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1. Beknopte opsomming 

1.1. Inleiding 

As gevolg van Kaapstad se snelle groei, met die bevolkingsyfer wat teen 

2040 op 5,8 miljoen geskat word, is ’n strategiese fokus op volhoubaarheid, 

billikheid en veerkragtigheid in stedelike beplanning nodig. Histories gesproke 

is daar met die stad se vervoerstelsel aan private voertuie voorkeur gegee, 

wat tot erge verkeersdruk, besoedeling en hoër verkeersterftesyfers gelei het. 

Hierdie motorsentriese benadering is onvolhoubaar vir toekomstige groei, en 

stede wêreldwyd ervaar dat die voortdurende uitbreiding van 

padinfrastruktuur hierdie kwessies eenvoudig vererger. 

Om hierdie uitdagings te hanteer, moet die stad ’n groot skuif na aktiewe 

mobiliteit maak, veral stap en fietsry. Hierdie modusse verminder nie net 

verkeersdruk en omgewingsimpak nie maar speel ook ’n kritieke rol om 

openbarevervoerstelsels te ondersteun. Ten spyte van die bestaande 

belangrikheid van stap en die toenemende belangrikheid van fietsry, is 

Kaapstad se infrastruktuur nie ontwerp om voorkeur aan voetgangers en 

fietsryers te gee nie, wat dikwels gevaarlike en vyandige omgewings vir 

hierdie weerlose padgebruikers skep.   

Hierdie strategie sit Kaapstad se verbintenis uiteen om die tradisionele 

staatmaak op private voertuie om te keer deur ’n meer inklusiewe, 

mensgerigte vervoerstelsel te skep. Dit is daarop gemik om stap en fietsry as 

primêre, veilige en volhoubare vervoermetodes te herposisioneer en so 

billikheid, toeganklikheid en omgewingsvolhoubaarheid te bevorder. Deur 

strategiese beplanning kan die Stad die huidige leemtes in infrastruktuur 

aanpak, aktiewe mobiliteit by stedelike ontwerp integreer en samewerking 

oor regeringsliggame heen versterk om langtermyn-, volhoubare 

vervoeroplossings te bereik. 

1.2. Ontleding van die status quo  

Kaapstad se topografie asook sy geskiedenis van onregverdige en 

motorgerigte ruimtelike en vervoerbeplanning het ’n gefragmenteerde en 

gesegregeerde laedigtheidstad geskep. Die vervoersektor is verantwoordelik 

vir 29% van die stad se koolstofvrystellings, hoofsaaklik as gevolg van private 

motors. Hoewel die private motor die vernaamste manier is waarop mense 

werk toe reis, is stap die algemeenste metode van reis wanneer daar na die 

eerste en laaste kilometer van openbarevervoerritte asook niewerk-verwante 

ritte gekyk word. 
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13% en 51% van alle daaglikse ritte is korter as 1 km en 5 km onderskeidelik, wat 

dit ideaal maak om gerieflik deur onderskeidelik stap of fietsry afgelê te word.     

1.2.1. Implemering van stap- en fietsryfasiliteite 

Die implementering van stap- en fietsryfasiliteite is as ’n groot swak skakel in 

niegemotoriseerde vervoer (NMT) in Suid-Afrika geïdentifiseer (“Non-Motorized 

Transport Integration into Urban Transport Planning in Africa, 2016”), en in 

Kaapstad is dit glad nie anders nie. Daar is ’n duidelike behoefte aan leiding 

met ’n hersiene ontwerp vir plaaslike aktiewe mobiliteit, veral wat die ontwerp 

van fasiliteite vir fietsbane en kruisings betref. Om ’n vervoerstelsel te ontwerp 

wat aktiewe mobiliteit prioritiseer met netwerk- en nienetwerkintervensies, 

word ’n konsolidasie van inligtingsbestuur, beplanning, ontwerp, 

implementering, batebestuur en monitering  aanbeveel as deel van hierdie 

strategie vir stap en fietsry. 

1.2.2. Padveiligheid 

Voetgangers en fietsryers in Kaapstad word buite verhouding deur 

padverkeersongelukke geraak, en loop ook die grootste risiko van besering of 

sterfte. Individue met ’n laer inkomste sal waarskynlik langer afstande op 

ontoereikende stapfasiliteite stap, en word dus beduidend meer aan 

padverkeerveiligheidsrisiko’s blootgestel. Dit word dikwels vererger omdat 

hulle besige paaie en snelweë moet oorsteek waar voertuie teen hoë 

snelhede ry, soos uit die hoë voetgangersterftesyfer op snelweë blyk. 

1.2.3. Ontoereikendheid van die status quo van aktiewe mobiliteit 

Die Stad het bestaande beplanning vir en ’n geskiedenis van sukses met 

implementering vir aktiewe mobiliteit. Die netwerk bly nogtans onvoltooid, 

gefragmenteerd en oor die algemeen ontoereikend vir voetgangers en 

fietsryers se behoeftes. ’n Meer holistiese en geïntegreerde strategie is nodig 

vir hierdie bestaande behoeftes en vir stap en fietsry  om ’n toenemende 

kernrol in ’n volhoubare vervoerstelsel te speel. 

1.3. Visie en rigtinggewende beginsels 

Gegrond op die visie van die omvattende geïntegreerde vervoerplan (CITP) is 

die visie vir hierdie strategie “Kaapstad is ’n mensgerigte stad wat voorkeur 

aan stap en fietsry gee en en veilige, billike en waardige toegang tot 

geleenthede vir almal moontlik maak.” 
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Die strategie is op etlike kernbeginsels gebou waarop die ontwikkeling en 

implementering daarvan geskoei is, met ’n fokus op billikheid, 

volhoubaarheid en mensgerigte ontwerp: 

1. Volhoubaarheid en veerkragtigheid: Voorkeur aan volhoubare, 

veerkragtige vervoerstelsels, investering in stap, fietsry en openbare 

vervoer om koolstofvrylatings te verminder, gesondheid te verbeter en 

aanpasbaarheid by toekomstige skokke of stressors te verseker. 

2. Waardigheid: Waardige mobiliteit verseker toegang tot vervoer sonder 

diskriminasie of vrees, met waardering vir inklusiwiteit, onafhanklikheid 

en interpersoonlike respek.  

3. Inklusiwiteit: Inklusiwiteit in vervoerbeplanning en stelsels wat 

toeganklik, bekostigbaar en aanvaarbaar vir almal is, en diverse 

behoeftes insluit. 

4. Billikheid en maatskaplike geregtigheid: Met billikheid in vervoer word 

verskillende behoeftes hanteer, waardeur benadeelde groepe 

voorkeur kry deur regverdige toegang tot geleenthede te verseker en 

ongeregtigheid in die verlede reg te stel. 

5. Mense eerste: Alle beplanning, ontwerp en implementering is 

mensgerig. Hierdie beginsel beklemtoon die belangrikheid om 

gebruikersbehoeftes te verstaan wanneer beplan en ontwerp word. 

6. Aktiewe mobiliteit met erns bejeën: Hierdie beginsel gaan daaroor om 

verder as alledaagsheid te dink en beduidende verandering te dryf 

deur wesenlike en dikwels ongemaklike stappe te doen, soos om 

parkeerplek te verminder of bane vir die algemene verkeer ten gunste 

van stap en fietsry te verminder. 

1.4. Fokusgebiede 

1.4.1. Geteikende investering deur inkrementalisme 

Stap en fietsry verg deurlopende, veilige netwerke soortgelyk aan 

openbarevervoerstelsels. Dit is van uiterste belang om infrastruktuur rondom 

kerngebiede, openbarevervoerwisselaars en hoëaanvraag-fietsroetes te 

prioritiseer. Geteikende investerings in hierdie gebiede verhoog mobiliteit, 

veiligheid en toeganklikheid. Fietsry is ook afhanklik van fietsbêreplekke en 

integrasie met openbare vervoer vir maksimum nut. Inkrementele 

verbeterings oor hoëaanvraagroetes heen, die skep van gebiede wat ten 

beste vir voetgangers ingerig is asook fietshoofweë sal volledige, veilige stap- 

en fietsryroetes lewer wat verkeer sal verminder en openbare gesondheid sal 

verbeter. 

1.4.2. Regeringsbestuur, befondsing en samewerking 
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Om stap- en fietsrybeleide doeltreffend in werking te stel, moet daar eers 

aan verouderde bevooroordeeldhede oor regeringsbestuur en befondsing 

aandag geskenk word. Die Stad moet hulpbronne toewys ooreenkomstig die 

belangrikheid van aktiewe mobiliteit, gerugsteun deur stabiele befondsing en 

beter data-insameling. Groter interne kapasiteit is noodsaaklik om hierdie 

twee vervoermetodes te bevorder, saam met regulatoriese veranderinge om 

voetganger- en fietsryerveiligheid te verbeter. Samewerking  met 

belanghebbendes, veral weerlose groepe, versterk billike beplanning terwyl 

vennootskappe met private en gemeenskapsektore ’n hupstoot vir 

befondsing en bewustheid sal wees. ’n Sterker verbintenis tot stap en fietsry is 

nodig vir volhoubare vervoeroplossings.   

1.4.3. Voetgangers en fietsryers die middelpunt van infrastruktuursontwerp 

en -bestuur  

Die Stad het beduidende vordering gemaak met die verbetering van stap- 

en fietsryinfrastruktuur, maar baie meer is nodig om in die aanvraag te 

voorsien. Stap bly die algemeenste metode van vervoer terwyl fietsry ’n 

kostedoeltreffende en gesonde opsie bied. Beide metodes staar egter 

uitdagings in die gesig weens ontoereikende veiligheid en toeganklikheid. 

Die Stad se strategie beklemtoon die belangrikheid om aktiewe mobiliteit te 

prioritiseer deur voetgang- en fietsryerbehoeftes by beplanning, ontwerp en 

instandhouding te integreer. Deur op veiligheid, toeganklikheid en 

infrastruktuur te fokus, mik Kaapstad daarna om sy vervoerprioriteite na meer 

volhoubare, inklusiewe en billke stelsels vir stedelike mobiliteit te verskuif. 

1.4.4. Gemeenskapsbou- en aanvraagkant-intervensies  

Suksesvolle aktiewe vervoer maak op gemeenskapskakeling staat, en nie net 

op infrastruktuur nie. Aanvraagkant-inisiatiewe versterk veiligheid, inklusiwiteit 

en toeganklikheid vir stap en fietsry, met gevolglike gedragsverandering en 

ekonomiese groei. ’n Robuuste gemeenskap van voetgangers en fietsryers 

skep ’n veiliger omgewing deur verhoogde sigbaarheid en bewustheid, wat 

ook ’n beter fokus op instandhouding van infrastruktuur tot gevolg het. 

Opvoeding, veral vir kinders, is noodsaaklik vir padveiligheid. Die Stad moet 

gemeenskapsbou-aktiwiteite soos fietsryklubs, fietsdeelopsies en tydelike 

padsluitings steun om aktiewe mobiliteit te bevorder. Die aanmoediging van 

fietseienaarskap en fietsry werk toe sal plaaslike ekonomieë ’n hupstoot gee 

en volhoubare stedelike ontwikkeling versterk.   

1.5. Implementering van die strategie 
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’n Uitvoerige implementeringsplan sal die begrotings- en hulpbrontoewysings 

vir elke program, projek of intervensie uiteensit, met spesifieke 

verantwoordelikhede wat aan toepaslike stedelikemobiliteits- en ander 

Stadsdepartemente toegeken is. ’n Jaarlikse bywerking van die 

vervoersektorplan sal ’n 10 jaar-raamwerk vir kapitaalbesteding vir die stap-

en-fietsry-implementeringsplan bekend stel. 

1.5.1. Programme 

Die doeltreffendheid van die strategie hang van die sukses van sy 

programme af, wat ontwerp is om uitkomste in die kernfokusgebiede te 

bereik. Dit sal nuwe konsepte en versterking van bestaande inisiatiewe soos 

die NMT-program insluit. 

Kort termyn (teen 2028): Versterk vennootskappe om bewustheid te kweek en 

padveiligheid vir voetgangers en fietsryers te verbeter, en so onaanvaarbare 

sterftesyfers te hanteer. Op kort termyn sal die fokus van bestaande netwerk- 

en infrastruktuursbeplanningsprogramme verander word en implementering 

geprioritiseer word. 

Medium termyn (teen 2032): Vervoerbeplanning en -ontwerp word 

getransformeer om stap, fietsry en openbare vervoer bo private voertuie te 

prioritiseer. 

Lang termyn (teen 2050): ’n Mensgerigte stad word op ’n metrowye skaal 

bereik waar stap en fietsry die voorkeurmetodes van vervoer is, en waardeur 

’n billike omgewing vir alle inwoners geskep word met mense as die kern 

daarvan. 

 


