord te kunnen 

formuleren op de hoofdvraag. De uiteindelijke uitkomst zijn mogelijke extra richtlijnen en mogelijke 

verbeteringen die knelpunten doen oplossen, om tot een ideale veilige, vergevinggezinde 

doorfietsroute in 2040 te komen. 

1.7 Leeswijzer  
Dit onderzoeksrapport is opgebouwd uit 7 hoofdstukken. In het eerste hoofdstuk is een algemene 

inleiding gegeven over het onderzoek. Hierin is het probleem en de doelstelling beschreven. In 

hoofdstuk 2 is het theoretisch onderzoek gedaan. Hierin is beschreven wat de richtlijnen zijn van 

doorfietsroutes. Ook is hier achtergrondinformatie over snelfietsroutes te vinden. In hoofdstuk 3 

staat het beoordelingsschema dat is gebruikt om doorfietsroutes te toetsen op de richtlijnen. Ook is 

er achtergrondinformatie over de onderzochte doorfietsroutes te vinden. De beoordeling van de 

routes is verder in het hoofdstuk te lezen. Hoofdstuk 4 brengt de knelpunten op doorfietsroutes in 

kaart. Dit houdt eerst een korte toelichting over knelpunten en cijfers over fietsongevallen in. Verder 

in dit hoofdstuk komen de resultaten van een oproep aan de leden van de Fietsersbond naar voren, 

gevolgd met 2 interviews. In hoofdstuk 5 worden oplossingen gegeven voor de knelpunten die in 

hoofdstuk 4 naar voren zijn gekomen. De oplossingen zijn getest aan de kennis van verschillende 

experts. Hoofdstuk 6 bevat de discussie. Het verslag wordt in hoofdstuk 7 afgesloten met de 

conclusie en aanbevelingen. Hierin wordt antwoord gegeven op de hoofd- en deelvragen en een 

aanbeveling gedaan aan de Fietsersbond.   
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2 Theoretisch onderzoek 

2.1 Inleiding  
In het vorige hoofdstuk is omschreven wat het probleem is en wat onderzocht gaat worden. In dit 

hoofdstuk wordt de opkomst van doorfietsroutes beschreven. Daarnaast worden de huidige 

richtlijnen voor de indeling van een doorfietsroute beschreven, om antwoord te geven op de vraag 

wat de huidige richtlijnen zijn voor de indeling van een doorfietsroute. De richtlijnen worden in eigen 

woorden opgeschreven zonder af te doen aan de inhoud die 

het CROW hieraan koppelt. In het onderzoek zijn de grootste 

waarden gebruikt omdat er gezocht wordt naar een ideale 

doorfietsroute. De grootste focus ligt op het aspect veiligheid 

van de inrichting van een zo vergevingsgezinde doorfietsroute.  

Om het onderzoek betrouwbaarder te maken is gekeken naar 

wat een provincie, gemeente en regio voor richtlijnen stellen 

aan de indeling van een doorfietsroute, waarbij de focus 

wederom op het veiligheidsaspect ligt van de indeling van 

doorfietsroutes. Op deze manier worden de bestaande 

richtlijnen vergeleken en/of aangevuld indien mogelijk.  

2.2 Opkomst doorfietsroute 
In Nederland wordt er steeds meer, sneller en over grotere 

afstanden gefietst. Dit is een reden waardoor een behoefte is 

ontstaan aan bredere, herkenbare fietsinfrastructuur 

die doorstroming en veiligheid weet te bevorderen. 

Vanuit deze redenering is de doorfietsroute ontstaan.  

Voor de komst van doorfietsroutes werd in Nederland 

gebruik gemaakt van fietsroutes op drie niveaus, zie 

figuur 2.2.1: 

1. Verbindende routes (stadsniveau) 
2. Verdelende routes (wijkniveau) 
3. Ontsluitende routes (buurtniveau)  

 
Hier is met de introductie van de doorfietsroute een 

niveau bijgekomen. Een doorfietsroute is een regionale 

hoofdfietsroute die hoogwaardig is ingericht voor 

fietsverplaatsingen over langere afstanden. 

Doorfietsroutes bieden fietsinfrastructuur aan met 

hoge kwaliteitseisen voor afstanden van 5 tot 

ongeveer 30 kilometer. Een doorfietsroute heeft een 

andere kwaliteit en verschijningsvorm dan doorgaande 

verbindende routes in het regionale netwerk. 

Vanaf 2005 zijn in Nederland 25 doorfietsroutes 

aangelegd, figuur 2.2.2 geeft weer waar bestaande 

doorfietsroutes liggen, waar doorfietsroutes worden 

gerealiseerd en de ambitie voor nieuwe 

doorfietsroutes. 

Figuur 2.2.1 Piramide fietsnetwerk (I.W. Koster, 2014) 

Figuur 2.2.2 Hoogwaardig fietsnetwerk Nederland (Tour de Force, 
2021) 
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Bij de realisatie van doorfietsroutes gaat het om de aanleg van geheel nieuwe infrastructuur en om 

het verbeteren van de bestaande fietsroutes. Dit valt onder de noemer ‘snelfietsroute’, ‘snelle 

fietsroute’, ‘fietssnelweg’, ‘hoogwaardige regionale fietsroute’ en doorfietsroute. In dit onderzoek zal 

de term doorfietsroute worden gebruikt. Hier is voor gekozen omdat deze naam voornamelijk in 

Utrecht wordt gebruikt. Daarnaast hanteren steeds meer andere provincies deze nieuwe naam 

(Nieuws Fietsberaad, 2018). 

Doorfietsroutes dragen niet alleen maar bij aan mobiliteitsdoelstellingen maar ook aan 

stedenbouwkundige en ruimtelijke doelstellingen. Een doorfietsroute maakt steden en hun 

omgeving aantrekkelijker, leefbaarder en zorgt voor verbinding tussen verschillende voorzieningen 

en kernen. Daarnaast dragen doorfietsroutes bij aan gezondheid-, milieu- en energiedoelstellingen. 

Tevens bieden doorfietsroutes en fietspromotie uitstekende PR-mogelijkheden voor steden en 

regio’s (I.W. Koster, 2014). 

Het is bekend dat de Fietsersbond zich inzet voor fietsers en ervoor pleit dat er zo min mogelijk 

ongevallen gebeuren met betrekking tot fietsers. In dit hoofdstuk wordt er nog niet veder ingegaan 

op de ongeval gegevens, paragraaf 4.3 zal hier verder over ingaan. 

Momenteel zijn er meerdere richtlijnen opgesteld waar een fietspad aan moet voldoen. Naar deze 

vereisten is veel onderzoek gedaan, om een fietspad zo in te richten dat het zo veilig en 

vergevingsgezind mogelijk wordt gemaakt voor de fietsers. Een doorfietsroute is echter een relatief 

‘nieuw’ concept waar op het moment nog weinig ervaring mee is. Momenteel is er een 

Inspiratieboek snelle fietsroutes aanwezig waarin richtlijnen staan voor het aanleggen van 

doorfietsroutes. Ook zijn er richtlijnen van het ASVV, wat staat voor aanbevelingen voor 

verkeersvoorzieningen binnen de bebouwde kom, waarin punten staan voor gedeeltes van 

fietsroutes binnen de bebouwde kom. Ook is er een ontwerpwijzer fietsverkeer waar in hoofdstuk 4 

richtlijnen staan voor de indeling van het fietsnetwerk. Het is van belang dat er meer onderzoek 

wordt gedaan naar doorfietsroutes over hoe deze zo veilig en vergevingsgezind mogelijk in te richten 

zijn om zo min mogelijk fietsongevallen te krijgen. Met het oog op de toekomst kan dit onderzoek 

bijdragen aan de kennis voor de groeiende behoefte aan doorfietsroutes. Deze groeiende behoefte 

blijkt uit het onderzoek van Tour de Force (Nationaal Toekomstbeeld Fiets op hoofdlijnen, 2021). 

2.3 Hoofdeisen doorfietsroute 
Aan doorfietsroutes zijn verschillende hoofdeisen gesteld. Dit zijn dezelfde hoofdeisen die aan het 

totale fietsnetwerk worden gesteld, echter is de invulling hiervan anders bij doorfietsroutes. De 

invulling van de hoofdeisen voor een fietsvriendelijk infrastructuur is terug te vinden in Bijlage 1. 

Onderstaand de hoofdeisen voor doorfietsroutes (I.W. Koster, 2014) (Koster, 2016): 

1 Samenhang 

Doorfietsroutes zijn de ‘ruggengraat’ van het regionale fietsnetwerk. In een corridor tussen twee 

steden kunnen meerdere doorfietsroutes met hoge recreatieve of belevingswaarde van 

fietsverbindingen worden gevormd. De doorfietsroute kan een rol spelen in de ruimtelijke integratie. 

De route zorgt voor binding en is een structurerend element om bijdrage te leveren aan een leefbare 

stad, dorp en omgeving. Ook maken doorfietsroutes het toegankelijk om gebruik te maken van 

groene zones tussen steden. Doorfietsroutes functioneren daarmee zowel op utilitair als op 

recreatief niveau als stad-landverbindingen. Daarnaast leveren doorfietsroutes een bijdrage aan het 

bereikbaar maken van de economische centra voor de fietser. 

2 Directheid 

Een doorfietsroute zorgt voor een directe verbinding tussen herkomst en bestemmingen op 

regionale schaal. Ook maakt een doorfietsroute gebruik van zoveel mogelijk functies onderweg 

zonder dat de functie van de langeafstandsverbinding uit het oog te verliezen. 
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3 Aantrekkelijkheid 

Een doorfietsroute is aantrekkelijk ingepast in de omgeving. Zo kan de fietser en de omgeving daar 

meerwaarde aan ondervinden en de fietsroute op een positieve manier beleven. De routekeuze, 

vormgeving en inrichting van de fietsroute zorgt voor een sociaal veilige situatie onder alle 

omstandigheden. 

4 Veiligheid 

Een doorfietsroute zorgt ervoor dat de fietser zich zo goed als ongehinderd kan verplaatsen. 

Conflicten met andere verkeersdeelnemers moeten zoveel mogelijk worden uitgesloten. Een 

doorfietsroute moet zo min mogelijk leiden tot enkelvoudige conflicten. De fietsroute moet voorzien 

zijn van een voldoende stroef wegdek zonder oneffenheden. De fietsroute moet goed berijdbaar zijn 

en beschutting moet aanwezig zijn bij slechte weersomstandigheden. Ook moet de fietser zo min 

mogelijk hinder ondervinden van de medegebruikers van de route, denk aan inhalen, 

snelheidsverschillen en breedteverschillen. Een obstakelvrije zone werkt fout corrigerend wat helpt 

voor de vergevingsgezindheid van een route. Bij het naderen van kruispunten moet er genoeg zicht 

zijn op het naderend verkeer. Vooral voor het kruisende verkeer dat voorrang moet verlenen aan de 

gebruikers van de fietsroute. 

5 Comfort 

Een doorfietsroute is herkenbaar en geleidt zo de fietsers. Ook is de route voldoende breed om bij 

voorkomende gebruikersgroepen en intensiteiten veilig en vlot in te kunnen halen. Daarnaast moet 

een doorfietsroute voldoen aan de hoogste kwaliteitseisen voor vlakheid en stroefheid van de 

verharding. Ten slotte moet er ook doorstroming zijn op wegvakken en kruispunten zodat de snelle 

fietser geen vertraging ondervindt. 

In het CROW 2014 Fiets/ Inspiratieboek voor snelle fietsroutes staat een tabel waarin per eis het 

ambitieniveau wordt geschetst, daarnaast het minimumniveau voor een doorfietsroute met de 

daarbij horende compenserende maatregelen. Hierbij is een onderscheid aangebracht in wegvak en 

kruisingen aangetoond met (A) en de route aangetoond met (B). Z staat voor meest comfortabele 

helling. De Z-waarde kan op de volgende manier worden toegepast: Z=h²/l waarin l staat voor lengte 

van de helling in meters en h staat voor hoogteverschil in meters. Alle hoofdeisen worden behandeld 

in Tabel 1. 

Tabel 1: Hoofdeisen doorfietsroute (I.W. Koster, 2014) (Koster, 2016) 

  
  

Ambitie (x) 
schaalniveau 
van de eis 

Minimumniveau Compenserende 
maatregelen 

Samenhang Vindbaarheid/ 
herkenbaarheid 

Herkenbaar als 
fietsroute (B): 
minimaal twee 
continu 
herkenbare 
elementen) 
 
Route self 
explaining (B) 
Voorzien van 
landelijke F-
nummering (B) 

Herkenbaar als 
(snelle) 
fietsroute (B) 
 
 
 
 
Bestemming 
vindbaar (B) 

Aanvullen met 
routeborden, 
bewegwijzering, 
routesymbolen 
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Consistentie in 
kwaliteit 

Eenduidigheid in materialen (B) en 
maatvoering (B) 

Extra ruimtelijke 
kwaliteit: groen, 
verlichting, 
meubilair 
enzovoort 

Routekeuzevrijheid Minimaal twee 
verschillende 
volwaardige 
routes door 
verschillende 
omgeving (B) 

Een goede snelle 
route 

Aanduiden minder 
snelle alternatieve 
route 

Directheid Afwikkeling 
snelheid 

Ontwerp 
snelheid 30 
km/h (A) 

Trajectsnelheid: 
Minimaal 25 
km/h Van poort 
tot poort 

Beperk lagere 
snelheid tot 
logische plekken, 
compenseer 
elders. Sneller 
waar het kan, 
langzamer waar 
het moet 

Oponthoud Geen 
oponthoud (B) 

Maatregelen in VRI 
Oversteek in 
etappes 

Omgereden 
afstand 

< 1,1 (B) < 1,2 (B)   

Aantrekkelijk-
heid 

Aantrekkelijkheid, 
beleving 

Omgeving aantrekkelijk beleefbaar: afwisseling in 
landschap en stedelijke omgeving, groen en water, 
zichtlijnen, landmarks, sociale omgeving, aanleidingen om 
de rit te onderbreken, informatie (B) 
Geen hinder van route voor omgeving (A) 

Sociale veiligheid Alle route-
alternatieven 
onder alle 
omstandigheden 
prettig (B): 
Verlichting 
 
Afstand tot 
beplanting 
 
Sociale controle 

Ten minste een 
sociaal veilige 
route (B) 

  

Veiligheid Veiligheid: 
ontmoetingen 
gemotoriseerd 
verkeer 
  

Geheel autovrij 
(A) 
Bij snelheid > 30 
km/h 
ongelijkvloers 
(A) 

< 500 
mvt/etmaal (A) 
 
 
Bij snelheid > 50 
km/h 
ongelijkvloers (A) 

Inrichting als 
fietsstraat 
 
 
Snelheidsremming, 
rotondes 
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Veiligheid: 
vergevingsgezind 
fietspad 

Scheiding 
rijrichtingen 
In- en uitvoegen 
Obstakelvrij 

Voldoende 
breedte voor 
inhalen en 
passeren 
tegenliggers 
Obstakelvrij 

Extra breedte bij 
kruispunten 

Comfort Verharding Asfalt of beton 
(A) 

Vlak en stroef (A) Beperk 
alternatieven tot 
logische plekken 

Hellingen  Z < 333¹) (A) Z < 750¹) (A) Onderbrekingen in 
lange hellingen 

Stopkans Geen stops (B) Max 0,4 
stops/km (B) 

  

Weerhinder Maatregelen op windgevoelige plekken (A) 
Schuilmogelijkheden (A) 

Verkeershinder Geen hinder 
(geluid, stank, 
luchtkwaliteit) 
van langsrijdend 
gemotoriseerd 
verkeer (A) 

Minimaal een 
autoluw 
alternatief (B) 

  

 

2.4 Netwerkniveau, routeniveau en wegvakken en kruispunten 
Doorfietsen op netwerkniveau 

Een fijnmazig, consistent en samenhangend netwerk met fietsvoorzieningen stimuleert het gebruik 

van de fiets. Doorfietsroutes spelen op verschillende punten in het netwerk een rol, namelijk als 

onderdeel van het totale fietsnetwerk, in samenhang met herkomst en bestemming, in samenhang 

met ov-structuren en in samenhang met autonetwerken. 

De doorfietsroute vormt de hoofdader van de gehele 

stadsverbindingen en het fijnmazig systeem van overige 

verbindingen. Het is daarom van belang dat een doorfietsroute 

goed wordt ingepast in het systeem. Een doorfietsroute staat niet 

op zichzelf maar is aangesloten op verschillende fietsverbindingen 

van lagere orde, deze kleinere fietsverbindingen voeden de 

hoofddoorfietsroute. 

De doorfietsroute is een logische schakel tussen de belangrijkste 

plaats van herkomst en bestemmingen in een bepaald gebied, de 

doorfietsroute verbindt deze met elkaar. Een doorfietsroute hoeft 

niet in zijn geheel te worden gebruikt maar kan onderdeel zijn van 

verplaatsing. Een doorfietsroute geeft een verkorting in reistijd en 

een verbetering in de aantrekkelijkheid. Figuur 2.4.1 geeft weer 

hoe de piramide van het fietsnetwerk eruitziet. 

Doorfietsroutes kunnen het bedieningsgebied van een treinstation vergroten. Zo komen wijken en 

kernen die eerder verder gelegen waren, nu in de fietsafstand van het station. Het is van belang dat 

dit gebeurt met afstemming tussen stationsgebieden zodat kleinere stations of ontsluitend ov hier 

niet onder hoeft te lijden (I.W. Koster, 2014) (Koster, 2016). 

Doorfietsroutes liggen het liefst niet langs hoofdroutes van autoverkeer, vanwege de geluid- en 

luchthinder. Daarnaast zijn ook de belevingsfactor en de verkeersveiligheid betrokken bij het 

Figuur 2.4.1 Opbouw fietsnetwerk (I.W. Koster, 2014) 
(Koster, 2016) 
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loskoppelen van het autoverkeer van het fietsnetwerk. Het is soms een lastige opgave om 

doorfietsroutes van het autonetwerk te ontvlechten. Een oplossing hiervoor is een fietsstraat. Wel 

moet er goed gekeken worden naar het tracé om ervoor te zorgen dat het geen slingerroute wordt. 

Het ontvlechten lukt niet altijd maar het bundelen van fiets en auto kan ook voordelen bieden. 

Wanneer de route van het autoverkeer goed verlicht is, zorgt dit voor sociale veiligheid. Het 

langsrijdend autoverkeer in de avond zorgt ook voor een sociale controle (I.W. Koster, 2014) (Koster, 

2016). 

Doorfietsen op routeniveau 

Doorfietsen op routeniveau gebeurt door middel van een tracé. Bij een tracé dient op een zo direct 

mogelijke manier de herkomst en de bestemming van de fietser te worden verbonden. Het houdt in 

dat de fietser op een zo direct mogelijke route wordt aangeboden om de omrijdtijd zo minimaal 

mogelijk te maken. Factoren die hier invloed op hebben zijn afwikkelingssnelheid, oponthoud en 

omgereden afstand die de reistijd positief beïnvloed (I.W. Koster, 2014). 

Een keuze moet worden gemaakt of een of meer routes worden aangeboden waarbij de 

hoogwaardige doorfietsroute als ruggengraat dient. Er kan worden ingezet op een ladderstructuur 

met gebruik van parallel routes, zo vergroot je de gebruiksmogelijkheden. Een ladderstructuur zorgt 

voor een combinatie van snelle en aantrekkelijke dag routes door meer afgelegen landschappelijke 

routes met een snelle directe route met meer voorzieningen. Ook biedt het mogelijkheden als een 

route niet beschikbaar, te donker of er te veel tegenwind is een alternatief. Dit gebeurt op de route 

van Arnhem – Nijmegen (I.W. Koster, 2014). 

Op routeniveau gaat het om hoe een bepaalde gekozen route een geheel kan worden. Daarbij spelen 

aantrekkelijkheid en de samenhang tussen routedelen (vindbaarheid en consistentie in kwaliteit) een 

groot onderdeel. Aantrekkelijkheid houdt in dat de fietsinfrastructuur zo is vormgeven dat deze in de 

omgeving is ingepast en dat fietsen aangenaam is. De samenhang tussen de routedelen zorgen 

ervoor dat het herkenbaar wordt gemaakt. Dit bestaat uit herkenbare fietselementen als rode 

verharding, speciale symbolen, bewegwijzering en bebording. Om zo de fietser duidelijk te maken 

dat men zich op een doorfietsroute bevindt (I.W. Koster, 2014). 

Hiervoor worden verschillende ontwerpmiddelen gebruikt. Zo maakt men een herkenbare inrichting 

en geleiding met banden, verlichting, bermen en beplanting. Het wegdek heeft een bepaalde kleur, 

een aanduiding, prints van herkenningstekens en routetekens. Denk ook aan routeborden en 

bewegwijzering (I.W. Koster, 2014).  

Doorfietsroutes op wegvakken en kruispunten 

Ontwerpeisen 

Er zijn verschillende ontwerpeisen voor doorfietsroutes op wegvakken en kruispunten. Het is van 

belang om te weten met welke ontwerpvoertuigen er op de fietspaden wordt gereden. Momenteel 

zijn de belangrijkste ontwerpvoertuigen op een doorfietsroute (I.W. Koster, 2014): 

• Stads- en toerfietsen (de grootste gebruikersgroep); 

• Elektrische fietsen (hogere snelheid, in opkomst); 

• Wielrenfietsen (hogere snelheid, groepsgebruik, extra kwetsbaar); 

• Ligfietsen (hogere snelheid, beperkte ooghoogte); 

• Snorfietsen (hogere snelheid, gedrag); 

• Onderhoudsvoertuig (grotere breedte en massa). 

Aan de hand van deze ontwerpvoertuigen wordt een ontwerpsnelheid gekozen. De ontwerpsnelheid 

is de snelheid waarbij fietsers veilig en comfortabel kunnen rijden, mits ze daarbij niet gehinderd 
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worden door weersomstandigheden of het overige verkeer. Voor doorfietsroutes is er gekozen voor 

de ontwerpsnelheid 30 km/h binnen de bebouwde kom en 40 km/h buiten de bebouwde kom (I.W. 

Koster, 2014) (Koster, 2016).  

Figuur 2.4.2 geeft kenmerken voor doorfietsroutes weer, hoe verschillende ongevallen te voorkomen 

zijn, welke verkeersafwikkeling er is en welke voorzieningen er zijn om dit tegen te gaan. 

 

Figuur 2.4.2 Hoe ongevallen voorkomen op doorfietsroute (I.W. Koster, 2014) 

 

Dwarsprofiel  

Een ultiem dwarsprofiel biedt ruimte om naast elkaar te fietsen, in te halen, conflicten met 

tegenliggers te voorkomen en berm- en/of trottoirbandongevallen te voorkomen. Hoe breder het 

fietspad is, des te kleiner is de kans dat een fietser een tegenligger of een obstakel in de berm raakt. 

Voor een rijdende fietser heb je een meter nodig en de eis voor een fietser om veilig in te halen is 2 

meter. Een breedte van minimaal 3 meter is daarom vereist, zie figuur 2.4.3 (I.W. Koster, 2014) 

(Koster, 2016). 

 

Figuur 2.4.3 Dwarsprofiel (I.W. Koster, 2014) 

Figuur 2.4.4 geeft weer hoe het ideale dwarsprofiel 

van een doorfietsroute met gescheiden rijrichtingen 

eruitziet. Bij een combinatie van een hoge 

fietsintensiteit en hoge fietssnelheid kan er een 

toeslag bijkomen. Dit geldt bij 1500 fietsers per 

etmaal per richting. Dan neemt de breedte 0,5 tot 

1,0 meter toe. Wanneer het aantal fietsers per 

etmaal per richting kleiner is dan 500 fietsers, 
Figuur 2.4.4 Basisbreedte rijloper (I.W. Koster, 2014) (Koster, 2016) 
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neemt de breedte 0,5 meter af (I.W. Koster, 2014) (Koster, 2016). 

 

Figuur 2.4.5 geeft weer hoe het ideale dwarsprofiel 

voor een doorfietsroute met verkeer in twee 

richtingen eruitziet. 

Een obstakelvrije zone is nodig tussen de kant van 

de rijloper en obstakels in de berm. Een geschikte 

maat voor een obstakelvrije zone blijkt 1,5 meter te 

zijn en er moet minimaal 32,5 cm tot losse objecten 

zijn en 62,5 cm tot een gesloten wand (I.W. Koster, 

2014). Het ontwerpwijzer fietsverkeer geeft aan dat 

er een obstakelvrije zone van minstens 0,50 meter 

moet zijn (Koster, 2016). 

Het mengen van auto en fietsverkeer is op doorfietsroutes mogelijk, echter is de intensiteit hierbij 

van belang. De intensiteit van gemotoriseerde verkeer is maximaal 500 motorvoertuigen per etmaal. 

Het mengen van het verkeer op doorfietsroutes kan bij lage voetgangersintensiteiten, 

fietsintensiteiten of in het buitengebied. Verkeer blijft gescheiden als er hoge 

voetgangersintensiteiten, fietsintensiteiten zijn, bij schoolroutes en bij bestemmingen langs de route 

binnen de bebouwde kom. 

Het ultieme dwarsprofiel biedt genoeg ruimte om naast elkaar te fietsen, in te halen, conflicten met 

tegenliggers te voorkomen en bermongevallen te voorkomen (I.W. Koster, 2014). 

Alignement 

Het is van belang dat een fietser de voor hem liggende weg, kruispunt of fietspad voldoende kan zien 

om veilig en comfortabel te kunnen fietsen. Het minimale rijzicht is de afstand die de fietser in 4 à 5 

seconden aflegt. Bij een ontwerpsnelheid van 30 km/h moet het rijzicht tussen de 35-42 meter zijn. 

Daarnaast moet worden gekeken naar het remzicht, dit is de afstand die gemaakt wordt tijdens het 

remmen. Bij 30km/h moet het remzicht 40 meter zijn en bij 20km/h moet het remzicht 21 meter zijn. 

Ten slotte het oprijzicht, dit is van belang bij kruispunten waar voorrang verleend moet worden aan 

de fietsers. Voor het ontwerp van doorfietsroutes is het van belang om ervoor te zorgen dat fietsers 

ongehinderd het kruispunt kunnen passeren (Koster, 2016) (I.W. Koster, 2014). 

Bij een ontwerpsnelheid van 30km/h hoort een minimale horizontale boogstraal van 18 meter. De 

verticale boogstralen worden bepaald door het zicht van de fietser, voor bolle bogen is het zicht van 

kleine fietsers maatgevend en voor hole bogen onder een kunstwerk is het zicht voor de langste 

fietser maatgevend (I.W. Koster, 2014) (Koster, 2016). 

Voor hellingen bij doorfietsroutes is het wenselijk de bovengrens voor het comfort aan te houden (de 

X-factor) en de ondergrens voor de zwaarte van de helling (Z-waarde). Voor de meest comfortabele 

helling wordt uitgegaan van Z=0,0333 en als bovengrens Z=0,0750. De Z-waarde wordt als volgt 

toegepast: Z=h^2/L waarin L= lengte van de helling in meters en h= hoogteverschil in meters (I.W. 

Koster, 2014) (Koster, 2016). 

Kruispunten 

Kruispunten spelen voornamelijk in stedelijk gebied een belemmering om door te kunnen fietsen. De 

doorstroming op kruispunten in de doorfietsroutes moeten zo veel mogelijk worden bevorderd. Dit 

wordt gerealiseerd door ongelijkvloerse kruisingen, kruispunten met voorrang voor de fietsroute en 

rotondes met voorrang voor het rondlopende fietspad. 

Figuur 2.4.5 Basisbreedte rijloper (I.W. Koster, 2014) (Koster, 2016) 
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Voor een veilige fietsoversteek zijn de volgende algemene aandachtspunten van belang (I.W. Koster, 

2014):  

• Verwachtingspatroon 

• Naderingssnelheid 

• Snelheidsremming op het kruispunt zelf 

• Zicht op de fietsers 

• Logische routering 

• Voldoende herkenbaarheid voor de fietsoversteek, attentiewaarde 

Het is niet altijd mogelijk om de hiervoor genoemde kruispuntvormen toe te passen, zeker in 

bestaande stedelijke gebieden. Het is dan van belang om het comfort en de verkeersveiligheid op de 

doorfietsroute te verbeteren. Bijvoorbeeld bij kruispunten met verkeerslichten, dit kan op 

verschillende manier comfortabeler worden gemaakt voor de fietser. Namelijk ver weg-detectie, een 

zo kort mogelijke cyclustijd, wachtstand groen voor fietsers, een groene golf voor fietsers, twee keer 

per cyclus groen en een wachttijdvoorspeller. 

Wat niet kan op een doorfietsroute zijn gelijkwaardige kruispunten en kruisingen met rails, dit moet 

zoveel mogelijk worden vermeden (I.W. Koster, 2014) (Koster, 2016). 

Inrichting en uitrusting 

Verlichting is belangrijk met oog op de sociale veiligheid, dit maakt ook de herkenning van gezichten 

mogelijk. Het verlichtingsniveau op doorfietsroutes is hoognodig omdat de omgeving ook relatief 

licht is. In het buitengebied is er minder licht nodig omdat er al weinig licht uit de omgeving is. 

Daardoor kan een relatief laag verlichtingsniveau worden toegepast voor een veilige doorfietsroute. 

Kantmarkering draagt bij aan het beperken van enkelvoudige ongevallen. Vooral op plekken waar 

fietsers worden verblind door verlichting van anderen is kantmarkering noodzakelijk. 

Bij sociale veiligheid gaat het vooral om het inrichten van de openbare ruimte, aanwezigheid van 

mensen, aanwezigheid van woningen en voorzieningen en verlichting. Minpunten voor de sociale 

veiligheid zijn aanwezigheid van hangjongeren, zwervers en/of druggebruikers. Ook tunnels kunnen 

een minpunt zijn als deze niet goed zijn verlicht of wanneer men er niet doorheen kan kijken. 

Voor een goede inrichting moet worden gestreefd naar een obstakelvrije routes om het voor de 

fietser zo vergevingsgezind mogelijk te maken. Dit houdt in dat er geen fietspaaltjes of 

wegversmallingen zijn, in dat geval kan er beter worden gekozen voor een drempel. 

Door fietsroutes groen in te richten kan de aantrekkelijkheid worden vergroot. Dit geldt niet alleen 

voor de fietsers maar ook voor omwonenden en andere gebruikers. Wanneer een continue vorm van 

beplanting wordt toegepast op een route zorgt dit voor herkenbaarheid. Daarnaast zorgen 

bijvoorbeeld bomen ervoor dat er minder windhinder wordt ondervonden en voor schaduw op 

zonnige dagen (I.W. Koster, 2014) (Koster, 2016). 

Als laatst kunnen er zitvoorzieningen en informatieborden over de omgeving of wat te doen met 

pech op de route worden toegepast. Dit om meerwaarde aan de doorfietsroutes te geven (I.W. 

Koster, 2014). 

Er is gekeken naar verschillende beleidsdocumenten en een masterplan van provincies, gemeenten 

en regio’s. Hieruit is geen nieuwe relevante informatie naar voren gekomen. De verschillende 

beleidsdocumenten en gedeelte van het masterplan staat in Bijlage 2. Dit onderzoek laat zien dat 

verschillende provincies, gemeentes en regio’s bij de inrichting voor de veiligheid van doorfietsroutes 

gebruik maken van de richtlijnen die het CROW Inspiratieboek snelle fietsroutes (2014) en CROW 

ontwerpwijzer fietsverkeer voorleggen. Een goed punt om mee te nemen is dat bij de uitvoering de 

voorkeur van gebruikers wordt meegenomen en goed kijken naar de toekomst.   
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2.5 Conclusie  
De indeling van doorfietsroutes is gebaseerd op de vijf hoofdeisen die worden gesteld aan een 

fietsvriendelijke infrastructuur, alleen is de invulling van de vijf hoofdeisen voor doorfietsroutes 

anders. De vijf hoofdeisen die worden gesteld zijn: samenhang, directheid, aantrekkelijkheid, 

veiligheid en comfort. 

Voor deze hoofdeisen is een tabel gemaakt waar per hoofdeis beschreven wordt wat de ambitie, het 

schaalniveau, het minimumniveau en daarbij horende compenserende maatregelen van de 

richtlijnen zijn, zie Tabel 1. Voor de ideale inrichting van een doorfietsroute moet er worden voldaan 

aan de minimale richtlijn. 

Naast de richtlijnen van de hoofdeisen aan een doorfietsroute zijn er richtlijnen op netwerkniveau, 

routeniveau en wegvakken en kruispunten die aan een doorfietsroutes worden gesteld. Deze 

richtlijnen zijn van belang voor een veilige, vergevingsgezinde doorfietsroute. 

- Er geldt een ontwerpsnelheid van 30 km/h binnen de bebouwde kom en 40 km/h buiten de 
bebouwde kom. 

- Basisbreedte rijloper een richting is 3,00 meter. 
- Middenbermbreedte is > 0,5 meter. 
- Toeslag hoge band of beplanting +0,50 meter (2 x 0,25 meter). 
- Toeslag hoge intensiteit +0,5 tot 1,0 meter, >1.500 fts/etmaal/richting. 
- Reductie lage intensiteit -0,5 meter, <500 fts/etmaal/richting. 
- Bij een flexibel profiel solitair of aanliggend fietspad twee richtingen geldt een basisbreedte 

van de rijloper van 4,00 meter. 
o Toeslag hoge band of beplanting +0,5 meter. 
o Toeslag hoge intensiteit of grote snelheidsverschillen +0,5 tot 1,0 meter, >3000 

fts/etmaal. 
o Reductie lage intensiteit, maar niet bij grote snelheidsverschillen -0,5 tot 1,0 meter, 

<1000 fts/etmaal. 
- Een obstakelvrijzone van 1,50 meter. 

o Minimaal 32,5 cm tot losse objecten zijn en 62,5 cm tot een gesloten wand. 
- Mengen van auto en fietsverkeer op doorfietsroute mogelijk bij intensiteit van 

gemotoriseerd verkeer maximaal 500 motorvoertuigen per etmaal. 
- Rijzicht moet tussen de 35-42 meter zijn bij ontwerpsnelheid 30 km/h. 
- Remzicht moet 40 meter zijn bij ontwerpsnelheid 30 km/h. 
- Minimale horizontale boogstraal moet 18 meter zijn bij een ontwerpsnelheid van 30 km/h. 
- Kantmarkering noodzakelijk op plekken waar fietser verblind wordt door verlichting van 

anderen. 
- Geen gelijkwaardige kruispunten. 
- Geen kruisingen met rails. 

Bij de uitvoering van de aanleg van doorfietsroutes kan het handig zijn om ook de voorkeur van 

gebruikers mee te nemen. Ook is het van belang dat er oog is voor de toekomst.  
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3 Beoordelen doorfietsroutes 

3.1 Inleiding 
In dit hoofdstuk wordt laten zien waar in Nederland de doorfietsroutes zijn. Wanneer dit duidelijk in 

kaart is gebracht, zullen routes worden geselecteerd en zal worden beargumenteerd waarom voor 

deze routes is gekozen. Vervolgens worden de uitgekozen routes beoordeeld door middel van een 

multi criteria analyse waarbij de richtlijnen uit hoofdstuk 2 worden gebruikt. De doorfietsroutes 

worden getoetst aan de opgestelde richtlijnen en in hoeverre ze hieraan voldoen. De focus ligt hierbij 

op de veiligheid en de vergevingsgezindheid van de fietspaden.  

Om het onderzoek betrouwbaarder te maken is gekeken naar een oudere doorfietsroute, nieuwe 

doorfietsroute en een doorfietsroute die bijna is gerealiseerd. Zo kan er gekeken worden of de 

verschillen tijd gerelateerd zijn aan het belang van de richtlijnen. Dit onderzoek zal een 

betrouwbaarder beeld geven van de verschillende doorfietsroutes in Nederland dan wanneer men 

alleen doorfietsroutes uit één gemeente beoordeeld. Om de multi criteria analyse meer valide te 

maken zijn er gesprekken geweest met een verkeerskundige van gemeente Cuijk en een 

omgevingsmanager/beleidsmedewerker van provincie Utrecht 

3.2 Welke doorfietsroutes zijn er in Nederland? 
In Nederland is momenteel 300 kilometer aan 

doorfietsroutes beschikbaar. Voor de 

komende jaren staat 600 kilometer aan 

doorfietsroute concreet in de planning, 

daarnaast zijn er nog voor 600 kilometer aan 

potentieel kansrijke verbindingen die nog 

nader onderzocht kunnen worden. Figuur 

3.2.1 geeft weer waar de bestaande 

doorfietsroutes in Nederland liggen. Dit zijn 

de groene lijnen. Welke doorfietsroutes nog in 

uitvoering zijn, zijn aangegeven met oranje 

lijnen. De doorfietsroutes in de planfase zijn 

aangegeven met grijze lijnen. De stand van 

deze afbeelding is afkomstig uit 2021 in de 

maand mei/juni. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 3.2.1 Hoogwaardig fietsnetwerk Nederland (Tour de Force, 2021) 
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3.3 Geselecteerde doorfietsroutes 
Drie doorfietsroutes zijn geselecteerd om beoordeeld te worden. Waarbij er gekeken wordt naar 

wanneer de doorfietsroute is ontstaan. De selectie bestaat uit een oudere doorfietsroute, een 

nieuwe doorfietsroute en een doorfietsroute die zo goed als gerealiseerd is. Op deze manier wordt er 

gekeken of er verschil zit in de voldoening aan de richtlijnen gekoppeld aan de tijd wanneer de 

doorfietsroutes aangelegd zijn of bijna gerealiseerd zijn. Tabel 2 geeft weer wat de geselecteerde 

doorfietsroutes zijn, realisatie van de routes en de lengte van de routes. 

Tabel 2 Overzicht geselecteerde doorfietsroutes 

 Naam  Realisatie  Lengte km 

Oude doorfietsroute F35 Hengelo-
Enschede 

22 november 2011 9.1 

Nieuwe doorfietsroute F73 Nijmegen-Cuijk 
MaasWaalpad 

26 september 2020 11.9 

Bijna gerealiseerde 
doorfietsroute 

F28 Amersfoort-
Utrecht 

Eind 2022 21 

 

Oude doorfietsroute: F35 Hengelo-Enschede 

De F35 is een van de eerste doorfietsroutes in Nederland die verschillende steden in Twente met 

elkaar verbindt. De route wordt ook nog doorgetrokken naar Duitsland. De F35 is een non-stop 

fietsverbinding en wordt uiteindelijk een doorfietsroute van in totaal 62 kilometer met verschillende 

zijtakken naar Nijverdal, Wierden, Vriezenveen, Oldenzaal en naar Gronau in Duitsland. Hoe de 

gehele F35 eruit komt te zien, is te zien op figuur 3.3.1. De planning is om de gehele F35 in 2025 af te 

hebben met alle bijhorende zijtakken. In dit onderzoek wordt naar een gedeelte van de F35 gekeken. 

Namelijk het gedeelte tussen Hengelo-Enschede. Dit gedeelte van de doorfietsroute is 9,1 kilometer 

lang en verbindt twee grote steden met elkaar. Dit is het eerste gedeelte van de F35 en is aangelegd 

op 22 november 2011 tussen Hengelo-Enschede. De F35 kenmerkt zichzelf door op het fietspad een 

afbeelding te plaatsen van de F35 zie figuur 3.3.2 (Provincie Overijssel, 2020). 

 

Figuur 3.3.1 Kaart van het verloop van de F35  

Figuur 3.3.2 afbeelding van bebording en wegdruk F35 
(Doorgaande fietsroutes Nederland, 2011)  
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Nieuwe doorfietsroute: F73 MaasWaalpad Nijmegen-Cuijk  

Het MaasWaalpad is geopend op 26 september 2020 en heeft een 

lengte van 11,9 kilometer. Het MaasWaalpad sluit aan op de campus 

Heyendaal, wat de grootste werklocatie is in de provincie 

Gelderland, tot aan het treinstation van Cuijk. Hoe de doorfietsroute 

loopt is te zien op figuur 3.3.3. De fietsbrug die over de Maas is 

aangelegd zorgt ervoor dat de afstand nu 2,5 kilometer korter is. 

Deze fietsbrug is te zien op figuur 3.3.4. Voorheen liep de 

fietsverbinding van Cuijk naar Nijmegen via de brug bij de A73 of via 

de pont Cuijk-Mook, echter duurde dit lang of moest men omrijden. 

Daarom is er een brug over de Maas gekomen waardoor een snelle, 

directe en hoogwaardige fietsverbinding ligt tussen Cuijk en 

Nijmegen. Ook krijgen de fietsers zoveel mogelijk voorrang op 

autoverkeer. Op deze route worden ook bestaande fietspaden 

gebruikt daar waar dit mogelijk is (Provincie Gelderland, 2020).  

 

 

 

 

Bijna gerealiseerde doorfietsroute: F28 Amersfoort-Utrecht 

De F28 is een doorfietsroute die in 

aanmaak is in de provincie Utrecht. De 

route begint in Amersfoort bij de 

Barchman Wuytierslaan en eindigen bij 

de Wittevrouwensingel in Noordoost 

Utrecht. De route zal door 

Soestduinen, Den Dolder, Bilthoven en 

de Bilt lopen. De planning is om deze 

doorfietsroute eind 2022 volledig af te 

hebben. Dit zal dan een van de eerste 

doorfietsroutes in de provincie Utrecht 

worden. Wanneer de doorfietsroute in zijn geheel af is, zorgt dit voor een 21 kilometer lang 

doorfietspad. De route loopt niet langs de provinciale weg maar langs het spoor via de Soestduinen 

en Den Dolder om meer woon- en werklocaties met elkaar te kunnen verbinden. Ook draagt de 

doorfietsroute zo bij aan een betere bereikbaarheid van regio Utrecht. Op figuur 3.3.5 is te zien hoe 

de doorfietsroute van Amersfoort naar Utrecht uiteindelijk gaat lopen (Provincie Utrecht, 2022).  

Figuur 3.3.3 Route van het MaasWaalpad 
Nijmegen-Cuijk (De Maasdriehoek, 2020) 

Figuur 3.3.4 Fietsbrug over de Maas (Gemeente Heumen, 2020) 

Figuur 3.3.5 Verloop van doorfietsroute Amersfoort-Utrecht (Provincie Utrecht, 2022) 
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3.4 Beoordelingsschema 
De hoofdeisen uit hoofdstuk 2 worden gebruikt om doorfietsroutes te toetsen. Niet alle eisen 

worden getoetst. Om de redenen dat de focus van dit onderzoek voornamelijk ligt op de veiligheid en 

vergevingsgezindheid van doorfietsroutes. De meegenomen eisen zijn afgestemd/afgewogen met de 

opdrachtgever en met 2 experts. Het toetsen van alle eisen is niet haalbaar in het tijdsbestek van dit 

onderzoek. 

De criteriums en wegingsfactoren zijn bepaald aan de hand van overleggen met 

omgevingsmanager/beleidsmedewerker Paul van Weenen van de provincie Utrecht met jarenlange 

ervaring binnen de mobiliteit en met verkeerskundige Eric Noij van gemeente Cuijk. Dit heeft 

geresulteerd in Tabel 3 het beoordelingsschema. In bijlage 3 is terug te vinden op basis van welke 

beoordeling welke hoeveelheid punten behaald kan worden. 

Tabel 3 Beoordelingsschema doorfietsroutes hoofdeisen 

Hoofdeisen- 
eisen 

Beoordeling  Behaalde punten 
1-5 

Wegingsfactor 0 
tot 100 

Eindscore 
(behaalde punten 
x wegingsfactor) 

Samenhang    5  

Vindbaarheid/ 
herkenbaarheid 

  5  

Directheid    10  

Aantal stops per km   5  

Kruising met rails per 
km 

  5  

Aantrekkelijkheid    5  

Sociale veiligheid   5  

Veiligheid    70  

Basisbreedte rijloper   15  

Ontmoetingen 
gemotoriseerd 
verkeer per km  

  10  

Geheel autovrij bij 
snelheid > 30 km/h 

  15  

Ongelijkvloerse 
kruisingen per km 

  10  

Scheiding rijrichting   5  

Geen obstakelvrije 
zone (1.5 m) per km 

  5  

Kantmarkering    5  

Fietspaaltjes niet 
goed ingeleid per km 

  5  

Comfort    10  

Aantal hellingen per 
km 

  5  

Verharding    5  

  Maximaal aantal 
punten: 70 

 Maximaal aantal 
punten: 500 
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3.5 Beoordeling van de doorfietsroutes  
Tabel 4 Beoordeling van de oude doorfietsroute: F35 Hengelo-Enschede 

Hoofdeisen- 
eisen 

Beoordeling  
(aantal keer:lengte route = 
percentage per km) 

Behaalde 
punten 1-5 

Wegingsfact
or 0 tot 100 

Eindscore 
(behaalde punten x 
wegingsfactor) 

Samenhang    5  

Vindbaarheid/ 
herkenbaarheid 

Goed, wordt van 
herkenbare elementen 
gebruik gemaakt heeft een 
logo op het wegdek en 
borden voor de route 

5 5 25 

Directheid    10  

Aantal stops per km 0.55  3 5 15 

Kruising met rails per 
km 

0 5 5 25 

Aantrekkelijkheid    5  

Sociale veiligheid Voldoet aan alle criteria 5 5 25 

Veiligheid    70  

Basisbreedte rijloper Over het algemeen breed 
(4 m) met genoeg ruimte 
maar soms heel smal door 
wegversmalling  

5 15 75 

Ontmoetingen 
gemotoriseerd 
verkeer per km 

0.22  3 10 30 

Geheel autovrij bij 
snelheid > 30 km/h 

De F35 zelf wel, alleen nog 
niet bij het gedeelte van de 
route richting het Saxion in 
Enschede. 

5 15 75 

Ongelijkvloerse 
kruisingen per km 

0.44  3 10 30 

Scheiding rijrichting Geen scheiding in 
rijrichting 

0 5 0 

Geen obstakelvrije 
zone (1.5 m) per km 

0.88  1 5 5 

Kantmarkering  Op het overgrote gedeelte 
is kantmarkering aanwezig, 
niet overal 

2 5 10 

Fietspaaltjes niet 
goed ingeleid per km 

0.66 2 5 10 

Comfort    10  

Aantal hellingen per 
km 

0.22 3 5 15 

Verharding  Heel vlak en asfalt of beton 
bij kruisingen 

5 5 25 

  Maximaal 
te behalen 
punten: 70 

 365 van de 
maximaal 500 
punten behaald. 
Rapportcijfer: 7.3  

 

Met opmerkingen [NvK1]: Je maakt geen gebruik van 
sub paragrafen. Lijkt me hier wel handig om even aan te 
geven wanneer je naar een neiuwe beoordeling gaat bijv 
3.5.1 beroodeling x 
3.5.2 beroodeling y 

Met opmerkingen [NvK2]: Betreffende de foto's ik weet 
niet zo goed waar je goed aan doet 
Ik vind het persoolijk heel rommelig staan. Ik zou denk ik ze 
allemaal verkleinen en dan vergroote versies in je bijlage 
pompen ofzo . Tenzij je docent het goed keur of het gewoon 
zichtbaar is wat je bedoelt 
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De doorfietsroute van Enschede naar Hengelo is de oudste route die wordt beoordeeld. Deze route is 

in de middag van woensdag 13 april gefietst, dit was een bewolkte en zonnige dag. De doorfietsroute 

scoort 365 punten van de 500 te behalen punten. Dit komt neer op een rapportcijfer van 7.3. De 

algemene ervaring van de student was goed. Het is een fijne route om te fietsen over een redelijk 

breed fietspad. Onderstaand een aantal plus- en minpunten van de doorfietsroute met bijbehorende 

voorbeeldafbeeldingen. 

- Pluspunten  
o Overal herkenbaar als doorfietsroute door middel van logo op het wegdek, borden 

en de uitstraling van de route (figuur 3.5.3) 
o Verkeerslichten voorzien van sensor zodat ze sneller op groen gaan 
o Een grijze rand als kantmarkering zo goed als over gehele route 
o Bijna overal vlak wegdek (fietst heel snel en aangenaam) (figuur 3.5.2) 
o Weinig hellingen 
o Geen kruisingen met spoor 
o Aantal knelpunten aangepakt met bruggen en tunnels 
o Uitrust mogelijkheden langs de route 
o Gevarieerde route 

- Minpunten  
o Gevaarlijke versmallingen van kleiner dan 1,30 meter door vluchtheuvels op 

verschillende plekken (figuur 3.5.4) 
o Scheiding in de rijrichting ontbreekt en obstakels (figuur 3.5.5) 
o Geen voorrang op kruisingen met autoverkeer, komt vaker voor (figuur 3.5.1) 
o Kruisende fietspaden vaak voorrang of gelijkwaardig 
o Geen waarschuwing voor gemotoriseerd verkeer voor de fietser 

 

  

Figuur 3.5.1 Geen voorrang kruisend verkeer 
(eigen foto) 

Figuur 3.5.2 Vlak wegdek (eigen foto) Figuur 3.5.3 Logo op het wegdek (eigen foto) 

Figuur 3.5.4 Gevaarlijke versmalling (eigen foto) 

Figuur 3.5.5 Klinkers en obstakel naast fietspad 
(eigen foto) 

Met opmerkingen [NvK3]: Dit moet je even met pa 
bekijken betreffende de foto's dan he 
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Tabel 5 Beoordeling van de nieuwe doorfietsroute: F73 MaasWaalpad Nijmegen-Cuijk 

Hoofdeisen- 
eisen 

Beoordeling  Behaald
e 
punten 
1-5 

Wegingsfact
or 0 tot 100 

Eindscore 
(behaalde punten 
x wegingsfactor) 

Samenhang    5  

Vindbaarheid/ 
herkenbaarheid 

Goed, wordt van herkenbare 
elementen gebruik gemaakt, 
heeft naast het pad borden 
die de route aangeven. De 
bewegwijzering was heel 
goed. 

5 5 25 

Directheid    10  

Aantal stops per km 0.25 4 5 20 

Kruising met rails per 
km 

0 5 5 25 

Aantrekkelijkheid    5  

Sociale veiligheid Voldoet aan alle criteria, 
sommige stukken wel door het 
bos maar word goed verlicht 

5 5 25 

Veiligheid    70  

Basisbreedte rijloper Over het algemeen breed (4m) 
alleen een stuk door het bos 
niet breed genoeg. 

4 15 60 

Ontmoetingen 
gemotoriseerd 
verkeer per km 

0.34 2 10 20 

Geheel autovrij bij 
snelheid > 30 km/h 

Ja  5 15 75 

Ongelijkvloerse 
kruisingen per km 

0.25 2 10 20 

Scheiding rijrichting Op een groot deel van de 
route niet maar het gedeelte 
richting Cuijk wel 

2 5 10 

Geen obstakelvrije 
zone (1.5 m) per km 

0.50 3 5 15 

Kantmarkering  Overgrote gedeelte niet op 
kleine gedeeltes wel aanwezig 

2 5 10 

Fietspaaltjes niet 
goed ingeleid per km 

0.50 3 5 15 

Comfort    10  

Aantal hellingen per 
km 

0.34 2 5 10 

Verharding  Heel vlak en asfalt of beton bij 
kruisingen 

5 5 25 

  Maxima
al te 
behalen 
punten: 
70 

 355 van de 
maximaal 
500punten 
behaald. 
Rapportcijfer: 7.1 
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De doorfietsroute van Nijmegen naar Cuijk Hengelo is de nieuwe route die wordt beoordeeld. Deze 

route is in de middag van donderdag 14 april gefietst, dit was een bewolkte dag. De doorfietsroute 

scoort 355 punten van de 500 te behalen punten. Dit komt neer op een rapportcijfer van 7.1. De 

algemene ervaring van de student is goed, de route is goed vindbaar en erg vlak. Onderstaand een 

aantal plus- en minpunten van de doorfietsroute met bijbehorende voorbeeldafbeeldingen. 

- Pluspunten 
o Herkenbaar als doorfietsroute door bordjes naast het fietspad 
o Hele duidelijke bewegwijzering (figuur 3.5.6) 
o Fietsbrug (figuur 3.5.9) 
o Vlak en snel wegdek zo goed als over gehele route 
o Geen kruisingen met rails 
o Uitrust mogelijkheden langs de route 
o Gevarieerde route 

- Minpunten  
o Veel fietspaaltjes aanwezig (figuur 3.5.10) 
o Redelijk veel hellingen aanwezig met name bij de brug en zeker met 

tegenwind 
o Kantmarkering ontbreekt op overgroot gedeelte van de route 
o Veel ontmoeting met autoverkeer, zeker bij einde route richting Cuijk Station 
o Vaak geen voorrang fietser bij gelijkvloerse kruisingen (figuur 3.5.8) 

  

Figuur 3.5.6 
Bewegwijzering 
(eigen foto) 

Figuur 3.5.7 Voorrang op automobilist 
(eigen foto) 

Figuur 3.5.8 Vaak stoppen/ geen voorrang 
(eigen foto) 

Figuur 3.5.9 Fietsbrug (eigen foto) 

Figuur 3.5.10 Paaltjes naast fietspad (eigen foto) Figuur 3.5.11 Fietsstraat (eigen foto) Figuur 3.5.12 Kantmarkering (eigen foto) 
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Tabel 6 Beoordeling van bijna gerealiseerde doorfietsroute: F28 Amersfoort-Utrecht 

Hoofdeisen- 
eisen 

Beoordeling  Behaalde 
punten 1-
5 

Wegingsfactor 
0 tot 100 

Eindscore 
(behaalde 
punten x 
wegingsfactor) 

Samenhang    5  

Vindbaarheid/ 
herkenbaarheid 

Matig vindbaar niet 
herkenbaar, geen 
elementen die 
terugkwamen  

2 5 10 

Directheid    10  

Aantal stops per km 0.52 3 5 15 

Kruising met rails 
per km 

0.14 3 5 15 

Aantrekkelijkheid    5  

Sociale veiligheid Voldoet aan meeste 
criteria, verlichting in het 
bos kan beter. 

4 5 20 

Veiligheid    70  

Basisbreedte rijloper Heel afwisselend, soms net 
breed genoeg en soms veel 
te smal. De smalste rijloper 
was smaller dan 3 meter 

0 15 0 

Ontmoetingen 
gemotoriseerd 
verkeer per km 

0.23 3 10 30 

Geheel autovrij bij 
snelheid > 30 km/h 

Ja  5 15 75 

Ongelijkvloerse 
kruisingen per km 

0.19 1 10 10 

Scheiding rijrichting Op een gedeelte van de 
route maar niet 
doorgetrokken 

2 5 10 

Geen obstakelvrije 
zone (1.5 m) per km 

0.62 2 5 10 

Kantmarkering  Maar op een gedeelte van 
de route 

2 5 10 

Fietspaaltjes niet 
goed ingeleid per km 

0.05 5 5 25 

Comfort    10  

Aantal hellingen per 
km 

0.10 5 5 25 

Verharding  Op kruisingen wordt asfalt 
of beton gebruikt, niet heel 
vlak wegdek 

3 5 15 

  Maximaal 
te 
behalen 
punten: 
70 

 270 van de 
maximaal 
500punten 
behaald. 
Rapportcijfer: 5.4 
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De doorfietsroute van Amersfoort naar Utrecht is de bijna gerealiseerde route die wordt beoordeeld. 

Deze route is in de middag van donderdag 6 april gefietst, dit was een bewolkte dag. De 

doorfietsroute scoort 270 punten van de 500 te behalen punten. Dit komt neer op een rapportcijfer 

van 5.4. De algemene ervaring van de student is matig, het is goed te merken dat deze doorfietsroute 

nog niet af is. Er is nog weinig uniformiteit aan de route toegepast en ook nog geen bewegwijzering 

wat het lastig maakt om de route te fietsen. Onderstaand een aantal plus- en minpunten van de 

doorfietsroute met bijbehorende voorbeeldafbeeldingen. 

- Pluspunten 
o Groot deel van de verkeerslichten voorzien van 

sensor waardoor deze snel op groen gaat 
o Bijna overal prettig wegdek 
o Weinig hellingen 
o Gevarieerde route 
o Route loopt langs verschillende kunstwerken 
o Uitrust mogelijkheden langs route 
o Vaak voorrang op kruisingen (figuur 3.5.13) 
o Weinig fietspaaltjes aanwezig 

- Minpunten  
o Nog niet geheel autovrij bij snelheid >30km/h 
o Verlichting in het buitengebied kan beter 
o Delen van de route vlak langs de rijbaan 
o Delen van de route op de rijbaan 
o Markering ontbreekt op bijna gehele route 
o Scheiding in rijrichting ontbreekt 
o Groot deel van de route ligt naast het spoor 
o Geen herkenbare elementen 
o Rijloper smal op verschillende plekken van de route (figuur 3.5.15) 
o Vaak moeten stoppen (figuur 3.5.14/17/18) 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 3.5.13 Voorrang op kruising 
(eigen foto) 

Figuur 3.5.14 Vaak stoppen (eigen 
foto) 

Figuur 3.5.15 Smalle rijloper 
(eigen foto) 

Figuur 3.5.16 Obstakel op 
wegdek (eigen foto) 
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Figuur 3.5.17 Onoverzichtelijke 
oversteek (eigen foto) 

Figuur 3.5.18 Onveilige kruising (eigen foto) 
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3.6 Conclusie 
Voldoen doorfietsroutes aan de richtlijnen die hiervoor zijn? Uit dit onderzoek is gebleken dat 

gerealiseerde routes voldoende voldoen aan de richtlijnen. Zo scoort de F35, de oudste 

doorfietsroute een 7.3, de nieuwe doorfietsroute het MaasWaalpad een 7.1 en de bijna 

gerealiseerde doorfietsroute F28 een 5.4.  

De scores van de oude en de nieuwe doorfietsroute zijn redelijk gelijk. Zo scoren beide routes goed 

op de hoofdeisen samenhang, directheid, aantrekkelijkheid en comfort. Op hoofdeis veiligheid 

worden de meeste punten misgelopen. Met name op de eisen die relatie hebben met de 

vergevingsgezindheid van de fietsroute als obstakelvrije zone, scheiding in rijrichting, kantmarkering 

en fietspaaltjes. De basisbreedte en dat de gehele route autovrij is bij snelheid boven de 30km/h 

wordt door beide routes goed aan voldaan. Wil de nieuwe route hoger scoren dan zullen er minder 

ontmoetingen met gemotoriseerd verkeer moeten zijn dit kan door bijvoorbeeld ongelijkvloerse 

kruisingen verholpen worden. Op deze manier worden er twee eisen tegelijk verbeterd. Wil de oude 

route beter scoren kan er gekeken worden naar een scheiding in de rijrichting en naar de 

obstakelvrijezone over de gehele route hier wordt het slechts op gescoord. 

De bijna gerealiseerde route voldoet nog niet voldoende aan de richtlijnen. Over het algemeen wordt 

er heel gemiddeld tot matig gescoord. Er wordt goed gescoord op de eisen geheel autovrij bij 

snelheid boven 30km/h, het aantal paaltjes en aantal hellingen. Er wordt heel slecht gescoord op de 

basisbreedte van de rijloper wat een van de belangrijkste eis is voor de hoofdeis veiligheid. 

De reden dat de bijna gerealiseerde route zo slecht scoort is omdat er nog aan de route gewerkt 

wordt om deze eind 2022 op te kunnen leveren. Of het mogelijke is om aan de hoofdeisen te voldoen 

om de route op te leveren eind 2022 moet blijken. Wil deze route net zo goed scoren als de F73 en 

de F35 zal er nog veel moeten gebeuren. 
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4 Knelpunten op doorfietsroutes 

4.1 Inleiding  
Nu duidelijk is of de onderzochte doorfietsroutes voldoen aan de richtlijnen die hiervoor zijn 

opgesteld, wordt er in dit hoofdstuk gekeken wat de grootste veiligheidsknelpunten op 

doorfietsroutes zijn. Eerst wordt beschreven wat een knelpunt is. Vervolgens wordt gekeken 

waardoor fietsongevallen plaatsvinden en hoeveel dit er jaarlijks zijn. In het begin van dit 

onderzoeksperiode is een oproep op Vrijwilligersnet en op Yammer geplaats. Deze oproep bevatte 

de vraag of leden van de Fietsersbond knelpunten ondervinden op doorfietsroutes. De resultaten van 

deze oproep worden in dit hoofdstuk behandeld. Vervolgens zijn er 2 interviews afgenomen met 

Wim Bot en Kees Bakker die veel kennis beschikken over knelpunten op fietspaden en 

doorfietsroutes. Deze interviews zullen uitgeschreven in de bijlage staan en de belangrijkste 

bevindingen zullen in dit hoofdstuk worden uitgeschreven. 

Om dit onderzoek betrouwbaar te maken wordt gekeken of de kennis van Wim Bot en Kees Bakker 

gekoppeld/vergeleken kan worden aan de knelpunten die zijn binnengekomen en aan de 

ondervindingen van de student. Zo staan meer mensen achter dezelfde knelpunten en is het 

betrouwbaarder dat dit de knelpunten zijn die op doorfietsroutes voorkomen. 

4.2 Wat zijn knelpunten? 
Een knelpunt is een punt waar het verkeer vaak op vast loopt. In dit hoofdstuk zal de term knelpunt 

vaak naar voren komen. Een knelpunt wordt in dit onderzoek gezien als een punt waar het 

fietsverkeer op vast loopt, echter heeft de term in dit onderzoek een bredere uitleg nodig. 

De term knelpunt wordt in dit onderzoek gebruikt als een overkoepelend woord voor 

fietsongevallen, fietsobstakels, onveilige situaties en alle situaties waar een fietser op vastloopt of als 

niet veilig wordt ervaren. 

Een knelpunt wordt gezien als de verkeersveiligheid en of de vergevingsgezindheid voor de fietser in 

het geding komt. Bijvoorbeeld een obstakel wat vlak langs de weg is geplaats vormt al een knelpunt. 

Wanneer een fietser geen voorrang heeft op een auto waardoor de fietser tot stilstand komt, is ook 

een knelpunt. Als de infrastructuur naast de weg niet goed is geplaats, is dit ook een knelpunt. Dit 

zijn een aantal voorbeelden van knelpunten. In dit hoofdstuk zullen de knelpunten van een 

doorfietsroute worden behandeld. 

4.3 Fietsongevallen 
Uit onderzoek blijkt dat het aantal fietsongevallen jaarlijks toeneemt. Zo zijn er in 2020 voor het eerst 

minder automobilisten verongelukt dan fietsers. In 2019 kwamen er 203 mensen om het leven als 

fietser in het verkeer en dit steeg in 2020 naar 229 mensen (Fietsersbond Pers, 2022). 

In 2021 waren er 110.000 verkeersslachtoffers in Nederland, twee derde van alle 

verkeersslachtoffers waren fietsers. Het aantal fietsslachtoffers met ernstig letsel is in de tijd van 

2012 tot 2021 met 29% gestegen. Deze stijging wordt veroorzaakt door de stijging van het aantal 

enkelvoudige fietsongevallen, die met 26% steeg. Onder de fietsers van 55 jaar en ouder steeg het 

aantal enkelvoudige ongevallen met 42%, wat de grootste groei is. Figuur 4.3.1 geeft weer waardoor 

de meeste ongevallen ontstaan. De meeste ongevallen zijn eenzijdige ongevallen en daarna 

gebeuren de meeste ongevallen door een botsing met een andere verkeersdeelnemer of door een 

botsing met een obstakels (Krul, 2022). 
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Figuur 4.3.1 Aard van het ongeval (Krul, 2022) 

Een eenzijdig ongeval is een ongeval waarbij één partij betrokken is. Oorzaken van een eenzijdig 

ongeval zijn: glad wegdek, losliggend materiaal, fietswiel in de berm, gat/kuil/sleuf, nat wegdek, 

hobbels en boomwortels. Daarnaast geven veel mensen aan dat de oorzaak van een eenzijdig 

ongeval komt door het eigen gedrag, dat er niet goed werd opgelet, een stuurfout, remfout etc. Er 

ontstaan minder vaak eenzijdige ongevallen door gedrag van andere factoren, zoals de 

weersomstandigheden, verkeerssituatie en lichamelijke conditie (Krul, 2022). Dit wijst erop dat de 

toestand van het fietspad/route van belang is voor de veiligheid van de fietsers evenals het eigen 

gedrag van de fietser. 

Botsingen met obstakels zijn situaties waarin een fietser tegen een obstakel fietst wat te dicht naast 

een fietspad geplaatst is. Dit kan bijvoorbeeld een hek, paaltje, bord of boom zijn. Ook kan het zo zijn 

dat een fietser tegen een obstakel op het fietspad aan fietst. Bijvoorbeeld een niet goed aangeduid 

paaltje of een versmalling die niet goed is aangegeven (Krul, 2022). In hoofdstuk 3 is er bij het 

beoordelen van de routes ook gekeken of er obstakels zijn naast het fietspad waar fietsers tegenaan 

kunnen fietsen. Uit deze beoordeling bleek dat dit regelmatig voorkomt. 

De oorzaken van de eenzijdige ongevallen en die van botsingen met obstakels vormen knelpunten op 

doorfietsroutes.  

SWOV heeft hier ook onderzoek naar gedaan. Hierbij zijn 1600 fietsongevallen geanalyseerd en 

vervolgens in 3 groepen verdeeld. Van deze ongelukken waren 47% eenzijdige fietsongevallen, 40% 

had een aanrijding met een andere verkeersdeelnemer en 13% had een aanrijding met een object, 

zoals geparkeerde auto’s of een dier (Blokpoel & Ing. C.C. Schoon, 2000). Deze resultaten komen 

overeen met het onderzoek van Inge Krul wat hiervoor benoemd is. 

Met star-verkeersongevallen zijn de drie beoordeelde doorfietsroutes bekeken om aan te kunnen 

tonen dat er in de afgelopen vijf jaar ook ongevallen gebeuren op doorfietsroutes. Dit is 

weergegeven in Tabel 7. Met star-verkeersongevallen kan niet gezien worden waardoor het ongeval 

is ontstaan. 
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Tabel 7 Ongevallen doorfietsroutes (Star, 2022) 

Doorfietsroute Ongevallen met 
materiele schade 

Ongevallen met 
minimaal een 
gewonde 

Ongevallen met 
minimaal een 
dode 

F35 Hengelo-Enschede 43 18 0 

F73 Nijmegen-Cuijk 6 6 0 

F28 Amersfoort-Utrecht 22 18 0 

 

Een kanttekening bij de F35 is dat 22 ongevallen met materiele schade en 7 ongevallen met minimaal 

een gewonde plaats vinden op de Parkweg. Dit is een weg waar de fietser zich op dezelfde rijbaan 

bevindt als de auto. Daarnaast is er op 24 april 2019 op een aansluitende deel van de F73, op het 

RijnWaalpad een dodelijk ongeval geweest (Timo Bouwman, 2019). 

4.4 Resultaten oproep  
In Bijlage 4 is de oproep die is geplaats op Vrijwilligersnet en op Yammer opgenomen. Hiermee wilde 

de student erachter komen wat voor knelpunten de leden van de Fietsersbond ondervonden op 

doorfietsroutes. De oproep is aan deze doelgroep gericht omdat dit mensen zijn die vaker op de fiets 

zitten. In Tabel 8 staan de knelpunten die naar voren zijn gekomen uit het knelpuntenonderzoek en 

het aantal keer dat het knelpunt benoemd is. In totaal zijn er tien reacties geweest op deze oproep 

waardoor het geen representatief beeld geeft over heel Nederland maar wel is het een indicatie. 

Tabel 8 Resultaten knelpunten Vrijwilligers Fietsersbond 

Knelpunt  Aantal keer gemeld 

Geen voorrang op automobilisten 6 

Stoppen 2 

Slecht wegdek 2 

Obstakels naast het fietspad 1 

Gelijkvloerse kruising 1 

Geen herkenbare/doorlopende verharding 1 

Op-/ afrijden fietsonvriendelijk 1 

Smal 1 

Auto te gast niet sneller dan 30 km/h 1 

Route langs drukke weg 1 

Slecht zicht 1 

Slecht verlicht 1 

Glad en niet-sneeuwvrij  1 

In de volgende paragrafen wordt gekeken of experts dezelfde knelpunten aangeven ten opzichte van 

de knelpunten die de leden van de Fietsersbond aangeven. De bevindingen van de student, 

vrijwilligers en de geïnterviewden zullen op dezelfde manier worden meegewogen. De focus ligt 

hierbij op de fysieke knelpunten. 
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4.5 Interview Wim Bot 
Op 10 mei 2022 is een interview met Wim Bot (inter)-nationaal beleidsadviseur fiets afgenomen. 

Voor Wim is gekozen vanwege zijn tientallen jaren ervaring binnen het vakgebied. Het verslag van 

het interview is terug te vinden in Bijlage 5. Onderstaand de belangrijkste punten die naar voren zijn 

gekomen tijdens het interview. Wim benoemt vooral knelpunten op procesniveau. 

De grootste knelpunten op doorfietsroutes zijn: 

1. Duurdere ingrepen om route direct te maken 
2. Kruisingen met autowegen 
3. Term snelle fietsroute tegenover doorfietsroute 
4. Onbekendheid kwaliteitscriteriums doorfietsroutes binnen bebouwde kom 

 
Een knelpunt dat ook benoemd werd is de kwaliteit van het wegdek. Het idee is dat een 

doorfietsroute de top van de piramide van fietsinfrastructuur moet zijn. In dat geval moet de 

doorfietsroute een juist voorbeeld zijn. Een ander knelpunt dat is benoemd is de breedte van het 

fietspad, het wordt steeds drukker op de fietspaden dus zal het wegdek ook breder moeten worden. 

Het probleem bij fietsinfrastructuur is dat het richtlijnen zijn en geen wetgeving, elke gemeente staat 

vrij om te kiezen wat ze willen. 

Door gebrek aan gegevens is het onduidelijk welk knelpunt zorgt voor de meest onveilige situatie. 

Wel kan de kans op eenzijdige ongevallen zo klein mogelijk worden gemaakt door een route aan alle 

kwaliteitscriteria te laten voldoen. 

Mogelijke oplossingen voor kruisingen zijn het gebruik van tunnels of bruggen. Daarnaast is het beste 

om de fiets overal in de voorrang leggen maar dit is heel lastig omdat het ligt aan de situatie. En zoals 

eerder gezegd, de eenzijdige ongevallen voorkomt men voornamelijk door aan alle eisen te voldoen. 

In het interview is er gesproken over mogelijk oplossingen van knelpunten die de vrijwilligers van de 

Fietsersbond hebben aangegeven. Deze informatie zal in hoofdstuk 5 worden gebruikt. 
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4.6 Interview Kees Bakker 
Op 6 mei 2022 is een interview met Kees Bakker consumentenvoorlichter fiets afgenomen. Voor Kees 

is gekozen vanwege zijn kennis over knelpunten van de fiets zelf en de knelpunten van buitenaf voor 

de fietser, en zijn 23 jaar ervaring in het werkveld. Het uitschrift van het interview is terug te vinden 

in Bijlage 6. Onderstaand de belangrijkste punten die naar voren zijn gekomen tijdens het interview. 

Kees benoemt vooral knelpunten op fysiek niveau. 

De grootste knelpunten op doorfietsroutes zijn: 

1. Niet door kunnen fietsen (stoppen/ geen voorrang) 
2. Hinderlijke omgeving 
3. Kwaliteit van het wegdek 
4. Drukte in relatie met de breedte van het fietspad 
5. Omrijdfactor  

 
Kleinere knelpunten die benoemd werden zijn bijvoorbeeld bij bochten en kruisingen waar men wel 

voorrang heeft maar de situatie onoverzichtelijk is. In de meeste gevallen kan men doorfietsen, maar 

moet men opletten of ze ook daadwerkelijk voorrang krijgt. Een ander knelpunt dat naar voren komt 

is dat de fietspaden vergevingsgezind moeten zijn.  

De drukte op doorfietsroutes en de onoverzichtelijkheid van kruispunten zorgen volgens Kees voor 

de meest onveilige situaties op doorfietsroutes. 

Mogelijke oplossingen voor deze knelpunten zijn om een fietsroute zo conflictvrij mogelijk te maken 

door gebruik te maken van tunnels. Een andere goede oplossingen is om rotondes aan te leggen 

waarbij de fietser voorrang heeft. 

In het interview is er ook gesproken over mogelijk oplossingen van knelpunten en de knelpunten die 

de vrijwilligers van de Fietsersbond hebben aangegeven. Deze informatie zal in hoofdstuk 5 worden 

gebruikt. 

Als laatst geeft Kees aan dat zijn ervaring met doorfietsroutes is dat de grootste winst te behalen valt 

wanneer een handige verbinding de drukte van een oversteek kan vermijden. 

4.7 Conclusie  
Wat zijn de knelpunten op doorfietsroutes? Uit dit onderzoek is gebleken dat er veel verschillende 

soorten knelpunten op doorfietsroutes zijn. Er zijn overeenkomsten te zien tussen wat de leden van 

de Fietsersbond aangeven als knelpunt, wat experts aangeven als knelpunt en wat de student uit 

eigen ervaring heeft beleefd. Daarnaast sluiten verschillende knelpunten bij elkaar aan. 

Het geen voorrang hebben op automobilisten is het meest benoemde knelpunt dat naar voren komt. 

Dit heeft een relatie met het moeten stoppen en niet door kunnen fietsen op een route. Dit is juist 

de essentie van een doorfietsroute.  

Daarnaast wordt aangegeven dat de kwaliteit van het wegdek niet altijd in goede staat is. Dit is een 

knelpunt waardoor mensen of ten val kunnen komen, of niet door kunnen fietsen door slecht 

wegdek. Hierdoor ervaart men minder comfort op doorfietsroutes.  

Dit valt voor een deel onder het knelpunt dat fietspaden vergevingsgezind moeten zijn, er mogen 

geen obstakels te dicht langs of op het fietspad worden geplaatst. Wanneer een fietser een stuurfout 

of fout maakt moet er genoeg ruimte zijn om zich te corrigeren. Dit is ook in relatie tot de breedte 

van een fietspad. Dit zijn de meest benoemde knelpunten die naar voren zijn gekomen in hoofdstuk 

4. Andere knelpunten zijn dat de route langs een drukke autoweg is gelegen, dat er slecht zicht is of 

de fietspaden niet goed zijn verlicht. De routes mogen in de winter niet glad zijn en er mag geen 

sneeuw op liggen. Daar waar auto’s te gast zijn moeten zij zich aan de snelheid houden, bijvoorbeeld 

op een fietsstraat. Het op- en afrijden van de doorfietsroutes is fietsonvriendelijk. Een route moet zo 

direct mogelijk zijn.   
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5 Verbeteringen Knelpunten 

5.1 Inleiding 
Nu duidelijk is wat de knelpunten zijn op een doorfietsroute, wordt in dit hoofdstuk verder gekeken 

naar mogelijke oplossingen om knelpunten te verhelpen/verbeteren. Eerst zal de student zijn eigen 

ideeën uitschrijven met behulp van opgedane kennis tijdens het onderzoek en eigen kennis die is 

vergaard gedurende de studiejaren. Dit zal worden overlegd met de opdrachtgever zodat zij achter 

deze oplossingen staan. Vervolgens wordt een expertsessie voorbereid en gehouden. Hier wordt aan 

verschillende experts gevraagd wat zij vinden van de voorgestelde oplossingen. Vervolgens wordt 

hierover in discussie gegaan of dat wel de juiste manier is of dat het knelpunt op een mogelijke andere 

manier beter/makkelijker te verhelpen valt. Op deze manier kan uiteindelijk tot zo goed mogelijke 

oplossingen worden gekomen om de knelpunten op te lossen. 

Om ervoor te zorgen dat de resultaten uit dit onderzoek betrouwbaarder zijn, is de kennis van de 

student voorgelegd, aangevuld en bekritiseerd door meerdere experts die jarenlange ervaring hebben 

in dit werkveld. Op deze manier staan meerdere experts achter de oplossingen voor de knelpunten 

waardoor het betrouwbaarder is. 

5.2 Oplossingsrichting, mogelijke verbeteringen en aanpassingen huidige richtlijnen 
Onderstaand zijn oplossingsrichtingen, mogelijke verbeteringen en aanpassingen van huidige 

richtlijnen voor de drie meest benoemde knelpunten die in hoofdstuk 4 geconcludeerd zijn. 

Mogelijke verbeteringen worden gerangschikt weergegeven. 

Mogelijke oplossingen voor geen voorrang op automobilisten, veel stoppen en niet door kunnen 

fietsen zijn: 

➢ In een ideale situatie wordt ervoor gezorgd dat de doorfietsroute altijd in de voorrang wordt 
gelegd (met uitzondering van elkaar kruisende doorfietsroutes en het moet een veiligere 
situatie oplevert). 

o Wanneer het niet mogelijk is om het fietspad in de voorrang te leggen, kan dit 
worden opgelost door ongelijkvloerse kruisingen als een brug of een tunnel aan te 
leggen. 

o Nieuwe regel toepassen dat fietser altijd voorrang heeft of dat de zwakkere 
weggebruiker altijd voorrang heeft (als dit de situatie veiliger maakt). 

o 50/60 km/h wegen plaatselijk afwaarderen naar 30 km/h zodat de fietsoversteek zo 
veilig mogelijk in de voorrang kan worden gelegd. 

➢ Een doorfietsroute verleggen zodat de route niet langs drukke (N)-wegen ligt. Hierdoor 
ontstaat er minder kruising met gemotoriseerd verkeer, zie figuur 5.2.1. 

 
Figuur 5.2.1 Verleggen van een route (I.W. Koster, 2014) 

➢ In plaats van een kruising, een rotonde aanleggen langs de as van de hoofdfietsroute. Deze 
kan het beste aangelegd worden als een eenrichting fietspad met voorrang op 
automobilisten, zie figuur 5.2.2.  
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o Fietsrotonde aanleggen, zie figuur 5.2.3.  

 

➢ Het afknippen van een weg, waarmee wordt bedoeld dat een weg voor automobilisten 
wordt afgeknipt daar waar het kruist met een fietspad. Hierdoor ontstaan 2 doodlopende 
wegen en een fietspad dat niet meer in conflict komt met automobilisten. 

➢ Bij verkeerslichten ervoor zorgen dat deze voor de fietser standaard op groen staan. Andere 
manier is om meer en eerder gebruik worden gemaakt van detectielussen in de weg die 
ervoor zorgen dat de fietser zo snel en vaak mogelijk groen krijgt. 

➢ Als bovenstaande ideale situaties niet mogelijk zijn, kan ervoor worden gekozen daar waar 
de oversteek voor de fietser niet in de voorrang is gelegd bij zowel 50 als 60 km/h wegen. 
Om deze oversteek idealiter op een verhoogd plateau plaats te laten vinden. Voor deze 
oversteek moet een versmalling en een drempel komen voor de auto. Goed zicht is hierbij 
van belang voor beide partijen. Bij 80 km/h wegen is het van belang dat de midden geleider 
van voldoende lengte en breedte is. 
 

Mogelijke oplossingen voor de kwaliteit van het wegdek zijn: 

➢ Bij de aanleg van doorfietsroutes moeten er duidelijke afspraken gemaakt worden over 
welke partij het onderhoud van het fietspad uitvoert. 

➢ Gebruik maken van duurzaam materiaal, dit is duurder maar uiteindelijk voordeliger omdat 
hier minder vaak naar omgekeken hoeft te worden. 

o Niet werken met tegels of klinkers maar gebruik maken van asfalt of beton. 
➢ Juiste plaatsing groenvoorziening, hiermee voorkomt men wortelopdruk en gladheid.  

 
Mogelijke oplossingen voor vergevingsgezinde doorfietsroute zijn: 

➢ Richtlijnen harder maken. 
➢ Duidelijk afspraken over de plaatsing van infrastructuur 

moeten worden nageleefd. 
o Obstakels niet te dicht naast het fietspad 

plaatsen, maar op de gewenste afstand.  
➢ Fietspaden breed genoeg maken, groter dan minimaal 

nodig is vanwege toenemende drukte op fietspaden). 
➢ Onnodige en niet goed aangeduide paaltjes weghalen.  
➢ Toepassen van kantmarkering. 
➢ Het gebruik maken van een middenberm. 

Zie figuur 5.2.4 voor een voorbeeld van vergevingsgezind fietspad. 

Figuur 5.2.3 Fietsrotonde (Fietsersbond, 2018) Figuur 5.2.2 Rotonde fiets in voorrang (Bok, 2021) 

Figuur 5.2.4 Vergevingsgezind fietspad (Fietsberaad, 
2019) 
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5.3 Expertsessie 
Op 20 mei en 25 mei zijn er expertsessies gehouden. De eerste expertsessie vond plaats met 

verkeersadviseur Adriaan Walraad. De tweede expertsessie was met adviseur mobiliteit en ruimte 

Rico Andriesse, werkzaam bij Goudappel. De uitschriften van de expertsessies zijn terug te vinden in 

Bijlage 7 en 8. Onderstaand de belangrijkste bevindingen uit de expertsessies. 

Beide experts zijn tevreden over de oplossingen die in dit onderzoek naar voren zijn gekomen. 

Adriaan geeft aan als andere mogelijkheid om meer gebruik te maken van verschillende soorten 

fietspaden en mogelijk een shared space inrichting. Dit kan vooral voor fietsers in het algemeen vele 

voordelen opleveren. Ook kan men andere richtingen uit de voorrang halen waardoor de fietser 

vaker voorrang heeft. Als laatst kan men denken aan beperkte toegangstijden voor automobilisten, 

denk hierbij voornamelijk aan schoolzones. Voor de kwaliteit van het wegdek beveelt Adriaan aan 

om gebruik te maken van betonelementen XXL, dit zijn grote brede betonnen platen. Daarnaast 

spelen bomen een grote rol t.o.v. de kwaliteit van het wegdek, hierdoor kunnen hobbels in het 

wegdek ontstaan. Het aanbrengen van een goede fundering is van belang voor de kwaliteit. Ook de 

stroefheid van fietspaden moet goed blijven. Als laatst moet de afwatering van fietspaden goed zijn 

zodat er geen plassen ontstaan. Adriaan beveelt voor de vergevingsgezindheid van fietspaden aan 

dat de minimale breedte een meter groter moet dan de standaard minimumbreedte. Omdat men 

niet meer doet dan minimaal nodig is. Wanneer het minimum groter is zal men hier alsnog van 

afwijken, maar hierdoor zullen er automatisch bredere fietspaden ontstaan. Adriaan beveelt aan om 

gebruik te maken van een tactiele kant, een ribbelrand die men ziet en voelt. Tot slot is het van 

belang dat er goede afspraken worden gemaakt over wie het onderhoud van fietspaden regelt. 

Rico geeft aan dat de ongelijkvloerse oplossingen boven het punt van de voorrang afwikkeling moet 

komen. Ook kan er gekeken worden naar een optimale situatie voor wanneer de fietser geen 

voorrang heeft en dit ook niet kan krijgen. Dan wordt er gekeken naar de intensiteiten, breedte, zicht 

en een midden geleider om een oversteek zo veilig mogelijk te maken voor de fietser. Een midden 

geleider van voldoende breedte en lengte en een beperkte snelheid van het autoverkeer zorgt ervoor 

dat een fietser veilig kan oversteken. Het probleem bij een versmalling van de weg voor 

automobilisten is dat ze vooral met elkaar bezig zijn om te kijken wie er voorrang heeft en niet zo 

zeer met de fietser. Wat ook een goede oplossing kan zijn, zijn fietsrotondes. Bij de oplossingen voor 

de kwaliteit van het wegdek kan men ervan uitgaan dat er wordt nagedacht over goed materiaal. Het 

kan wel zijn dat het op lange termijn misgaat op plekken waar ook auto’s overheen gaan of er is een 

gebrek aan geld of een ander project dat speelt. Ook zijn er situaties waar een compromis gesloten 

moet worden, dat ook aan de belangen van omwonende en gebruikers moet worden gedacht. Het is 

van belang dat er goede afspraken worden gemaakt over het beheer van een route. En dat deze 

afspraken ook over de lange termijn worden nageleefd. Het is van belang dat het onderhoud van de 

routes hoog op de lijst van het onderhoudsprogramma moet blijven staan. Voor de 

vergevingsgezindheid is het probleem dat er niet aan bestaande richtlijnen wordt voldaan of als 

onnodig worden bevonden. Men moet ervan bewust worden dat vergevingsgezindheid van 

fietspaden van belang is. In de meeste gevallen weet men dat bijvoorbeeld een band 

vergevingsgezind moet zijn maar wat dat is en hoe dat er civieltechnisch uit moet zien is onbekend 

voor velen. Het is van belang dat de communicatie en de overdracht in dit soort processen ook goed 

gaat. 
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5.4 Conclusie 
Uit dit onderzoek blijkt dat verschillende soorten knelpunten kunnen worden verbeterd of opgelost, 

om doorfietsroutes veiliger en vergevingsgezinder te maken. Voor veel van de benoemde 

knelpunten, zoals de fietser die geen voorrang heeft, vaak moet stoppen, niet door kan fietsen, 

kwaliteit van het wegdek en de vergevingsgezindheid van een doorfietsroute, bestaan al oplossingen. 

Bestaande en onderzochte mogelijke verbeteringen en oplossingen voor de knelpunten die in dit 

onderzoek naar voren gekomen zijn staan in paragraaf 5.2 uitgeschreven en gerangschikt. Het 

probleem is dat deze oplossing in de praktijk nog niet vaak genoeg worden toegepast.  

De hoogste prioriteit ligt nog steeds niet altijd bij de fietser. Zelfs niet altijd als het gaat om 

doorfietsroutes. Doorfietsroutes staan bovenaan de piramide van het gehele fietsnetwerk, zij 

moeten daarom het juiste voorbeeld voor het gehele fietsnetwerk zijn. Daarom is het van belang dat 

de veiligheid, kwaliteit en de vergevingsgezindheid van de doorfietsroutes van het hoogste niveau is. 

Hierdoor zal uiteindelijk het niveau van veiligheid, vergevingsgezindheid en de kwaliteit van het 

wegdek van onderliggende niveaus ook steeds verbeteren. 

Wanneer de absolute prioriteit bij doorfietsroutes zou liggen, is er in de praktijk veel toepasbaar 

rondom voorrang, kwaliteit van het wegdek en de vergevingsgezindheid van een doorfietsroute. Het 

is voor de toekomst van belang dat de prioriteit in het algemeen altijd bij de fietser komt te liggen. Zo 

kan fietsen zo veilig en vergevingsgezind mogelijk worden gemaakt waardoor minder ongevallen 

ontstaan. Het kan een bijdrage leveren aan het behalen van het doel om uiteindelijk zo veel mogelijk 

mensen op de fiets te krijgen. 
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6 Conclusie en aanbevelingen 

6.1 Inleiding 
Aan het begin van dit rapport is de hoofdvraag gesteld: Welke aanpassing van richtlijnen zijn er nodig 

om tot een ideale veilige vergevingsgezinde doorfietsroute voor de fietser in 2040 te komen? 

Gedurende het onderzoek is hier een antwoord op gevonden. Ook worden de gestelde deelvragen 

hier beantwoord.  

6.2 Beantwoording deelvragen 
Aan de hand van de resultaten van het onderzoek kunnen een aantal conclusies worden getrokken. 

De eerste deelvraag was: Wat zijn de huidige richtlijnen voor de indeling van een doorfietsroute? 

Hiervoor kan worden geconcludeerd dat de hoofdeisen aan een doorfietsroute samenhang, 

directheid, aantrekkelijkheid, veiligheid en comfort zijn. De invulling van deze hoofdeisen staan in 

tabel 1. Daarnaast geeft paragraaf 2.5 een overzicht aan richtlijnen voor doorfietsroutes die 

meespelen in de veiligheid en de vergevingsgezindheid van doorfietsroutes. 

Uit de tweede deelvraag kan een conclusie worden getrokken. Deze deelvraag was: Waar zijn 

doorfietsroutes in Nederland en voldoen de doorfietsroutes aan de richtlijnen die hiervoor zijn 

gesteld? Er kan worden geconcludeerd dat de gerealiseerde routes voldoen aan de richtlijnen, en de 

nog niet gerealiseerde route voldoet nog onvoldoende. Een multi criteria analyse is opgesteld, met 

behulp van richtlijnen uit hoofdstuk 2 en de kennis van 2 experts, om drie verschillende 

doorfietsroutes te beoordelen. Het hoogste rapportcijfer dat is gegeven is een 7.3 voor de oudste 

doorfietsroute de F35. Het MaasWaalpad scoort een 7.1. De bijna gerealiseerde doorfietsroute de 

F28 scoort een 5.4. In figuur 3.2.1 is een overzicht van alle doorfietsroutes in Nederland terug te 

vinden. 

Uit de derde deelvraag kan een conclusie worden getrokken. Deze deelvraag was: Wat zijn de 

grootste veiligheidsknelpunten op doorfietsroutes? Het grootste knelpunt op doorfietsroutes is het 

geen voorrang hebben op automobilisten, vaak moeten stoppen en niet door kunnen fietsen. Het 

tweede grote knelpunt is de kwaliteit van het wegdek. Het derde grote knelpunt is dat 

doorfietsroutes niet vergevingsgezind zijn. Dit zijn de grootste resultaten die in dit onderzoek naar 

voren zijn gekomen. Overige knelpunten zijn terug te vinden in paragraaf 4.7. Deze resultaten zijn 

naar voren gekomen uit een oproep aan alle leden van de Fietsersbond, gesprekken met experts en 

door eigen bevindingen die zijn opgedaan tijdens de uitvoering van hoofdstuk drie. 

De laatste deelvraag was: Welke verbeteringen zijn er voor de knelpunten op de doorfietsroutes? Ten 

eerste de verbeteringen voor de fietser die geen voorrang heeft, vaak moet stoppen en niet door kan 

fietsen. Idealiter zou de fietser altijd in de voorrang worden gelegd indien het een veiligere situatie 

oplevert. Als dit niet mogelijk is, kan gebruik worden gemaakt van ongelijkvloerse kruisingen. Een 

andere oplossing is het verleggen van doorfietsroute langs minder drukke plekken. Daarnaast kan in 

plaats van een kruispunt een (fiets)rotonde worden aangelegd met de fiets in de voorrang. Een 

andere mogelijkheid ligt in het afknippen van een weg, om kruising met autoverkeer te voorkomen. 

Als laatste kan een verkeerslicht voor fietser altijd groen worden ingesteld om de wachttijden voor 

de fiets verkleinen. 

Ten tweede de verbeteringen voor de kwaliteit van het wegdek. Het maken van duidelijke afspraken 

welke partij de fietsroute beheert en blijft beheren. Daarnaast zorgen voor een juiste fundering en 

gebruik maken van duurzaam materiaal. Een andere mogelijkheid ligt in het juist plaatsen van 

groenvoorzieningen. 

Ten derde de verbeteringen voor de vergevingsgezindheid van doorfietsroutes. Het hard maken van 

richtlijnen en ervoor zorgen dat de richtlijnen worden nageleefd. Daarnaast fietspaden breder 
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maken, liefst groter dan minimaal vereist. Onlangs is de richtlijn voor de minimale breedte van een 

fietspad aangepast naar 2,30 meter (Fietsberaad, 2022), dit sluit aan op de conclusie van de student. 

Het toepassen van kantmarkering/ tactiele kant en gebruik maken van een middenberm. Als laatst 

onnodige en niet goed ingeleide paaltjes weghalen. 

6.3 Beantwoording hoofdvraag 
Door middel van de antwoorden op de vier deelvragen, kan een antwoord worden gevormd op de 

hoofdvraag. De hoofdvraag luidde: Welke aanpassing van richtlijnen zijn er nodig om tot een ideale 

veilige vergevingsgezinde doorfietsroute voor de fietser in 2040 te komen? 

De richtlijnen voor een ideale veilige vergevingsgezinde doorfietsroute hebben momenteel geen 

aanpassing nodig. De richtlijnen zorgen voor een zo ideaal veilig ingericht mogelijke doorfietsroute 

voor nu en in de toekomst.  

Wel kunnen de richtlijnen worden uitgebreid met richtlijnen voor specifieke moeilijke situaties en 

situaties die knelpunten vormen. Elke situatie/omgeving is anders en zal er per situatie gekeken 

moeten worden wat de ideale inpassing is van een veilige doorfietsroute. Hier zou een apart 

hoofdstuk aan toegewijd kunnen worden. Naast de richtlijnen dient ook gekeken te worden naar de 

eisen en wensen van de gebruikers om een keuze te maken wat ideaal is per locatie.  

Een probleem is wel dat richtlijnen geen vaste regels zijn. Elke wegbeheerder, provincie, gemeente, 

waterschap of rijk die allen doorfietsroutes kunnen aanleggen bepalen zelf of er wel of niet in 

verschillende mate aan de richtlijnen wordt voldaan. Het is van belang dat elke partij ervan bewust 

wordt gemaakt dat het zo goed mogelijk voldoen aan de richtlijnen zorgt voor een zo veilig mogelijke 

doorfietsroute voor de fietser in de toekomst. Hiermee wordt de kans op ongevallen ten gevolge van 

de inrichting van de route zoveel mogelijk beperkt. Zo wordt het voor iedereen zo aantrekkelijk 

mogelijk gemaakt om vaker met de fiets te gaan. Dit onderzoek toont aan dat opgeleverde routes 

voldoende voldoen aan de richtlijnen. Echter wordt ook aangetoond dat er nog steeds ongevallen 

plaats vinden op deze routes. Wanneer doorfietsroutes nog beter aan de richtlijnen voldoen zal de 

kans op een ongeval ten gevolge van de inrichting steeds kleiner worden. 

6.4 Aanbeveling 
Naar aanleiding van dit onderzoek kunnen een aantal aanbevelingen worden opgesteld om 

doorfietsroutes in de toekomst zo veilig en vergevingsgezind mogelijk in te richten. Deze 

aanbevelingen kunnen mogelijk meegenomen worden in het fietsplan voor het Nationaal 

toekomstbeeld fiets.  

Er wordt aanbevolen dat elke partij die een doorfietsroute kan aanleggen er bewuster van wordt 

gemaakt dat het voldoen aan de richtlijnen zorgt voor minder kans op ongevallen ten gevolge van de 

inrichting van een route. 

Dit onderzoek raadt aan het CROW Inspiratieboek snelle fietsroutes compleet te maken. Door de 

richtlijnen mee te nemen die het ASVV en de ontwerpwijzer fietsverkeer stellen aan doorfietsroutes, 

wordt het voor de gebruiker overzichtelijker gemaakt. Daarnaast kan het Inspiratieboek worden 

uitgebreid voor moeilijke situaties/ knelpunten die naar voren komen. Dit onderzoek raadt aan om 

hier meerdere oplossingsrichtingen voor te geven. In paragraaf 5.2 staan voorbeelden genoemd van 

oplossingsrichtingen van drie verschillende knelpunten. Zo zijn er nog vele andere knelpunten waar 

ook oplossingsrichtingen voor moeten komen. Het advies luidt om dit rapport als inspiratie hiervoor 

te gebruiken en om voor elk knelpunt oplossingsrichtingen op te stellen. En in het Inspiratieboek 

staat dat een obstakelvrije zone van 1,5 m nodig is. Dit blijkt in de praktijk onhaalbaar en 

onrealistisch. 
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Een aanbeveling is om meer te investeren in doorfietsroutes. Op deze manier is er meer geld 

beschikbaar om doorfietsroutes aan te passen/leggen. Wanneer een route bijvoorbeeld niet op een 

goedkope manier verlegd kan worden, en er wordt gekozen voor een ongelijkvloerse kruising, dan is 

hier al snel meer geld voor nodig. Daarnaast is het belangrijk geld te reserveren voor het onderhoud 

aan doorfietsroutes. Door vaker onderhoud uit te voeren kan de kwaliteit van het wegdek constanter 

blijven. Dit draagt eraan bij dat meer mensen voor het woon- werkverkeer de fiets pakken als 

alternatief voor de auto. 

Tot slot blijkt uit dit onderzoek dat er veel obstakels te dicht naast of op het fietspad zijn geplaatst. Er 

wordt aanbevolen om de verkeerd geplaatste obstakels en paaltjes die niet voldoen aan de 

richtlijnen direct te verwijderen. 

6.4.1 Aanbevelingen vervolgonderzoek  
Voor het vervolgonderzoek kunnen er naar aanleiding van dit onderzoek aanbevelingen worden 

opgesteld. Ten eerste kan er onderzoek worden gedaan naar het aantal ongevallen op 

doorfietsroutes en de oorzaak hiervan. Dit onderzoek brengt nieuwe inzichten in de veiligheid op 

doorfietsroutes. 

Ten tweede kan vervolgonderzoek worden gedaan naar de samenhang en de aantrekkelijkheid van 

doorfietsroutes. Om ervoor te zorgen dat het fietsnetwerk nog beter op elkaar aansluiten, en dat het 

aantrekkelijker wordt gemaakt voor mensen om met de fiets te gaan. 

Ten derde kan er onderzoek worden gedaan naar de directheid van doorfietsroutes. Hoe kunnen 

bestaande of toekomstige routes het best worden aangelegd waardoor doorfietsroutes zo direct 

mogelijk worden. Daarbij is het van belang om de omrijfactor zo klein mogelijk te maken. 
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7 Discussie 
In dit onderzoek zijn verschillende methodes gebruikt om te komen tot de uiteindelijke conclusie van 

de hoofd- en deelvragen. Voor het komen tot een goed resultaat is gebruik gemaakt van kwantitatief 

onderzoek en een deel kwalitatief onderzoek. Voor het onderzoek is literatuuronderzoek uitgevoerd 

en is er inbreng geweest van stakeholders, experts en opdrachtgever. Deze partijen hebben een 

aandeel gehad in het maken van keuzes in het onderzoek. Om deze reden kan worden gesteld dat 

het uiteindelijke eindresultaat meer valide is. 

Terugkijkend op het onderzoek zijn er leermomenten geweest die de student volgende keer anders 

zou doen. Ten eerste het beoordelen van het aantal doorfietsroutes, het was beter geweest om meer 

routes te beoordelen. Op deze manier kan er een representatiever beeld worden geschetst over hoe 

goed doorfietsroutes zijn. Echter koste het maken van een multi criteria analyse meer tijd dan werd 

ingeschat. Door tijdsdruk was de student niet in staat om meer routes te beoordelen.  

Ten tweede hoopte de student op meer respons van vrijwilligers op de geplaatste oproep. Wel was 

dit een manier om achter knelpunten te komen. Wat volgende keer beter kan om nog meer respons 

te krijgen is om de oproep vaker te herhalen en terug te laten komen. Op deze manier blijft men 

ervan bewust dat er nog steeds naar knelpunten wordt gezocht. 

Ten derde zou de student de volgende keer meer gesprekken willen hebben met wegbeheerders, 

iemand van het CROW en gebruikers. Op deze manier was het onderzoek betrouwbaarder en meer 

valide geweest. Daarbij had de student het liefst uitgebreider onderzoek willen doen naar het soort 

ongevallen op doorfietsroutes en de oorzaken hiervan. Echter waren deze gegevens niet 

beschikbaar. 

Tot slot zou de student de volgende keer meer experts willen spreken. Het plannen hiervan bleek in 

de praktijk lastig, mensen zijn vaak druk en hebben weinig tijd. Er was een expertsessie ingepland 

met vijf man, maar na afmeldingen op het laatste moment bleef er nog één expert over. Gelukkig 

hadden twee experts wel tijd om apart een gesprek in te plannen. Door gebrek aan tijd was het niet 

mogelijk om meer experts te spreken. Een volgende keer zal de student eerder beginnen met het 

plannen van een expertsessie. Dan zou bij eventuele afmeldingen van experts nog gekeken kunnen 

worden of de sessie verplaatst kan worden. Ook bestaan er dan meer mogelijkheden wat betreft tijd 

om eventueel met elke expert individueel een gesprek in te plannen. Dit zijn de grootste 

leermomenten geweest tijdens het onderzoek. Daarnaast zijn er ook kleine leermomenten geweest. 

Deze zijn niet allen benoemingswaardig en worden daarom niet hier behandeld. 

Ondanks deze verbetermogelijkheden heeft het onderzoek geleid tot een mooi resultaat. Met name 

bij de visualisatie van de beoordeling van de doorfietsroutes voorafgaand aan het onderzoek. De 

student is van mening dat het beoordelingsschema gebruikt kan worden door leden van de 

Fietsersbond wanneer zij een doorfietsroute beoordelen om aan te tonen of een doorfietsroute 

voldoet aan de gestelde richtlijnen. Zo kan een beeld worden gevormd voor heel Nederland. 

Daarnaast zijn de knelpunten die op een doorfietsroute bestaan, goed in beeld gebracht. De 

knelpunten kwamen voort uit eigen bevindingen maar zijn bevestigd door twee experts en door 

leden van de Fietsersbond. De student is tevreden over mogelijke verbeteringen voor knelpunten die 

naar voren komen. Experts en collega’s waarmee gesproken is, waren zeer te spreken over de 

verbeteringen en gaven voornamelijk aanvullingen hierop. Voor een eventueel vervolgonderzoek 

kunnen deze resultaten goed worden meegenomen. Ten slotte zijn er nog veel aspecten waar dieper 

op kan worden ingegaan. Bijvoorbeeld op ongevallen op doorfietsroutes, aantrekkelijkheid van 

doorfietsroutes of nog veiligere inrichting. Hierdoor resteert er genoeg ruimte voor nader onderzoek 

naar doorfietsroutes in Nederland.  
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Bijlage 1: Hoofdeisen fietsvriendelijke infrastructuur 
Verschillende hoofdeisen zijn er gesteld aan een fietsvriendelijke infrastructuur. Dit zijn dezelfde 

hoofdeisen die aan het totale fietsnetwerk worden gesteld echter is de invulling hiervan anders. De 

hoofdeisen zijn (I.W. Koster, 2014) (Koster, 2016): 

- Samenhang 
- Directheid 
- Aantrekkelijkheid 
- Veiligheid 
- Comfort 

 
1 Samenhang 

Dit wil zeggen dat de fietsinfrastructuur een samenhangend geheel moet vormen. Het fietsnetwerk 

moet verbindingen bieden die op de plaatsen van herkomst en bestemming van de fietser aansluit. 

Het heeft te maken met de mogelijkheid om ergens met de fiets te kunnen komen. Ook is hierbij de 

integratie met andere vervoerswijzen van belang. Onderdelen die hierbij een rol spelen zijn de 

vindbaarheid, consistentie in de kwaliteit en de routekeuzevrijheid. 

2 Directheid 

Dit houdt in dat de fietser een zo direct mogelijke route wordt aangeboden en dat omrijden tot een 

zo minimaal mogelijke afstand beperkt blijft. Wanneer de reistijd per fiets langer is dan die per auto 

zal dit voor veel mensen een reden zijn om de fiets te laten staan en de auto te gebruiken. Aan de 

andere kant zijn veel automobilisten bereid om voor korte ritten de fiets te nemen omdat dit vaak 

sneller en handiger is. Alle factoren die de reistijd beïnvloeden vallen onder de hoofdeis directheid, 

de onderdelen die hierbij een rol spelen zijn afwikkelingssnelheid, oponthoud en omgereden 

afstanden. 

3 Aantrekkelijkheid 

Dit houdt in dat de fietsinfrastructuur zo is vormgegeven dat het in de omgeving past waardoor het 

fietsen aantrekkelijker wordt. Het fietsgedrag wordt bepaald door een groot aantal verschillende 

factoren. Per mens verschillen deze factoren om de keuze te maken om wel of niet met de fiets te 

gaan, de ene persoon beoordeelt aspecten positief terwijl een ander deze negatief waardeert. Het 

gaat vooral om de beleving van de fietsers, hieronder valt ook de sociale veiligheid. 

4 Veiligheid 

Hier gaat het om de fietsinfrastructuur die de verkeersveiligheid van de fietsers en overige 

weggebruikers waarborgt. De fietser bevindt zich in een ruimte met gemotoriseerd verkeer waardoor 

deze kwetsbaar is, er zijn hierdoor grote verschillen in de massa en in de snelheid. Ook heeft de fiets 

geen bescherming van technische, externe veiligheidsvoorzieningen als een kooiconstructie of 

kreukelzone. Hier kan een ontwerper weinig invloed op uitoefenen maar wel invloed op de 

omstandigheden waarin de fietser beweegt. Een kernpunt is dat ontmoetingen met snel rijdend 

autoverkeer voorkomen moet worden door een scheiding in tijd of ruimte. De veiligheid speelt op 

drie verschillende niveaus en kan op verschillende manieren worden beïnvloed. Leidend daarbij zijn 

de richtlijnen die geformuleerd zijn voor een duurzaam veilig verkeerssysteem. 

5 Comfort 

Hieronder vallen de factoren die te maken hebben met hinder, oponthoud, veroorzaakt door 

knelpunten of gebrek aan fietsinfrastructuur waardoor de fietser extra fysieke inspanning moet 

leveren. Discomfort als gevolg van een overmatige mentale belasting houdt vooral verband met de 

veiligheid en dit is de reden waarom het een hoofdeis is. Een hoge en onregelmatige belasting maakt 

het fietsen ook minder aangenaam. Ook maakt trillinghinder een minder prettige ervaring voor het 

fietsen. De criteria die bij comfort een rol spelen zijn vlakheid van verharding, heuvelachtig, stopkans 

en weer- en verkeershinder. 
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Bijlage 2: Beleidsdocumenten/masterplan van provincie gemeenten en regio 

Provincie Gelderland stelt het volgende aan doorfietsroutes:  

Een regionale hoofdfietsroute die hoogwaardig is ingericht voor woon-werk fietsbewegingen over 

langere afstanden. Snelle fietsroute is bedoeld om op regionaal niveau de fiets in reistijd te laten 

concurreren met de auto. De inrichting van de snelle fietsroute is primair gericht op snel en efficiënt 

verplaatsen, met optimale veiligheid. 

De inrichtingscriteria die wordt gebruikt door Provincie Gelderland voor veilige doorfietsroutes zijn 

(Barten & van der Wijk, 2017): 

- Primair gericht op doorrijden  
- Maximale vormgeving 
- Weinig obstakels/snelheidsbeperkingen/stopmomenten 
- Omrijfactor 1,1 max. 1,2 ten opzichte van herkomst en bestemming 
- Herkenbare belijning en verlichting 
- Duidelijk herkenbare bewegwijzering 
- Vlakke verharding (asfalt) 
- Gescheiden rijstroken, maatwerk  
- Fietsers zoveel mogelijk in de voorrang  

o CROW Inspiratieboek snelle fietsroutes (2014) -maximale eisen 
o CROW Ontwerpwijzer fietsverkeer (2016) 
o Provinciale notitie snelfietsroutes 

 

Provincie Overijssel stelt het volgende aan doorfietsroutes: 

De provincie heeft een masterplan opgesteld om de F35 in 2025 in zijn geheel te realiseren. Hierin 

staan ook de ontwerpprincipes in van de doorfietsroute. Bij de totstandkoming van het Masterplan 

zijn deze kwaliteitseisen in een aantal ontwerpsessies met verkeerskundigen, stedenbouwkundigen 

en landschapsarchitecten vertaald naar ontwerpprincipes voor de F35. Het gaat daarbij om 

(conceptuele) denkkaders, maar ook om functionele eisen en richtlijnen, gebaseerd op bestaande 

standaarden (Regio Twente, 2013). 

Ontwerpprincipes buiten de bebouwde kom: 

1. Profiel bij gebiedsontsluitingsweg (verkeersader): tweerichtingsfietspad van minimaal 4 meter 

breed met aan weerszijden 0,3 m brede opsluitbanden.  

2. Profiel bij erftoegangsweg (verblijfsgebied): tweerichtingsfietspad van minimaal 4 meter breed 

met aan weerszijden 0,3 m brede opsluitbanden bij verkeersintensiteiten van meer dan 2.000 

motorvoertuigen per etmaal. Beneden 2.000 motorvoertuigen per etmaal volstaat een fietsstraat.  

3. Kruispunten: Bij stroomwegen: ongelijkvloers. 

Bij gebiedsontsluitingswegen: ongelijkvloers of rotonde.  

Bij erftoegangswegen: fietsers in de voorrang. 

Ontwerpprincipes binnen de bebouwde kom: 

4. Profiel bij gebiedsontsluitingsweg (verkeersader): tweerichtingsfietspad van minimaal 4 meter 

breed met aan weerszijden 0,3 m brede opsluitbanden. Bij aanwezigheid van voetgangers dient een 

voetpad met een breedte van 2,0 meter naast het fietspad te worden aangelegd (bij ophoging 

eenzelfde constructie).  
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5. Profiel bij erftoegangswegen (verblijfsgebied): tweerichtingsfietspad van minimaal 4 meter breed 

met aan weerszijden 0,3 m brede opsluitbanden. Bij verkeersintensiteiten minder dan 2.000 

motorvoertuigen per etmaal volstaat een fietsstraat (zie kader).  

6. Kruispunten: Maximale vertraging bedraagt 15 seconden per kilometer. Bij 

gebiedsontsluitingswegen: hoofdassen ongelijkvloers, overig: ongelijkvloers of een rotonde met 

fietsers in de voorrang of een VRI met een wachttijd tussen 0 en 30 seconden. 

Bij erftoegangswegen: fietsers in de voorrang. 

7. De route is zeer comfortabel qua verharding en is verlicht en beplant, zodat de fietser weinig last 

heeft van de wind. Hellingen zijn comfortabel te berijden en op-/afritten hebben een maximaal 

hellingspercentage dat afhankelijk is van het hoogteverschil: naarmate het hoogteverschil is groter, 

moet de helling minder steil zijn. 

8. De route is sociaal veilig. Er is sociaal toezicht vanuit omliggende (woon- of arbeidsintensieve) 

functies en de verlichting is goed.  

9. Bij kantoorlocaties, stationslocaties en openbare voorzieningen zijn voldoende en kwalitatief 

goede fietsenstallingen, servicepunten en verhuurbedrijven (goed bereikbaar en vindbaar vanaf de 

F35).  

10. Bij het ontwerp wordt uitgegaan van richtlijnen uit de Ontwerpwijzer Fietsverkeer (CROW 230) en 

van het Handboek Wegontwerp (voor regionale wegen buiten de kom).  

11. De fietssnelweg loopt grotendeels parallel aan de spoorlijn en moet daarmee voldoen aan de 

Ontwerprichtlijnen voor Spoorwegen (OVS).  

12. Uitgegaan moet worden van de voorkeursmaat van 2,00 meter tussen de fietssnelweg F35 en het 

spoorportaal. Alleen bij bruggen en viaducten kan een kleinere maat nodig zijn (minimaal 1,20 

meter). 

13. De fietssnelweg sluit aan op het lokale fietsnetwerk voor de fiets; de maaswijdte tussen de 

aansluitingen is daarbij circa 300 meter voor netwerken binnen de bebouwde kom en 500 meter 

voor netwerken buiten de bebouwde kom (Regio Twente, 2013). 

Gemeente Groningen stelt het volgende aan doorfietsroutes:  

De inrichtingscriteria die wordt gebruikt door Gemeente Groningen voor veilige doorfietsroutes zijn 

(Meinders & Praamstra, 2019) : 

Samenhang:  
- Herkenbaarheid als doorgaande fietsroute plus, bijvoorbeeld door minimaal twee continu 

herkenbare elementen toe te passen 
- Zo veel mogelijk eenduidigheid in materiaalkeuze en maatvoering 

 
Directheid: 

- Directe verbinding met een maximale omrijfactor van idealiter 1,1 en maximaal 1,2 van de 
hemelsbrede afstand 

- Ontwerpsnelheid van 30 km/u 
-  Doorstroming waarborgen bij kruisingen (maximaal 0,4 stops/km) door: 

 - minimaal aantal kruisingen met overig verkeer 
 - Voorrang fietsers op kruispunten, mits veilig en herkenbaar 
 - Wachttijden bij verkeerslichten zo kort mogelijk, maximaal 60 seconden 
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Aantrekkelijkheid: 
- Voorkeursbreedte van de berm 6 meter minimaal 3 meter 
- Kans op verblinding door autoverkeer minimaliseren 
-  Landschappelijke inpassing beplanting mag niet leiden tot (sociale) onveiligheid 

 
Veiligheid: 

- Toepassen van verlichting op kruispunten en oversteekpunten (lichtmasten) en bij 
knelpunten, zoals bochten (begeleidende verlichting in het wegdek) 

- Breedte  
Tabel 1 Breedte rijloper bij intensiteit 

Eenrichting pad  

Intensiteit/etmaal/richting Breedte 

<500 fietsers 2,50 meter 

500-1500 fietsers 3,00 meter 

>1500 fietsers 3,50-4,00 meter 

Tweerichtings pad  

<3000 fietsers 4,00 meter 

>3000 fietsers 4,50-5,00 meter 

- Bromfietsers indien mogelijk op de rijbaan of parallelweg voorkeurbreedte van de berm 6 
meter minimaal 3 meter 

- Lijnmarkering bij tweerichtings pad 
-  Minimaal aantal kruisingen met overig verkeer, bij drukke/belangrijke wegen bij voorkeur 

ongelijkvloerse kruising 
- Duidelijke/ herkenbare vormgeving kruisingen 
- Vergevingsgezinde inrichting van het fietspad en de berm 
- Obstakelvrije zonde van 1,5 meter 

 
Comfort: 

- Gesloten verharding 
- Minimaal aantal hellingen en/of oneffenheden (bij hellingen idealiter een Z-waarde <0,0333 

max 0.0750) ^2 (de Z- waarde geeft de zwaarte van de helling aan en kan worden berekend 
door de volgende formule: Z=h2/I (hoogteverschil in het kwadraat, gedeeld door de lengte 
van de helling)) 

- Bescherming tegen wind en verblinding door dijklichamen, beplating en bebouwing, mits 
(sociaal) veilig en passen in het landschap 

Mochten de richtlijnen van de CROW voor de ontwerpsnelheid in de toekomst naar boven bijgesteld 

worden dan hanteert Gemeente Groningen de nieuwe richtlijnen (Meinders & Praamstra, 2019). 

 

De Provincie Utrecht hanteert voor de inrichting van doorfietsroutes de CROW-richtlijnen voor veilig, 

comfortabel en vlot (Ontwerpwijzer fiets en Inspiratieboek snelle fietsroutes). Hierbij wordt nog 

extra vermeld dat bij de uitvoering ook de voorkeuren van de gebruikers worden meegenomen en er 

zoveel mogelijk wordt ingespeeld op toekomstige richtlijnen (Provincie Utrecht, 2019). 

 

Regio Gooi en Vechtstreek definiëren een doorfietsroute als volgt: een doorfietsroute is een route 

waar ongestoord doorgefietst kan worden en waar regionale verplaatsingen (tot 15 á 20 km) de 

norm zijn. Deze fietspaden zijn geschikt voor zowel gewone fietsen, elektrische fietsen en speed-

pedelecs. Bij het ontwerp zijn snelheden van 25 km/u uitgangspunt. Er zijn zo min mogelijk obstakels 
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en stopmomenten. Op een doorfietsroute is naast elkaar fietsen altijd mogelijk en is voldoende 

ruimte om veilig te kunnen inhalen. 

Voor de inrichting van doorfietsroutes worden de CROW-richtlijnen van het Inspiratieboek snelle 

fietsroutes en het ontwerpwijzer fietsverkeer gebruikt. De richtlijnen die het CROW stelt wordt op 

een aantal punten versoepeld dit laat zien dat de richtlijnen van het CROW geen harde eis zijn maar 

een richtlijn. Op de volgende punten is versoepeld (Wieringa, 2018) : 

- Bij éénrichtingspaden geldt een minimale breedte van 2 meter en optimale breedte van 2,50m, in 

plaats van 3 meter 

- Voor tweerichtingspaden geldt een minimale breedte van 3 meter bij een intensiteit van 150 

fietsers/uur 

- Bij kruisingen met GOW binnen de bebouwde kom wordt een rotonde (of drempel) en voorrang 

voor de fiets geambieerd, als minimaal uitgangspunt geldt ‘oversteek, geen voorrang fiets’. Voor 

snelle fietsroutes zijn de normen gericht op het autovrij krijgen van de fietsroutes. 

-Voor snelle fietsroutes zijn door CROW-normen opgenomen voor de omgereden afstand 

(directheid) de ambitie is een omrijfactor van <1.1 het minimumniveau is <1,2 n het kader van de 

metropolitane fietsroutes is deze eis niet opgenomen. 

- Voor snelle fietsroutes zijn door CROW-normen opgenomen voor de stopkans: de ambitie is ‘geen 

stops’, het minimumniveau is max. 0,4 stops/km. Deze eis is in kader van de metropolitane 

fietsroutes niet opgenomen. 

Dit laat zien dat verschillende Provincies, gemeente en regio bij de inrichting voor de veiligheid van 

doorfietsroutes gebruik maken van de richtlijnen die in het CROW Inspiratieboek snelle fietsroutes 

(2014) en CROW ontwerpwijzer fietsverkeer voorleggen. Wat nog een goed punt is om mee te 

nemen is dat bij de uitvoering ook de voorkeur van gebruikers wordt meegenomen en dat er goed 

wordt gekeken naar de toekomst. 
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Bijlage 3: Hoe wordt er per criteria beoordeeld 
De eisen en wegingsfactoren zijn geselecteerd en bepaald aan de hand van overleggen met 

omgevingsmanager/beleidsmedewerker Paul van Weenen van de provincie Utrecht met jarenlange 

ervaring binnen de mobiliteit en met verkeerskundige Eric Noij van gemeente Cujik. 

Hoofdeis samenhang 

Vindbaarheid/ Herkenbaarheid, het is belangrijk dat de doorfietsroute goed herkenbaar en vindbaar 

is. Dit kan gedaan worden door continu herkenbare elementen terug te laten komen op de route en 

een goede bewegwijzering voor de route. Als de route herkenbare elementen heeft die terugkomen 

en/of er is juiste bewegwijzering scoort de doorfietsroute 5 punten. Is de route minder herkenbaar 

en ook geen duidelijke bewegwijzering scoort de route 2 punten. Heeft de doorfietsroute geen 

herkenbaarheid en geen juiste bewegwijzering scoort de doorfietsroute 0 punten. Dit staat in het 

CROW-inspiratie boek snelle fietsroutes hoofdstuk 3.2, in de CROW-ontwerpwijzer van het 

fietsverkeer hoofdstuk 4.5.2 en in het ASVV-hoofdstuk 8.4.2.3. Aan de criteria is een wegingsfactor 

van 5 gekoppeld omdat het van belang is voor de fietsers dat zij de routes kunnen vinden en dat men 

de route blijft herkennen. Mogelijk zouden fietser te veel moeten zoeken op de routes waardoor 

men stil staat of onverwachts keert. Ook zal de bewegwijzering hiervoor juist en duidelijk moeten zijn 

zodat men weet waar zij heen moeten fietsen en niet op de route gaat zoeken waar men naartoe 

moet. 

Hoofdeis directheid 

Aantal stops, er wordt geteld hoe vaak er op de route gestopt moet worden en elke stop zal hiervoor 

worden meegenomen. Het is van belang dat men zo min mogelijk hoeft te stoppen op een 

doorfietsroute. Dit staat in het CROW-inspiratie boek snelle fietsroutes hoofdstuk 3.2, in de CROW-

ontwerpwijzer van het fietsverkeer hoofdstuk 4.3.4 en in het ASVV-hoofdstuk 17.1.2. Aan de criteria 

is een wegingsfactor van 5 gekoppeld omdat het voor een doorfietsroute van belang is dat men zo 

min mogelijk hoeft te stoppen. Echter is deze criteria minder gericht op de vergevingsgezindheid en 

de veiligheid. 

Tabel 1 Stops per km 

Aantal stops per km Puntenscore  

0.00-0.20 5 

0.20-0.40 4 

0.40-0.60 3 

0.60-0.80 2 

0.80-1.00 1 

1.00-meer 0 

 

Kruising met rails, er wordt gekeken of er kruisingen zijn met (tram)rails. Dit moet zoveel mogelijk 

voorkomen worden. Dit staat in het CROW-inspiratie boek snelle fietsroutes hoofdstuk 6.4 en in de 

CROW-ontwerpwijzer van het fietsverkeer hoofdstuk 6.3.7. Aan de criteria is een wegingsfactor van 5 

gekoppeld omdat er zo min mogelijk kruisingen moeten zijn met (tram) rails. Dit zorgt voor minder 

veiligheid en vergevingsgezindheid voor de fietser omdat de band tussen de rails kan komen 

waardoor de fietser valt. 
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Tabel 2 Kruisingen met rails per km 

Kruising met rails per km Puntenscore 

0.00-0.05 5 

0.05-0.10 4 

0.10-0.15 3 

0.15-0.20 2 

0.20-0.25 1 

0.25-meer 0 

 

Hoofdeis aantrekkelijkheid 

Sociale veiligheid, het is van belang voor de aantrekkelijkheid en veiligheid dat de sociale veiligheid 

op een doorfietsroute goed is. Dit wordt gerealiseerd door goede verlichting, levendigheid, afstand 

tot beplanting, aanwezigheid van mensen, woningen en voorzieningen. Voor elke criteria waaraan 

wordt voldaan zal de route een punt krijgen, er kunnen maximaal vijf punten behaald worden. Dit 

staat in het CROW-inspiratie boek snelle fietsroutes hoofdstuk 6.5. Aan de criteria is een 

wegingsfactor van 5 gekoppeld omdat het ook van belang is dat de sociale veiligheid op een route 

voldoende is. Hiermee maak je doorfietsroutes aantrekkelijker. 

 

Hoofdeis veiligheid 

Basisbreedte rijloper, het is belangrijk voor de veiligheid en de vergevingsgezindheid dat de breedte 

van de rijloper breed genoeg is. Hoe breder hoe beter. Dit staat in het CROW-inspiratie boek snelle 

fietsroutes hoofdstuk 6.2 en in de CROW-ontwerpwijzer van het fietsverkeer voorzieningsblad V4. 

Aan de criteria is een wegingsfactor van 15 gekoppeld omdat het heel erg van belang is dat de 

rijloper breed genoeg is voor fietsers om elkaar in te halen. Wanneer de rijloper breed genoeg is 

zullen fietsers minder snel botsen met elkaar. 

Tabel 3 Basisbreedte van de rijloper 

Basisbreedte rijloper  Puntenscore 

>4 meter 5 

4-3.75 meter 4 

3.75- 3.50 meter 3 

3.50-3.25 meter 2 

3.25-3meter 1 

<3 meter 0 

 

Ontmoetingen gemotoriseerd verkeer, hier wordt geteld hoe vaak ontmoetingen met snel rijdend 

gemotoriseerd verkeer (harder dan 30km/h) voorkomen per doorfietsroute. Onder gemotoriseerd 

verkeer wordt ieder motorvoertuig verstaan behalve bromfietsen, fietsen met trapondersteuning en 

gehandicaptenvoertuigen. Dit staat in het CROW-inspiratie boek snelle fietsroutes hoofdstuk 3.2 en 

in de CROW-ontwerpwijzer van het fietsverkeer hoofdstuk 4.3.3. Aan de criteria is een wegingsfactor 

van 10 gekoppeld omdat het belangrijk is voor de veiligheid van de fietser op de doorfietsroutes dat 

er geen ontmoetingen zijn met gemotoriseerd verkeer. Zo sluit men eventuele ongevallen met 

gemotoriseerd verkeer uit. 
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Tabel 4 Ontmoeting gemotoriseerd verkeer per km 

Ontmoetingen gemotoriseerd verkeer per km Puntenscore  

0.0-0.1 5 

0.1-0.2 4 

0.2-0.3 3 

0.3-0.4 2 

0.4-0.5 1 

0.5-meer 0 

 

Geheel autovrij bij snelheid > 30km/h, er wordt naar gekeken of de doorfietsroute geheel autovrij is 

bij een snelheid die hoger is dan 30km/h. Wanneer dit één keer voorkomt scoort de doorfietsroute 0 

punten, wanneer dit niet voorkomt scoort de doorfietsroute 5 punten. Dit punt wordt streng 

beoordeeld omdat het van belang is dat bij snelheden boven de 30km/h er geen ontmoetingen zijn 

met auto’s en of motors om het voor de fietser zo veilig mogelijk te maken. Dit staat in het CROW-

inspiratie boek snelle fietsroutes hoofdstuk 3.2 en in de CROW-ontwerpwijzer van het fietsverkeer 

hoofdstuk 4.5.4. Aan de criteria is een wegingsfactor van 15 gekoppeld omdat, net als bij het vorige 

punt, het uitsluiten van ontmoetingen van fietsers met gemotoriseerd verkeer eventuele ongevallen 

kan voorkomen. Hier gaat het om autovrij bij snelheid >30km/h en bij de vorige criteria gaat het om 

geen ontmoeting met gemotoriseerd verkeer. Ook vinden op 50 km/h wegen waar auto’s en fietsers 

samen op rijden de meeste ongevallen voor fietsers plaats (Regt, 2022). Dit is de reden dat de 

wegingsfactor hier 15 is in plaats van 10. 

Ongelijkvloerse kruisingen, de doorstroming op kruispunten moet zoveel mogelijk worden bevorderd. 

Hoe meer ongelijkvloerse kruisingen per route aanwezig zijn, des te hoger de score wordt. Een 

gelijkvloers kruispunt zorgt voor belemmeringen om door te kunnen fietsen. Dit staat in het CROW-

inspiratie boek snelle fietsroutes hoofdstuk 6.4, in de CROW-ontwerpwijzer van het fietsverkeer 

hoofdstuk 4.3.3 en in het ASVV-hoofdstuk 7.7.1.2. Aan deze criteria is een wegingsfactor van 10 

gekoppeld. Op een doorfietsroute moeten de kruispunten die er zijn met ander verkeer zo veel 

mogelijk ongelijkvloers zijn. Dit is net zo belangrijk als dat een doorfietsroute zo min mogelijk 

ontmoetingen heeft met gemotoriseerd verkeer. En op deze manier voorkomt men ook 

ontmoetingen met gemotoriseerd verkeer. 

Tabel 5 Ongelijkvloerse kruisingen per km 

Ongelijkvloerse kruisingen per km Puntenscore  

0.0-0.20 1 

0.20-0.40 2 

0.40-0.60 3 

0.60-0.80 4 

0.80-meer 5 

 

Scheiding rijrichting, voor de vergevingsgezindheid is het van belang dat er een scheiding is in 

rijrichtingen. Als er een rijrichtingscheiding aanwezig is, scoort de doorfietsroute 5 punten, is er geen 

rijrichtingscheiding aanwezig dan scoort de doorfietsroute 0 punten en als er gedeeltelijk over de 

route een rijrichtingscheiding aanwezig is scoor de doorfietsroute 2 punten. Dit staat in het CROW-

inspiratie boek snelle fietsroutes hoofdstuk 3.2, in de CROW-ontwerpwijzer van het fietsverkeer 

hoofdstuk 4.5.4 en in het ASVV-hoofdstuk 10.2.2.3. Aan de criteria is een wegingsfactor van 5 

gekoppeld omdat dit een belangrijk punt is voor de vergevingsgezindheid zodat fietsers geen last 

ervaren van tegemoetkomend verkeer wanneer men wil inhalen.  
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Obstakelvrije zone (1.5 m), over de gehele route wordt gekeken of er naast de doorfietsroute aan 

beide kanten een obstakelvrije zone is van 1.5 meter. Er moet voor losse objecten een minimale 

afstand zijn van 32,5 cm. Dit zijn bijvoorbeeld lichtmasten, paaltjes, bomen en borden. Tot een 

gesloten wand moet de afstand minimaal 62,5 cm zijn. Komt dit vaker dan 10 keer voor dan zal de 

doorfietsroute geen punten voor dit onderdeel krijgen. Dit staat in het CROW-inspiratie boek snelle 

fietsroutes hoofdstuk 6.2 en in de CROW-ontwerpwijzer van het fietsverkeer hoofdstuk 4.5.4 en 

7.1.6. Aan de criteria is een wegingsfactor van 5 gekoppeld omdat het van belang is voor de 

vergevingsgezindheid dat er geen obstakels naast het fietspad liggen waardoor de fietser kan 

verongelukken.  

Tabel 6 Geen obstakelvrije zone 1.5 meter per km 

Geen obstakelvrije zone 1.5 meter per km Puntenscore 

0.0-0.20 5 

0.20-0.40 4 

0.40-0.60 3 

0.60-0.80 2 

0.80-1.00 1 

1.00-meer 0 

 

Kantmarkering, hier wordt gekeken of er kantmarkering aanwezig is op de doorfietsroute. Als dit niet 

aanwezig is, scoort de doorfietsroute hierop 0 punten, is dit onregelmatig aanwezig scoort de 

doorfietsroute 2 punten en als dit over de gehele route aanwezig is scoort de doorfietsroute 5 

punten. Dit staat in het CROW-inspiratie boek snelle fietsroutes hoofdstuk 6.5 en in de CROW-

ontwerpwijzer van het fietsverkeer hoofdstuk 7.3.2 en in het ASVV-hoofdstuk 16.2.1.2. Aan de 

criteria is een wegingsfactor van 5 gekoppeld omdat de kantmarkering zorgt voor de 

vergevingsgezindheid en de veiligheid van een doorfietsroute. Ook biedt kantmarkering veiligheid 

wanneer er niet genoeg verlichting is op een route.  

 

Fietspaaltjes aanwezig, er wordt gekeken of op de doorfietsroute fietspaaltjes aanwezig zijn. Als deze 

aanwezig zijn en goed worden aangeduid zullen deze niet als ‘aanwezig’ fietspaaltje worden 

beoordeeld. Dit staat in het CROW-inspiratie boek snelle fietsroutes hoofdstuk 6.5. Aan de criteria is 

een wegingsfactor van 5 gekoppeld omdat het een object is op fietspaden. Hierdoor kunnen mensen 

vallen of botsen, vaak omdat de fietspaaltjes niet goed zijn ingeluid. 

Tabel 7 Fietspaaltjes niet goed ingeleid per km 

Fietspaaltjes niet goed ingeleid per km Puntenscore  

0.00-0.20 5 

0.20-0.40 4 

0.40-0.60 3 

0.60-0.80 2 

0.80-1.00 1 

1.00-meer 0 
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Hoofdeis comfort  

Aantal hellingen, er wordt gekeken hoe vaak een hellingen beklommen moet worden en er wordt 

gekeken naar de zwaarte van de helling, of deze wel of niet onderbroken had moeten worden. Dit 

staat in het CROW-inspiratie boek snelle fietsroutes hoofdstuk 6.3, in de CROW-ontwerpwijzer van 

het fietsverkeer hoofdstuk3.5 en in het ASVV-hoofdstuk 10.1.2. Aan de criteria is een wegingsfactor 

van 5 gekoppeld omdat de focus vooral op de vergevingsgezindheid en veiligheid ligt. Of er meer of 

minder hellingen zijn zorgt niet voor de meest onveilige of on vergevingsgezinde situaties. 

Tabel 8 Hellingen per km 

Aantal hellingen per km Puntenscore 

0.00-0.10 5 

0.10-0.20 4 

0.20-0.30 3 

0.30-0.40 2 

0.40-0.50 1 

0.50-meer 0 

 

Verharding, hiervoor wordt gelet op de vlakheid en stroefheid van de verharding. Bij kruisingen moet 

asfalt of beton worden gebruikt. Dit staat in het CROW-inspiratie boek snelle fietsroutes hoofdstuk 

6.5, in de CROW-ontwerpwijzer van het fietsverkeer hoofdstuk 4.6.3 en 5.2.2 en in het ASVV-

hoofdstuk 16.2.1.2. Aan de criteria is een wegingsfactor van 5 gekoppeld. Het is van belang voor 

doorfietsroutes en speelt mee voor de veiligheid en vergevingsgezindheid echter is deze criteria in dit 

onderzoek minder van belang. 

Tabel 9 Verharding 

Verharding  Puntenscore 

Heel vlak en asfalt of beton gebruikt 5 

Vlak en asfalt of beton gebruikt 4 

Deels vlak en stroef en asfalt of beton gebruikt 3 

Niet vlak en stroef en asfalt of beton gebruikt 2 

Niet vlak en stoef en geen asfalt of beton gebruikt 1 
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Bijlage 4: Oproep Vrijwilligersnet en Yammer 

Gezocht: Knelpunten op doorfietsroutes! 

Mijn naam is Lars van Kouwen ik ben een vierdejaarsstudent Ruimtelijke Ontwikkeling – Mobiliteit 

aan Hogeschool Windesheim Flevoland. Voor Mijn afstudeerstage ben ik onderzoek aan het doen 

naar doorfietsroutes, naar welke richtlijnen er nodig zijn om tot een ideale vergevingsgezinde 

doorfietsroutes voor de fietser in de toekomst te komen.  

 

Ik wil graag te weten komen welke knelpunten er momenteel plaats vinden op doorfietsroutes. Als ik 

in beeld heb gebracht wat deze knelpunten zijn kan ik hier mogelijke verbeteringen aan de richtlijnen 

voor op gaan stellen. Denk bij knelpunten aan onveilige situaties, situatie waar je als fietser hinder 

aan ondervindt, fietsongevallen, fietsobstakels etc. 

Wat vraag ik van u?  

Heeft u onlangs nog een knelpunt ondervonden op een doorfietsroute of weet u waar een knelpunt 

op een doorfietsroute is laat dit dan weten!  

- Omschrijving van het knelpunt 

- Locatie van het knelpunt 

- Eventueel een foto  

Knelpunten kunnen naar het volgende mailadres worden gestuurd: l.vankouwen@fietsersbond.nl 

  

mailto:l.vankouwen@fietsersbond.nl
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Bijlage 5: Interview Wim Bot  
Onderwerp: knelpunten op doorfietsroutes 

Datum: 10-5-2022 

Beschrijving interview 

Wat zijn volgens u de 5 grootste knelpunten op doorfietsroutes? 

De ervaring die we hebben is dat een groot knelpunt zijn vaak juist de duurdere ingrepen die nodig 

zijn om de route direct te maken. De barrière vorming die ontstaat op belangrijke kruisingen, of 

kruisen met spoor en water of rijkswegen. Daar waar eigenlijk een brug of een tunnel nodig is, is daar 

vaak geen budget voor, of is het in procedures ingewikkeld en dat zien we heel vaak gebeuren. Ik 

vind dat dit het grootste knelpunt is op en voor doorfietsroutes. Ervan uitgaande dat je die routes zo 

direct en snel mogelijk te maken, dat levert natuurlijk vaak problemen op. Dus op het moment dat je 

als fietser heel vaak moet wachten voor een verkeerslicht en je geen voorrang hebt, dan doet 

afbreuk aan de kwaliteit van de route als geheel. 

Vaak ook kruisingen met een drukke autoweg waar het ook niet mogelijk is om de fietser zomaar in 

de voorrang te zetten, omdat dat vloekt met alle regel uit verkeersveiligheid denken. Dan is vaak de 

ouderwetse oplossing om voor een verkeerslicht te kiezen. Alleen is dat voor het niet door kunnen 

fietsen niet fijn. En een ongelijkvloerse oplossing is altijd duur. Je kan natuurlijk ook daar waar 

fietspad een 80 km/h kruist of zelfs een echt doorgaande 50 km/h weg de fiets niet zomaar in de 

voorrang zetten. Dat is ook vragen om problemen, dat vind ik wel een hele belangrijke. 

Een knelpunt waar we toch wel heel regelmatig tegenaan lopen is een politiek/ communicatief 

knelpunt dat is met name dat in kleinere plaatsen waar een doorfietsroute doorheen of langs gaat. Er 

vaak bezwaren zijn vanaf bewoners die ook kunnen lijden tot uitspraken in de gemeenteraad of 

onwil om mee te werken aan een deel van de route. Dit komt omdat een kleine gemeente vaak 

wegbeheerder is op een deel van de route. Daar wordt op het moment ook hard gewerkt aan het 

opstellen van een hele communicatie toolkit. Om beter uit te leggen wat een doorfietsroute nu wel 

of niet is. Ook het gebruik van de term doorfietsroute is nu een beetje gebruikelijk geworden dat was 

eerst ook niet zo. Ook bij ons niet dat heeft er ook mee te maken. Mensen hebben vaak een totaal 

verkeerd idee dat ze overspoeld gaan worden met duizenden heel hard rijdende fietsers/ speed 

pedelecs. Dat ze het fietspad niet meer over kunnen steken, of dat kinderen daar niet meer kunnen 

spelen dat soort ideeën allemaal. Fietssnelweg hebben wij zelf nog gebruikt wel snelfietsroute dat 

heeft dan misschien toch nog iets te veel die connotatie. Maar aan de andere kant als mensen ergens 

tegen willen zijn vinden ze toch wel een reden om iets niet te willen. Maar ik denk dat doorfietsroute 

wel een goede term is, omdat die eigenlijk goed aangeeft waar het omgaat. Dat je comfortabel en 

prettig door kunt fietsen op een route van a naar b. zelf ben ik het er wel mee eens dat we voor die 

term gekozen hebben. Bij de aanleg van routes komt dit probleem wel regelmatig terug dat er gedoe 

ontstaat en daarmee vertraging in de procedures komen, dus dat is ook wel een probleem. 

Je ziet ook wel een knelpunt met name binnen de bebouwde kom, het is vaak moeilijk om precies te 

bepalen hoe de route aan welke kwaliteitscriteria die dan moet voldoen. Er wordt dan wel vaak voor 

een fietsstraat achtige oplossing gekozen. Wat denk ik ook het beste is maar op het moment dat er in 

een woonwijk ook allemaal auto’s geparkeerd staan van bewoners levert dat toch knelpunten op. 

Bijvoorbeeld dat auto’s te hard rijden op fietsstraten is zeker een knelpunt. Dat is niet de bedoel op 

een fietsstraat en daarmee doe je afbreuk aan de beleving voor de fietser op die route, die zal zich 

dan niet echt prettig voelen. En dat doet zich altijd voor op straten waar gemengd gebruik mogelijk 

is. Een doorfietsroute zal buiten de bebouwde kom meestal uit een apart gelegen fietspad bestaan 

dan heb je dat probleem niet dan heb je het probleem alleen op kruisingen. Maar bijna alle routes 
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hebben ook delen waar het om gemengd gebruik van wegen gaat vooral binnen de bebouwde kom.  

Dan doen zich specifieke knelpunten voor.  

Wat zijn overige knelpunten op doorfietsroutes? 

Die zijn er wel degelijk als het bijvoorbeeld over de kwaliteit van het wegdek bijvoorbeeld. Het idee is 

natuurlijk van een doorfietsroute dat die eigenlijk altijd in asfalt moet zijn en dat is eigenlijk lang niet 

altijd zo. Dit is ook niet altijd mogelijk maar dat vind ik ook wel een belangrijk knelpunt. Het idee van 

een doorfietsroute is zoals het eigenlijk ook in het Inspiratieboek staat dat het eigenlijk de top van de 

piramide van fietsinfrastructuur zou moeten zijn. Het moet dus ook gewoon beter zijn dan een 

doorsnee goed fietspad, dan hoort de kwaliteit van het wegdek daar zeker bij maar ook de breedte. 

De breedte is een criterium wat je op alle publicaties tegen komt en waar niet altijd over de hele 

lengte van een route de hand aan gehouden wordt. Op paden door bossen kunnen bijvoorbeeld ook 

weet natuurorganisaties aan de rem hangen of de natuurwetgeving die dingen belemmert. Er komt 

eigenlijk best veel bij kijken bij zoiets simpel als het aanleggen van een fietspad. Wat toen in het 

Inspiratieboek toen als soort oplossing gekozen is dat in ieder geval als het gaat om het door kunnen 

fietsen dat je dat op het niveau van de hele route moet bekijken. Er zit een soort formule in dat er 

niet te veel vertraging mag optreden, dus als je een doorfietsroute hebt waar je 20 keer voor een 

verkeerslicht moet stoppen dan valt die gewoon door een ondergrens heen. Gebeurt dat nu twee 

keer op een route van vijftien kilometer dan kun je zeggen oké dat is binnen een marge die ik 

accepteer. Ik denk dat dat ook wel goed is, alleen ligt dit wat betreft breedte wat minder vast hier is 

minder over gezegd. Als je kijkt naar de provinciale verordeningen die er zijn die gehanteerd worden 

ook voor subsidies in aanmerking te komen wordt vaak behoorlijk strak vast gehouden aan breedtes 

bijvoorbeeld. Maar bijvoorbeeld provincies als Brabant en Gelderland die hebben eigen 

kwaliteitscriteria vastgesteld en daar moet dan eigenlijk Gemeentes die beroep willen doen op een 

gedeelte van die subsidiemogelijkheden moeten daar dan ook aan voldoen. Het probleem bij 

fietsinfrastructuur is dat het richtlijnen zijn en geen wetgeving. Dat er vaak ook nogal makkelijk mee 

omgegaan wordt, de doorfietsroutes is eigenlijk een categorie die erboven op gekomen is en waar 

inderdaad verschillende keuzes gemaakt worden. Waar we ook wel vrij vaak discussie over hebben 

gehad. Maar het staat ze ook vrij omdat te doen in wezen, dat maakt het soms ook best wel 

ingewikkeld. 

Welk knelpunt zorgen voor de meest onveilige situatie op een doorfietsroute? 

Dat is een hele goeie vraag ik weet niet of we daar voldoende data over beschikbaar hebben. Als het 

gaat om botsingen met andere verkeersdeelnemers zijn altijd de kruisingen het gevaarlijkste en dat 

weten we ook. Maar als het om eenzijdige ongevallen gaat kan dat net zo goed op het fietspad zelf 

gebeuren dat zien we natuurlijk in de gewonden cijfers heel erg terug. Maar ik denk dat we daar 

geen specifieke gegevens op doorfietsroutes over hebben. Je kan wel zeggen op het moment dat een 

doorfietsroute aan alle kwaliteitscriteria voldoet. Dus als het een breed fietspad is met een 

comfortabel wegdek en geen paaltjes en goede bermen dan wordt de kans op eenzijdige ongevallen 

veel minder groot. En wat je dan overhoudt zijn dingen die voortkomen uit afleiding of het niet 

opletten door de fietsers zelf wat natuurlijk ook gebeurt. Maar harde gegevens hebben we niet. Ik 

weet wel bijvoorbeeld dat op het RijnWaalpad tussen Arnhem en Nijmegen ook een of twee keer 

dodelijke ongevallen zijn geweest. Door een vervelende oversteek die je daar ergens over de 

provinciale weg moet doen. Je moet daar op het ene moment van de ene kant van de weg naar de 

andere kant en dat heeft een of twee keer een dodelijk ongeval opgeleverd. Dit ongeval deed zich 

voor op de Oude Rijssenseweg. Het is dan altijd even de vraag wat voor een voorrangsregel hebben 

ze toegepast. Ze hebben in Arnhem Nijmegen geprobeerd om de fiets in de voorrang te zetten maar 

dat hebben ze daar ook terug moeten draaien. Dat zijn dingen die ook kunnen gebeuren, als er een 
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ongeluk gebeurt dan gaat de lokale krant zich ermee bemoeien noem het maar op. Dan kom je in 

hele ingewikkelde discussies terecht. 

Wat zijn mogelijke oplossingen voor deze knelpunten? 

Ja voor kruisingen kom je al snel op oplossingen als tunnels of bruggen. Het is heel lastig om de 

fietser in de voorrang te leggen dit ligt wel aan de situatie. In Arnhem Nijmegen heb je een aantal 

voorbeelden van waar de fietser toch in de voorrang is gezet op een 50 km/h weg. Dat is dan wel een 

overzichtelijke situatie met een verhoogd fietspad en waar niet al te veel auto’s zijn. Dus er zijn wel 

mogelijkheden maar die worden ook lang niet altijd gebruikt. En daar waar de auto intensiteiten te 

hoog zijn is het niet meer verantwoord om dat te doen. Je zal dan toch moeten gaan naar 

ongelijkvloerse oplossingen. Het probleem daarbij is meestal wie betaald dat de gemeente kan af en 

toe met provinciale subsidie een tunneltje bouwen, maar het zijn altijd dingen die duurder zijn dan 

alle andere maatregelen op zo’n route. Dus daar kijken wij graag dan graag voor naar het rijk dat die 

eigenlijk veel meer over de brug zou moeten komen juist voor dit soort dingen. Als je het hele 

netwerk landelijk gezien wilt uitbouwen en meer kwaliteit wilt geven dan zul je juist al die 

knelpunten gefaseerd op moeten lossen. Dat zit voor ons eigenlijk heel erg in het nationaal 

toekomstbeeld fiets opgenomen. De eenzijdige ongevallen voorkom je voornamelijk door aan alle 

eisen te voldoen, dat zal zeker helpen. Voor kruisingen moet je toch gaan kijken naar voorbeelden 

waar de fiets toch in de voorrang is gelegd op 50 km/h wegen in de bebouwde kom bijvoorbeeld hoe 

dat dan vormgegeven is. 

Dit zijn knelpunten die ik opgestuurd heb gekregen hoe zou u dit oplossen? 

Geen voorrang op de automobilisten hebben we het natuurlijk net al over gehad. Je zou nog is aan 

Kees Bakker kunnen vragen als je daar nog explicieter informatie over wilt. Zelf ben ik geen 

verkeerskundige dus die discussies zijn altijd ingewikkeld. Ik weet wel dat ambtenaar van gemeentes 

staan vaak heel huiverig tegenover om van de regels af te wijken. Omdat ze dan bang zijn dat er dan 

ongelukken gaan gebeuren en dat ze daar dan de schuld van krijgen. Het vaak moeten stoppen heeft 

natuurlijk ook te maken met die voorrangsregeling. Wel zou je kunnen denken aan meer lussen 

neerleggen of eerder groen voor de fietser. Dit zijn mogelijke oplossingen voor daar waar 

verkeerslichten zijn. En bijvoorbeeld rotondes kunnen ook een oplossing zijn. Rotondes zijn voor 

fietsers toch prettiger dan verkeerslichten. Alleen we weten dat op rotondes buiten de bebouwde 

kom in principe fietsers buiten de voorrang zitten dat maakt het weer ingewikkeld. Maar iets met 

verkeerslichten reguleren dat kan zeker. Je kunt sowieso de cyclus anders afstellen de Fietsersbond 

heeft ook in een aantal plaatsen onderzoek gedaan naar die cyclus, en die zijn soms ook aangepast. 

Dat is technisch heel ingewikkeld werk daar moet je bijna een wiskundige voor zijn. Om te weten hoe 

die dingen ingeregeld zijn en worden en wat er allemaal aan dachten achter zitten, maar het kan wel. 

Er zijn nu natuurlijk verschillende apps of digitale hulpmiddelen ontwikkeld waarmee je ook die flow 

een beetje kunt reguleren. Je hebt er ook een die past de snelheid van het fietsen aan zodat je groen 

hebt bij het verkeerslicht, maar dat legt eigenlijk de verantwoordelijkheid bij de fietser zelf. Maar je 

hebt ook apps dat als er grote groep fietsers aankomt dat die dan voorrang krijgen op auto’s. Het 

inzetten van dat soort innovaties kan heel erg nuttig zijn. Mocht je behoefte hebben om daar verder 

iemand over te spreken dan zit in Den Bosch iemand die over verkeerslichten gaat en daar ook echt 

alles vanaf weet, Erik heet die man. Hij twittert ook veel over VRI’s en is veel bezig om de fietser 

voorrang te geven. Je zou contact met hem op kunnen nemen als je hier nog meer over wilt weten. 

Heel veel consultant bureaus zijn ook bezig om in te zetten op deze slimme technologie want daar zit 

natuurlijk heel veel toekomst in. Over die voorrangssituaties zou je Sjors van Duren moeten bereiken 

die kan daar heel veel over vertellen. Die heeft rond Arnhem Nijmegen alle snelfietsroutes 

vormgegeven. Die weet ook precies hoe ze met die voorrang situaties zijn omgegaan. Ik heb er zelf 
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ook gefietst en het is een situatie waar bijna nooit de fiets in de voorrang zit in andere Gemeentes 

dus het kan soms wel. Het is natuurlijk wel heel vaak locatie specifiek gebonden. In dit geval was het 

een kaars rechte wijk ontsluitingsweg in Nijmegen met een overzichtelijk kruispunt en waar dan de 

fietsoversteek iets verhoogd is aangelegd. Waar de automobilist dan met de haaientanden begrijpt 

dat die moet stoppen zonder dat er te veel auto’s rijden. Daar is het dan verantwoord om het zo te 

doen is het meer in een bocht van een weg in een onoverzichtelijk oversteek dan is het alweer 

anders natuurlijk. Je hebt wel de creativiteit van dit soort verkeerskundigen nodig om af en toe ook 

een keer een stap vooruit te kunnen zetten. 

En over de obstakels naast een fietspad hebben we het al een keer over gehad. Ik kan me niet 

herinneren waar dat nou vandaan gekomen is. Ik ben eigenlijk al vanaf 2008 bij de hele ontwikkeling 

van doorfietsroutes betrokken geweest vanuit het fiets filevrij project. We hadden toen heel vaak 

platformbijeenkomsten met ook de wegbeheerders. En ook voor het Inspiratieboek heb ik in de 

begeleiderscommissie gezeten en het staat mij niet bij dat de anderhalve meter een onderwerp van 

discussie geweest is. Het is ergens vandaan gekomen waarschijnlijk vanuit een ander boek met 

richtlijnen en op die manier erin gekomen. Kijk een obstakel dat meteen langs het fietspad staat is 

wel degelijk gevaarlijk, want daar kunnen mensen toch tegenaan knallen. Het zal waarschijnlijk niet 

heel vaak gebeuren, maar dat is dan niet veilig genoeg. Je hebt een goede norm nodig op hoeveel 

afstand het dan wel moet, het is goed dat er een norm is maar de norm van anderhalve meter 

obstakelvrij is wel overdreven groot. Het zou kunnen zijn dat het dan in het ASVV staat als ideale 

situatie. Het hele uitgangspunt in Nederland is dat de structuur vergevingsgezind moet zijn, dus op 

het moment dat jij een stuurfout maakt dan mag je niet in een schuine berm vallen of tegen een 

obstakel aan knallen zo simpel is het. En hoe breed dan die norm moet zijn daar kun je nog 

verschillend over denken. De toestand van het wegdek moet je op het moment wanneer een route 

aangelegd wordt moet je daar keuzes in maken. In de breedte de kwaliteit en wat natuurlijk ook een 

grote rol speelt is dat het onderhoudt ook belangrijk is. Dat spreekt niet vanzelf een doorfietsroute 

gaat altijd over de weg van verschillende wegbeheerders. Als je hem aanlegt moet je niet alleen in 

een projectteam overleggen hoe je hem aanlegt en wie waarvoor betaald, maar het onderhoud 

hoort daar natuurlijk ook bij. Dat moet je heel goed afhechten, vaak houdt een partij daar soort regie 

over, maar het blijft heel belangrijk. Je ziet het ook al bij gladheid bestrijding op een gewoon 

fietspad, dan kun je vaak meteen zien waar je de bebouwde kom of naar andere Gemeente gaat. Als 

je dat bij een doorfietsroute niet goed regelt dan ga je dat soort problemen automatisch 

tegenkomen. 

Kent u enkele experts op het gebied van knelpunten oplossen op (door)fietsroutes, die ik kan 

uitnodigen om een expert sessie mee te houden? 

Ja heb er natuurlijk hiervoor al een aantal gegeven. Er zijn er wel meer maar je moet natuurlijk ook 

niet te veel willen want je hebt geen jaren voor dit onderzoek. Dan zou ik eerder zeggen mocht je 

nog ergens tegen aanlopen en ik heb hier een verdiepende expert nodig. Dan kun je mij altijd even 

vragen of ik iemand weet of ken. Maar Sjors van Duren is wel een van degene die hier het meest 

vanaf weet in Nederland. Iemand die ook heel veel weet is Herbert Tiemens die nu bij de Gemeente 

Utrecht werkt en daarvoor bij de provincie en stadsregio, die heeft ook heel veel ervaring in de 

aanleg en alle discussies eromheen. Daar heb ik ook goede contacten mee dat is iemand die ik zou 

aanraden als je ergens nog een second opinion nodig hebt. 
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Bijlage 6: Interview Kees Bakker 
Onderwerp: knelpunten op doorfietsroutes 

Datum: 6-5-2022 

Beschrijving interview 

Wat zijn volgens u de 5 grootste knelpunten op doorfietsroutes? 

Ten eerste dat je niet door kunt fietsen op doorfietsroutes. Je wilt natuurlijk goed door kunnen 

fietsen. Je wilt zo min mogelijk afremmen of te hoeven stoppen op doorfietsroutes. En de dingen die 

je kruissnelheid kunnen verlagen. Dit is volgens mij het grootste knelpunt wat je op doorfietsroutes 

kunt hebben. 

Ik denk dat het tweede is de hinderlijke omgeving. En dan vooral dat een doorfietsroute langs drukke 

N-wegen loopt. Bijvoorbeeld tussen Utrecht en Amersfoort heb je eigenlijk dat je kunt kiezen tussen 

de route langs het spoor of je kunt kiezen voor de route langs de N-weg. En als je via de route van de 

N-weg een keer gefietst hebt en de route langs het spoor. Dan merk je dat er een heel groot verschil 

tussen zit. Dat je gelijk denkt ik ga nooit meer langs die N-weg fietsen. Als je een route hebt langs een 

N-weg dan bederft dat toch wel echt het plezier van fietsen.  

Het derde knelpunt is dan toch wel de kwaliteit van het wegdek denk ik. Je wil eigenlijk gewoon dat 

je zo ontspannen mogelijk kunt fietsen. Vooral de vlakheid van het wegdek moet goed zijn. De 

stroefheid is meestal vanzelfsprekend als je gewoon asfalt hebt. Maar klinkkers en stoeptegels dat 

wil je niet zien. Misschien een mooie weg die semi-onverhard is als het redelijk strak is gaat het ook 

nog wel, bijvoorbeeld bij een schelpenpad. Het gaat er vooral om de klinkers eruit gaan. 

Als vierde knelpunt heb ik de drukte in relatie tot de breedte. Dit kan erg vervelend zijn als je de hele 

tijd goed moet opletten met inhalen en het anticiperen op andere weggebruikers dat maakt het ook 

wat lastiger. Ook al is het in principe gewoon doorfietsen. Maar als je de hele tijd moet opletten is dit 

gewoon erg lastig. Een goed voorbeeld hiervan is het stuk vanuit Utrecht vanaf de berenkuil naar 

Bilthoven fietst dan fiets je langs een vrij breed fietspad. Alleen is het op dit fietspad ook erg druk 

met tegemoetkomend verkeer dus dan moet je de hele tijd opletten. Ook als je de hele tijd inhaalt 

moet je de hele tijd blijven opletten. Dat maakt het soms weer lastig maar is ook soms 

onvermijdelijk.  

Het vijfde knelpunt zou de omrijfactor zijn. Dit heeft misschien niet direct zo heel veel met de route 

te maken maar uiteindelijk bepaalt dit toch of je een route gaat gebruiken of niet. En ook dat de 

route logisch moet zijn. Een route moet natuurlijk wel tijdwinst opleveren of winst in de plezier en 

comfort van een route.  

Ik denk dat dat een mooi rijtje is van de 5 grootste knelpunten die op doorfietsroutes te vinden zijn. 

Wat zijn naast deze 5 grote knelpunten kleinere of overige knelpunten op doorfietsroutes? 

Dat je je kruissnelheid kunt handhaven is een vrij ruim begrip daar kun je allerlei knelpunten onder 

laten vallen die dat verpesten. Bijvoorbeeld bochten en kruisingen waar je misschien wel voorrang 

hebt en overzichtelijk is en in de meeste gevallen wel door kunt fietsen. Waarbij je toch goed moet 

opletten of je wel voorrang krijgt. Ik denk wel dat deze 5 knelpunten de lading wel goed dekken. 

Alleen misschien nog voor de veiligheid dat het wel fijn is dat de fietsroutes vergevingsgezind zijn. 

Dat de overgangen tussen de berm en het fietspad goed is en de belijning goed is. Dus ook geen 

paaltjes en obstakels naast de weg. Daar heb je normaal gesproken tijdens het fietsen niet zo veel 

last van maar als dat fout gaat wil je dat je het kunt herstellen. De vraag is wel of de gebruikers zich 

daar veel door laten beïnvloeden. De vergevingsgezindheid is voornamelijk van belang voor als het 

fout gaat. Maar uiteindelijk merk je daar als gebruiker echt pas wat van als het fout gaat. Ik weet niet 
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of het heel veel invloed heeft op het wel of niet gebruiken van een route. Dat mensen zich laten 

beïnvloeden door bijvoorbeeld een paaltje. Het gaat een keertje fout maar ik denk niet dat mensen 

zich daardoor laten afschrikken dat denk ik eerlijk gezegd niet.  

Welk knelpunt zorgt voor de meest onveilige situatie op een doorfietsroute? 

Ik denk dat twee dingen heel erg meespelen. Ten eerste de drukte, dat je met elkaar in de knoop 

kunt komen als fietser met andere fietsers. Dat het conflict komt uit andere weggebruikers. En ten 

tweede is de onoverzichtelijkheid van kruispunten. In het verleden is een hele discussie geweest over 

de snelfietsroute van Nijmegen over de voorrang op de snelfietsroute. Dit geeft problemen bij 

oversteken en of dat automobilisten toch niet goed genoeg uitkijken. Ik denk dat dat de twee 

grootste oorzaken zijn. Dus kruisingen met ander verkeer waarbij het idee is dat je gewoon voorrang 

hebt alleen wordt dit vaak niet gegeven. En de andere is de drukte met fietsers en andere 

weggebruikers. Het idee van de doorfietsroutes is toch dat je voorrang voor de fietsers hebt, maar 

dat hangt natuurlijk ook een beetje van de weg af die je kruist. Of dat een drukke autoweg is of niet, 

maar in ieder geval dat zijn altijd vervelende knelpunten die oversteken. 

Wat zijn mogelijke oplossingen voor deze knelpunten? 

Dat blijft erg lastig bijvoorbeeld als er een drukke autoweg is. Het beste is natuurlijk conflict vrij door 

middel van een tunnel. Of eventueel de autoweg naar beneden dat je geen hoogteverschil hebt als 

fietser dat zou ideaal zijn. Daarnaast heeft een rotonde natuurlijk als voordeel dat je als fietser vrij 

makkelijk door kunt fietsen en een vrij grote veiligheid. Een kruising blijft altijd gewoon heel lastig 

wie je ook voorrang geeft dat blijft lastig. Het oversteken van een weg als dat 50 km/h is of hoger dat 

blijft erg gevaarlijk. Het advies is ook ongeregelde kruisingen alleen bij 30 km/h te doen, dan zou je 

moeten zorgen dat het autoverkeer in de snelheid naar beneden gaat. Dan maakt het ook minder uit 

wie er dan voorrang heeft. Als de snelheid lager is kun je het een stuk beter inschatten. Het is dus of 

de snelheid omlaag of een rotonde en ideaal is dan conflict vrij kruispunt via een tunnel of viaduct.  

Dit zijn een aantal knelpunten die ik opgestuurd heb gekregen hoe zou u dit oplossen? 

Geen voorrang op automobilisten, dit heb ik bij de vorige vraag beantwoord. 

Stoppen, een rotonde is over het algemeen handig voor fietsers om het stoppen te voorkomen. 

Zeker voor fietsers want als je een rotonde hebt met vrij liggend fietspad eromheen en je doet het 

fietspad in de voorrang dan hoef je alleen te stoppen voor de fietsers die op de rotonde zijn, daar 

heb je meestal niet zo veel last van. En de auto’s moeten dan per definitie voorrang geven aan jou 

dus dat betekent in ieder geval dat je vrij makkelijk door kunt rijden. Het wordt lastiger als het buiten 

de kom is en een N-weg is met een rotonde want dan moet je de auto’s voorrang geven en die 

hebben dan vaak ook een hogere snelheid. Hangt er een beetje van af hoe de rotonde is 

vormgegeven of de snelheid er goed uitgehaald wordt. Dan zou het nog kunnen met de auto’s in de 

voorrang, het hangt dan een beetje van de drukte af of het echt een obstakel is of niet. Het betekent 

dan vaak wel dat je toch moet stoppen. Bij een druk kruispunt betekent dat toch dat je het met een 

brug of tunnel zou moeten oplossen. Zeker als het echt een groot verkeersknooppunt is bijvoorbeeld 

in Amersfoort dan zou je het zo moeten oplossen. De oplossing in Amersfoort kan dan zijn om 

misschien de route er helemaal vanaf te leggen. In Amersfoort heb je natuurlijk een paar 

knooppunten waar je de snelweg opgaat vanuit de stad dat de fietsroute niet daarlangs moet gaan 

lijden. Dat betekent gewoon echt dat je veel kruisend en conflicten hebt. Maar als je bijvoorbeeld 

juist tussen die twee punten in gaat zitten met je fietsroute dan heb je bewijs van spreken een tunnel 

nodig onder de snelweg door, dan is het voor de rest vrij makkelijk om het conflict vrij te maken. Bij 

verkeerslichten blijft altijd een ding dat je een groot deel van de tijd moet wachten. Wie er ook groen 

krijgt er krijgt altijd iemand rood. Als het druk is en je gaat het proberen met verkeerslichten dat 
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betekent lang wachten voor iedereen. Dat wil je er eigenlijk uithalen. Maar als je van bijvoorbeeld 

Amersfoort naar Nijkerk gaat dut kun je bijna helemaal conflict vrij doen. Je kunt vanaf het station 

van Amersfoort naar Nijkerk dat is best wel een goede doorfietsroute. Hij gaat helemaal langs het 

spoor dan heb je al heel weinig kruisend verkeer. Dan benut je eigenlijk al de vrij liggende ruimte 

langs het spoor en met een paar tunneltjes ben je eigenlijk zo richting Nijkerk dat werkt heel erg 

goed. Ook langs het centrum omdat je eigenlijk het spoor benut want daar licht al een twee 

richtingen fietspad. Alleen in het centrum heb je een stukje dat vrij lastig is daar ligt een small 

straatje wat een richting is voor auto’s en twee richting voor fietsers. Maar dan merk je dus dat die 

route niet langs het autoverkeer netwerk legt maar soort van het spoornetwerk benut. Want daar 

liggen natuurlijk al conflict vrij kruisingen met het autoverkeer. Het autoverkeer gaat bijvoorbeeld 

het spoor onder door. Dus dan kun je langs het spoor fietsen en dan heb je heel veel mogelijkheden 

om conflictvrije doorfietsroutes te realiseren. 

Obstakels naast het fietspad, zelf weet ik eigenlijk niet waarom ze dan zo dicht langs de weg staan. Er 

is altijd wel discussie over hoe het dan kan dat objecten niet ver genoeg van het fietspad af geplaatst 

worden. Het zijn vaak toch simpele ontwerpfouten en dat het niet goed wordt aangelegd. Bij bomen 

begrijp ik dat die er staan en dat je die liever niet weghaalt. Maar bij bijvoorbeeld lantarenpalen, 

verkeersborden en paaltjes hiervoor is eigenlijk geen reden om deze te dicht aan het fietspad te 

zetten. Ik weet ook niet waar dat aan licht of het de opdrachtgevers zijn de uitvoeders. Het is vooral 

men op de hoogte brengen dat de obstakels te dicht op het fietspad staan en dat deze dan 

vervolgens weggehaald moeten worden. Dit kan natuurlijk wel een geldkwestie zijn. 

Toestand van het wegdek, dat is voornamelijk een beheer kwestie. Daar valt voor de rest niet zo vel 

over te zeggen. Fietsroutes moeten gewoon goed beheerd worden.  

Kent u enkele experts op het gebied van knelpunten oplossen op (door)fietsroutes, die ik kan 

uitnodigen om een expert sessie mee te houden? 

Dat is een lastige misschien Bas Hendrix. Die is bezig met de snelfietsroute van Amersfoort naar 

Utrecht.  

Je ziet dat ze bij de route Amersfoort Utrecht een groot gedeelte van de fietspaden naast het spoor 

benutten. Het is voor een doorfietsroute eigenlijk niet de bedoel dat deze kruist met het spoor 

omdat dit mogelijk kan zorgen voor langere wachttijden voor de fietsers. Het hoeft geen groot 

knelpunt te zijn dit hangt een beetje van de drukte van het spoor zelf af. Vanaf Den Dolder fiets je 

aan de rechter kant en dan moet je op een geven moment het spoor over om links te fietsen. Mijn 

ervaring is niet dat je daar heel vaak moet stoppen. Bij het station moet je wat vaker stoppen omdat 

de slagbomen dan eerder en vaker dicht gaan omdat de treinen daar langzamer rijden. Ook gaan de 

slagbomen wat eerder dicht want als de trein bij het perron staat staan de slagbomen al een tijd 

dicht voordat de trein vertrekt. Maar halverwege waar de oversteek ook is hebben ze daar een stuk 

minder last van.  

Mijn ervaring met doorfietsroutes is dat je de grootste winst hebt als je een handige verbinding hebt 

om de drukte van een oversteek te vermijden. Een tijd geleden moest ik werken bij een politiebureau 

in Putten dit was best ver fietsen. Maar er ging een pondje van Zeewolde naar de overkant. Maar 

doordat ik dat pondje kon nemen kon ik heel makkelijk een autovrije route nemen door het buiten 

gebied van putten daarnaartoe. En ook vanaf Zeewolde had je een mooie autovrije route. En kun je 

eigenlijk overal wel doorfietsen. Maar als je dat pondje niet zou nemen moest je als fietser meer de 

autostructuur gebruiken. Dan merk je gelijk hoeveel je extra moet stoppen en oversteken en 

conflicten en ellende die je ervaart omdat je die autostructuur gebruikt. Dus ik denk dat de grootste 

winst voor doorfietsroutes te behalen is door het buiten de autostructuur te leggen. Dit zie je nu ook 

bij het Amsterdam rijnkanaal waar ze het pondje willen weghalen dan moeten de fietsers gebruik 
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gaan maken van de autostructuur. Dat betekent automatisch meer verkeer meer stoppen etc. je wilt 

de fietser het liefst daarbuiten hebben. Misschien valt zo een pondje niet onder een snelfietsroute 

omdat het te veel tijd kost maar uiteindelijk win je daar wel heel veel mee op de kwaliteit van de 

route en mogelijk op de tijd. 
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Bijlage 7: Expertsessie Adriaan Walraad 
Onderwerp: Mogelijke oplossingen knelpunten  

Datum: 20-05-2022 

Beschrijving expertsessie 

Wat zijn mogelijke oplossingen om de fietser meer voorrang te geven, dat een fietser minder hoeft te 

stoppen en dat een fietser vaker door kan fietsen. Dit zijn een aantal oplossingen die ik momenteel 

bedacht heb: 

➢ In een ideale situatie wordt ervoor gezorgd dat de fietser altijd in de voorrang wordt gelegd. 
➢ Nieuwe regel dat fietser altijd voorrang heeft of dat de zwakkere weggebruiker altijd 

voorrang heeft. 
➢ Wanneer het niet mogelijk is om het fietspad in de voorrang te leggen kan dit opgelost 

worden door ongelijkvloerse kruisingen als een brug of een tunnel aan te leggen. 
➢ Auto wegen afwaarderen naar 30 km/h zodat de fietsoversteek in de voorrang kan worden 

gelegd (waar mogelijk). 
➢ Het afknippen van een weg kan een mogelijke oplossing zijn. Hiermee wordt bedoeld dat een 

autoweg wordt geknipt daar waar het kruist met een fietspad. Hierdoor ontstaan 2 
doodlopende autowegen en een fietspad dat niet meer in conflict komt met automobilisten. 

➢ In plaats van een kruising een rotonde aanleggen met daaromheen een tweerichtings 
fietspad met voorrang op automobilisten.  

➢ Als bovenstaande ideale situaties niet mogelijk zijn dan kan ervoor gekozen worden dat voor 
de auto versmallingen zijn, een drempel voor de kruising met de fietser. En daar waar de 
oversteek voor de fietser is op een verhoogd plateau plaatsvinden. Een goed zicht is hierbij 
van belang voor beide partijen. Ook kunnen lampjes worden toegepast, dat als er een fietser 
aankomt de lampjes gaan branden en dan weet de automobilist dat er een fietser aankomt. 

➢ Bij verkeerslichten ervoor zorgen dat deze voor de fietser standaard op groen staan. Of er 
kan meer gebruik gemaakt worden van lussen in de weg die ervoor zorgen dat de fietser zo 
snel mogelijk groen krijgt. 

➢ Een doorfietsroute verleggen zodat de route niet langs drukke autowegen ligt. Er minder 
kruising is met gemotoriseerd verkeer.  

Dit zijn allemaal goede oplossingen die ervoor zorgen dat een fietser voorrang krijgt of zo min 

mogelijk hoeft stoppen waardoor de fietser fijn door kan fietsen. 

Daarnaast zou je kunnen overwegen om meer gebruik te maken van verschillende soorten fietspad. 

We hebben het fietspad zelf maar hebben ook fietsstraten en recreatieve fietspaden mogelijk dat je 

daar ook nog wat mee kunt doen. 

Ook zou je nog meer in de richting van een shared space kunnen denken, dit zal voor doorfietsroutes 

lastiger zijn, maar voor de fietser in het algemeen kan dit vele voordelen opleveren. Hierdoor moeten 

automobilisten veel meer opletten op het verkeer om hen heen. Je zou kunnen denken om andere 

richtingen uit de voorrang te halen waardoor de fietser vaker voorrang heeft.  

Als laatst zit ik nog te denken aan mogelijk een beperkte toegangstijd voor automobilisten, dat er op 

bepaalde uren geen auto’s mogen rijden. Denk hierbij dan voornamelijk aan schoolzones. Of als er 

een route naar een school loopt die kruist met een autoweg dat er in de ochtenduren geen auto’s 

hier mogen rijden.  

Een aantal mogelijke oplossingen voor de kwaliteit van het wegdek zijn: 

➢ Gebruik maken van duurzaam materiaal, dit is vaak duurder en uiteindelijk voordeliger 
omdat hier minder vaak naar omgekeken hoeft te worden. 
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➢ Bij de aanleg van doorfietsroutes is het van belang dat er duidelijke afspraken gemaakt 
worden over welke partij de onderhoudt van de fietspaden beheert. 

➢ Niet werken met tegels of klinkers maar gebruik maken van asfalt. 
Dit zijn inderdaad goede oplossingen om de kwaliteit van de fietspaden te kunnen verbeteren.  

Zelf heb ik ook nog een aantal ideeën hoe je ervoor kunt zorgen dat de kwaliteit van de fietspaden 

goed blijft. 

Je kunt denken aan betonelementen XXL dat zijn grote betonnen platen die ook heel breed zijn, het 

voordeel hiervan is, is dat je makkelijk nog onder de grond erbij kunt omdat ze opgetild kunnen 

worden. Let hierbij wel op de ondergrond waar het op ligt.  

Daarnaast spelen bomen ook een grote rol t.o.v. de kwaliteit van het wegdek. Wanneer bomen te 

dicht naast het fietspad worden geplaats zullen de wortels uitgroeien en de fietspaden stuk maken of 

er ontstaan hobbels.  

Een goede fundering aanbrengen is van belang voornamelijk bij een vee ondergrond.  

Ook is het van belang dat de stroefheid van het fietspad in orde blijft, geen hobbels in het fietspad. 

Als laatste moet je ervoor zorgen dat het fietspad een goede afwatering heeft er mogen geen plassen 

ontstaan op het fietspad. 

Als laatste heb ik een aantal mogelijke oplossingen om doorfietsroute vergevingsgezinder te maken: 

➢ Richtlijnen proberen hard te maken. 
➢ Duidelijk afspraken over de plaatsing van infrastructuur moet nageleefd worden. 
➢ Onnodige en niet goed aangeduide paaltjes weghalen. 
➢ Obstakels niet te dicht naast het fietspad plaatsen, maar op de gewenste afstand.  
➢ Fietspaden breed genoeg maken, groter dan minimaal nodig is (fietspaden worden steeds 

drukker). 
➢ Toepassen van kantmarkering. 
➢ Het gebruik maken van een middenberm. 

Ook dit zijn weer allemaal goede oplossingen die je bedacht hebt.  

Ik heb hier nog wel een aantal aanvullingen op. 

Bijvoorbeeld met de richtlijnen die er zijn voor de breedte hier wordt vaak een minimum geven van 

bijvoorbeeld drie meter. Als men dit leest gaat men het minimale doen en geen breedte van 

bijvoorbeeld zes meter, dat wordt simpel weg niet gedaan. Net als bij een minimumloon dan betalen 

werkgevers dat loon en niet meer omdat dat niet nodig is. Het is handig om dan bijvoorbeeld het 

minimum van de richtlijn een meter meer dan eigenlijk nodig is neer te zetten. Dan kan men hier 

alsnog van afwijken maar dan zullen er automatisch bredere fietspaden ontstaan. Natuurlijk hangt de 

breedte wel af van het aantal intensiteiten dat over het deel van het fietspad gaat. 

Het is natuurlijk van belang dat er geen obstakels op of rondom het fietspad staan.  

Een tactiele kant zou ik aanbevelen dit is een ribbel rand die je voelt. Dit heeft als voordeel dat men 

een lijn ziet en als deze niet wordt gezien wordt deze gevoeld. Dit geeft aan dat men het einde van 

de verharding aan het bereiken is en moet bijsturen om op het fietspad te blijven. Hierdoor raakt 

men veel minder snel van het fietspad af.  

Daarnaast hoort de onderhoudt ook bij de vergevingsgezindheid. Er mogen bijvoorbeeld geen 

heggen over het fietspad hangen dit maakt het fietspad nog smaller, dit moet tijdig worden gesnoeid. 

Wat ook gevaarlijk is, is dat er mos ontstaat aan de randen van de fietspaden dit maakt het heel erg 

glad. En aan bijvoorbeeld kantmarkering kun je goed zien of er wel of niet goed onderhoudt gedaan 

wordt. Het is dus van belang dat er goede afspraken zijn over wie het onderhoudt van de fietspaden 

regelt. En deze afspraken moeten ook goed worden nageleefd.  
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Bijlage 8: Expertsessie Rico Andriesse 
Onderwerp: Mogelijke oplossingen knelpunten  

Datum: 24-05-2022 

Beschrijving expertsessie 

Wat zijn mogelijke oplossingen om de fietser meer voorrang te geven, dat een fietser minder hoeft te 

stoppen en dat een fietser vaker door kan fietsen. Dit zijn een aantal oplossingen die ik momenteel 

bedacht heb: 

➢ In een ideale situatie wordt ervoor gezorgd dat de fietser altijd in de voorrang wordt gelegd. 
➢ Nieuwe regel dat fietser altijd voorrang heeft of dat de zwakkere weggebruiker altijd 

voorrang heeft. 
➢ Een doorfietsroute verleggen zodat de route niet langs drukke autowegen ligt. Er minder 

kruising is met gemotoriseerd verkeer.  
➢ Wanneer het niet mogelijk is om het fietspad in de voorrang te leggen kan dit opgelost 

worden door ongelijkvloerse kruisingen als een brug of een tunnel aan te leggen. 
➢ Auto wegen afwaarderen naar 30 km/h zodat de fietsoversteek in de voorrang kan worden 

gelegd (waar mogelijk). 
➢ Het afknippen van een weg kan een mogelijke oplossing zijn. Hiermee wordt bedoeld dat een 

autoweg wordt geknipt daar waar het kruist met een fietspad. Hierdoor ontstaan 2 
doodlopende autowegen en een fietspad dat niet meer in conflict komt met automobilisten. 

➢ In plaats van een kruising een rotonde aanleggen met daaromheen een tweerichtings 
fietspad met voorrang op automobilisten.  

➢ Bij verkeerslichten ervoor zorgen dat deze voor de fietser standaard op groen staan. Of er 
kan meer gebruik gemaakt worden van lussen in de weg die ervoor zorgen dat de fietser zo 
snel mogelijk groen krijgt. 

➢ Als bovenstaande ideale situaties niet mogelijk zijn dan kan ervoor gekozen worden dat voor 
de auto versmallingen zijn, een drempel voor de kruising met de fietser. En daar waar de 
oversteek voor de fietser is op een verhoogd plateau plaatsvinden. Een goed zicht is hierbij 
van belang voor beide partijen. Ook kunnen lampjes worden toegepast, dat als er een fietser 
aankomt de lampjes gaan branden en dan weet de automobilist dat er een fietser aankomt. 

Het is even denken maar volgens mij heb je zo een redelijk overzicht van wat je alleemaal kunt 

verzinnen. In principe is de ongelijkvloerse oplossing nog boven het punt van de voorrang afwikkeling 

voor snelle fietsroutes als basis en als ideale vormgeving. Voor fietsers in de voorrang denk ik dat het 

goed is om onderscheid te maken in gebiedsontsluitingswegen, 50 wegen, erf toegangswegen en 

GOW 30 als nieuw concept. Om te kijken wat er per categorie het beste bijpassend is. Voor de 

oversteken in de voorrang hebben we twee jaar geleden een notitie op basis van een onderzoek 

gedaan voor het fietsberaad. Ik weet niet of je dat bent tegengekomen. Daar hebben we eigenlijk 

gezegd dat je de fietsers niet in de voorrang moet doen op een gebiedsontsluitingsweg 50 km/h. 

Omdat dit toch wel problematische combinatie is van kwetsbare verkeersdeelnemers en auto’s die 

50 km/h rijden. En toch uit praktijk blijkt dat daar heel veel ongevallen gebeuren op dat soort 

punten. We hebben toen wel gedefinieerd onder welke omstandigheden zou dit nu wel te doen zijn. 

Die zal je er even bij moeten zoeken. Als je zoekt op fietsberaad en oversteek in de voorrang dan vind 

je hem vrij snel. En wat je kunt doen als je de fietser toch uit de voorrang laat dan heb je daar een 

andere notitie voor ook ongeveer uit dezelfde tijd. Daar zitten eigenlijk de elementen in die je kunt 

verbeteren of moet toepassen om een soort optimale fiets uit de voorrang te maken. Dat gaat over 

de intensiteiten en de breedte van de midden geleider over het zicht en dat soort elementen. Want 

je gaf aan dat je de weg zou kunnen versmallen bij de oversteek. Een ding daarover als het een hele 

drukke weg is dan zie je dat de automobilisten vooral met elkaar bezig zijn om te kijken wie heeft er 
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nu voorrang en niet zo zeer met de fietsers. Dit is in Almere gedaan dat was eigenlijk niet een hele 

handige vormgeving. In Deventer ligt er een vormgeving met een hele lange versmalling dat werkte 

wel redelijk. Omdat er dan een groter hiaat tussen de auto van de ene kant en de auto van de andere 

kant dus dan kun je altijd makkelijker oversteken. Het punt is alleen als je deze vormgeving kan 

toepassen dan is het ook zo rustig dat anders toch wel veilig aan de overkant komt. Dat heeft 

eigenlijk niet super veel zin. De oplossing voor oversteek is eigenlijk gewoon een midden geleider 

maken van voldoende breedte en lengte. En de snelheid beperken van het autoverkeer. Onze 

conclusie toen was dat het dan bijna altijd goed gaat. Gewoon een rijstrook oversteken als fietser 

met een brede midden geleider en de snelheid van het autoverkeer is niet te hoog. Dan moet het 

goed komen. Het is een kleine groep fietsers waarvoor het lastig is omdat die heel kwetsbaar zijn. 

Maar voor 99% van de fietsers is dat eigenlijk voor 99% van de gevallen voldoende. Sterker nog als 

het nog drukker wordt dan dat je zou willen dan staan de auto’s in de file en kun je alsnog 

oversteken. Dat gaat eigenlijk bijna altijd goed. Op een gegeven moment gaat dat niet meer omdat je 

dan meerdere rijstroken voor de auto’s zou willen maken voor het autonetwerk en dan zou je een 

andere oplossingen moeten verzinnen. En de fietsrotondes zijn natuurlijk nog een leuk voorbeeld. Je 

hoeft natuurlijk niet per se een hele autorotonde te maken. Je kan ook een fietsrotonde kunnen 

maken vergelijkbaar met een die in Zwolle ligt of in Groningen.  

Een aantal mogelijke oplossingen voor de kwaliteit van het wegdek zijn: 

➢ Gebruik maken van duurzaam materiaal, dit is vaak duurder en uiteindelijk voordeliger 
omdat hier minder vaak naar omgekeken hoeft te worden. 

➢ Bij de aanleg van doorfietsroutes is het van belang dat er duidelijke afspraken gemaakt 
worden over welke partij de onderhoudt van de fietspaden beheert. 

➢ Niet werken met tegels of klinkers maar gebruik maken van asfalt. 
In principe is het natuurlijk vrij eenvoudig als je echt een volwaardige snelle fietsroute maakt dan 

mag je er toch vanuit gaan dat er nagedacht wordt over goed materiaal. Een paar situaties waar dat 

zou kunnen misgaan. Op een zou op lange termijn natuurlijk kunnen misgaan. Een aandachtspunt 

daarbij is wel plekken waar auto’s overheen gaan. Zo lang het alleen fietsers zijn dan kan het asfalt 

vrij lang mee. Maar bijvoorbeeld op een fietsstraat kan het nog wel is zijn dat het snel slijt. Een 

tweede situatie is om een of andere reden niet nieuw asfalt kan maken vanwege geldgebrek of van 

wege kabels en leidingen die eronder liggen of een project waar men nog op wacht. Toevallig in Ede 

nu een fietsroute aan het maken en op een stuk moet nog een fietstunnel komen. Dan is het zonde 

om alles eruit te halen en over twee jaar weer erin te leggen, dan laat je het nu maar even zoals het 

is. Met de verwachting dan er over twee jaar die tunnel er dan komt. Maar het kan ook dat het nog 

vijf jaar duurt en dan ligt het er maar te liggen. En je hebt natuurlijk situaties waarbij je een soort 

compromis moet sluiten, bijvoorbeeld door centrum omgeving gaat met je snelle fietsroute of iets 

bijzonders tegenkomt. Dat bijvoorbeeld de omgevingskwaliteit en de ruimtelijke kwaliteiten boven 

het asfalt van de fietser komt. Dan kan het zijn dat je er toch voor besluit om met klinkers te werken, 

dit zijn ook belangen van de mensen. Maar je moet sowieso goede afspraken maken over het beheer 

van een route. Je kunt wel afspraken maken maar uiteindelijk tegen de tijd dat het aan de hand is, is 

degene die de fietsroute gemaakt heeft dan allang vertrokken. En die afspraken worden vergeten en 

dan komt die gewoon in de onderhoudsplanning van de gemeente te staan. Het is toch gewoon een 

fietspad uiteindelijk, ik zou ook niet precies weten hoe je dat nu kunt borgen. Geldt ook voor verder 

in je project maar ook dat is over tien jaar allang weer verdwenen. Het is wel als je uit verkeer bij zo 

een onderhoudsprogramma aangehaakt bent dan is natuurlijk een van de aandachtspunten zorgen 

dat de belangrijke fietsroutes hoog op die lijst blijven staan. Dat is eigenlijk de enige manier denk ik. 

Dat je structureel borgt door daar aan tafel te zitten. Het is vergelijkbaar met de strooiroutes dat is 

ook maar af en toe dat moet op gelegenheid gestrooid worden. Ik denk dat je ze actief hoog op de 
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lijst moet houden. Dat gaat niet als je dat nu afspreekt en hoopt dat het over tien jaar nog steeds 

goed gaat. Voor het ministerie hebben we nu een conceptrapport gemaakt over verkeersveiligheid, 

net even een andere insteek maar daar zitten denk ik wel veel van dezelfde dingen in. Daar gaat het 

ook over dat we allemaal mooie ambities kunnen uitspreken over dat we meer voor de veiligheid van 

de fietser doen vergevingsgezinde bermen willen bouwen en niet willen afwijken. Maar dan zie je 

ook in de praktijk dat het dan wel weer mis gaat.  

Als laatste heb ik een aantal mogelijke oplossingen om doorfietsroute vergevingsgezinder te maken: 

➢ Richtlijnen proberen hard te maken. 
➢ Duidelijk afspraken over de plaatsing van infrastructuur moet nageleefd worden. 
➢ Onnodige en niet goed aangeduide paaltjes weghalen. 
➢ Obstakels niet te dicht naast het fietspad plaatsen, maar op de gewenste afstand.  
➢ Fietspaden breed genoeg maken, groter dan minimaal nodig is (fietspaden worden steeds 

drukker). 
➢ Toepassen van kantmarkering. 
➢ Het gebruik maken van een middenberm. 

Ik denk dat de kern zit in dat er niet aan de richtlijnen wordt voldaan of niet nodig vinden. Dit soort 

dingen gaan volgens mij mis in het planproces en daarna bij het beheer. De richtlijnen zelf zijn wel 

helder dan gaat het ergens tussen het CROW boek en een fietspad wat er dan een jaar ligt gaat het 

ergens in het proces mis. In de overdracht of de keuze die mensen maken of in het budget. Ik denk 

dat op rij zetten wat zou moeten niet ingewikkeld hoeft te zijn. Het wordt interessant om uit te 

vinden waar het mis gaat als het toch al in een boek staat en hoe we dat in de toekomst kunnen 

voorkomen dat dit soort dingen toch mee worden genomen. De bewustheid over de 

vergevingsgezindheid beperkt is en vooral nog ligt aan de verkeerskundige kant. Bij de mensen die 

aan de voorhand nadenken over een route. Maar de keuzes die je maakt rondom de 

vergevingsgezindheid die liggen voor een groot deel in een vervolgtraject van de aanleg. Bij de 

civieltechnische partij bij de aannemer bij degene die het detail moet ontwerpen voor een route. En 

als het niet goed geborgd is dat daar aandacht voor blijft dan loopt dat gewoon weg. Stel ik ben de 

verkeerskundige van dat project en ik laat een mooie tekening maken met twee lijnen aan de rand 

van de verharding. En dat gaat naar een civieltechnisch bureau en die maken daar een mooie 

tekening van, van hoe het moet worden. En als er een goede afdeling verkeer zit dan zou die dat nog 

kunnen opvallen. Maar die weet ook niet precies hoe en wat die weet het moet een 

vergevingsgezinde band zijn maar wat dat dan is en hoe dat er civieltechnisch uit moet zien dat weet 

die dan niet. Of de verkeerskundige is allang weer vertrokken, die heeft ze rapport opgeleverd en die 

zit bij de gemeente want die heeft er helemaal geen kaas van gegeten dan wordt het überhaupt niet 

getoetst. Het is vooral in dat soort processen dat het niet goed gaat.  

Meer over het algemeen een aantal punten. Ik zou mijn aandacht niet te veel aan de snelle 

fietsroutes steken. Om die van een zeven of een acht naar een negen te krijgen omdat dit heel veel 

extra geld en moeite kost. Dus ik zou eigenlijk in eerste instantie denken steek je energie in andere 

routes en in de stedelijke routes. Daar zitten nog heel veel makkelijk te verbeteren dingen in. Als ik 

vanaf mijn dorpje hier naar Deventer fiets dan is er geen snelle fietsroute. Dat begrijp ik ook want 

zoveel mensen fietsen er niet, maar het zijn er toch elke dag ongeveer 100. En dan kom je een hele 

boel punten tegen die echt nog niet goed zijn. Deze zijn vaak met kleine maatregels op te lossen. 

Daar zou je veel meer mee kunnen verbeteren dan de doorfietsroute nog beter te krijgen, omdat 

deze vaak toch al goed zijn.  

Het goed of beter maken van tijdelijke situaties op doorfietsroutes soms duurt het nog jaren voordat 

een route klaar is. Hoe zorg je ervoor dat je dan wel de veiligheid en de kwaliteit een slag meegeeft, 

dat is misschien wel een interessante vraag. Dat kunnen ook de klinker stukken zijn die je bent 
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tegengekomen dit zijn waarschijnlijk stukken die nog moeten.  

En ik denk in de stad de vertraging bij de verkeerslichten ik denk dat daar de meeste winst te halen 

is. Geen doorfietsroute formeel maar vaak wel een stedelijke hoofdroute waar je vaak overheen rijdt, 

hierin is echt nog heel veel op te winnen. 

Over het algemeen heb je goede punten, mogelijk zou je nog iets kunnen doen met die midden 

geleider, de rest heb je helder. En misschien zou je nog aandacht kunnen geven op de zichtbaarheid, 

dat je verlichting en of betere markering zeker voor oudere en slechtziende mensen. 


