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Nederlands Fietsbeleid door een buitenlandse bril
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Samenvatting

De toekenning van de titel Fietsstad 2008 aan Hholeidde tot nog meer nationale en
internationale belangstelling voor het nog steedslutionaire verkeersconcept, waarin
voetgangers en fietsers centraal zijn geplaatbeeautoverkeer binnen de stad op de tweede
plaats komt. Met de ontvangst van de titel washegangrijke doelstelling van het
fietsactieprogramma "Houten demarreert” bereiktldheom achterover te leunen? Zeker
niet. Ook in de Fietsstad loopt het fietsgebrurkge Wat moeten we in Houten doen om deze
daling tegen te gaan en wat kunnen andere gemeaaaeivan leren? Als internationaal
"Bicycle ambassador Fietsberaad” was ik in de ggllegid om in verschillende buitenlanden
een kijkje te nemen hoe men daar omgaat met de overiget fietsen te stimuleren. Uit
voorbeelden uit Japan, lerland, Denemarken en 8elgi lessen te leren die we niet alleen in
de Fietsstad Houten, maar ook in de rest van Neagtkunnen toepassen. Meer dan
infrastructuur is verbetering van de fietscultuarnverbreding in de eigen organisatie nodig
om het fietsgebruik in stand te houden en te vezhog



1. Inleiding

De toekenning van de titel Fietsstad 2008 aan Hholeidde tot nog meer nationale en
internationale belangstelling voor het nog steedslutionaire verkeersconcept, waarin
voetgangers en fietsers centraal zijn geplaatbeeautoverkeer binnen de stad op de tweede
plaats komt. Met de ontvangst van de titel washegangrijke doelstelling van het
fietsactieprogramma "Houten demarreert” bereiktldheom achterover te leunen? Zeker
niet. Ook in de Fietsstad loopt het fietsgebrurkige Werd in 2000 nog 44% van de
hoofdverplaatsingen onder de 7,5 km door fietsersaliseerd, in 2002 was het 42% en in
2008 nog slechts 37%Daarmee is Houten wat fietsgebruik betreft afgenaar een goede
middenmoter. Als we Houten vergelijken met stedam eenzelfde grootte en leeftijd, zoals
Nieuwegein, 1Jsselstein Maarsen of Leidse Rijn, -dahhet plaatje er voor Houten een stuk
positiever ui

Een verklaring voor de daling van het fietsgebiniklouten is niet met zekerheid te geven.
Deze kan worden gezocht in het groter worden vaafstanden als gevolg van de bouw van
de Vinex-locatie, het clusteren van voorzieningaet(name basisscholen,
kinderdagverblijven en naschoolse opvang) en eeanderende samenstelling van de
bevolking. Het advies “Wie ik ben en waar ik geeft meer inzicht in de effecten van
veranderingen in demografie en leefstijl op modilitin dit advies is te lezen dat ouderen
vaker dan in het verleden kiezen voor de auto @aédvervoerwijze. Generaliserend kan de
nieuwe bevolking van Houten gekenschetst wordefmabslerne burgerij”,
“gemaksgeoriénteerden” en “opwaarts mobielen”.Zipit bevolkingsgroepen die volgens dit
advies de fiets meer als vrijetijdsmiddel dan edagportmiddel voor dagelijkse
verplaatsingen zien.

Dit roept de vraag op wat we in de gemeente Honteeten doen om deze daling tegen te
gaan. Het verkeerssysteem en de stedenbouwkurtdigéusir van Houten zijn in belangrijke
mate gericht op het gebruik van de fiets voor mtererplaatsingen. Wanneer deze
fietsverplaatsingen in grote mate vervangen zowdwden door autoverplaatsingen, schiet
de infrastructuur tekort en moeten kostbare aampgess plaatsvinden. Los van de financiéle
lasten, is het gemeentebestuur van mening dateteer bevorderd moet worden om redenen
van gezondheid en zuiniger omgaan met energieienef

Oplossingen die we in Houten uitvoeren zijn, do@pdsitie als koplopergemeente op het
gebied van verkeer en vervoer in Nederland, oav@sisant voor andere gemeenten. De
beantwoording van deze vraag tracht ik te vindeor dujn ervaringen als internationaal
fietsambassadeur in verschillende buitenlandendjegteren op de Houtense en Nederlandse
situatie. Ik doe dit volgens het principe vieaverse engineerin@it betekent dat er geen
beleidsmatige vergelijking is gemaakt op basisemmdiepgravende literatuurstudie, maar op
basis van wat er door de gebruiker op straat asamderingen merkbaar is. Een
wetenschappelijke onderbouwing voor de methodobbgidetrouwbaarheid van deze
techniek in de beleidspraktijk kan ik echter nievgn. De voorbeelden en resultaten geven in
ieder geval voldoende stof voor discussie.



2. De internationale rol van het Fietsberaad

Voordat ik vergelijkingen maak met andere landsrét van belang om stil te staan bij de rol
van het Fietsberaad. De internationale tak varsbézhad stelt mij in staat om aBicycle
Ambassaddrnaar het buitenland te reizen. Fietsambassadgaien een belangrijke rol in

de werkwijze van Fietsberaad Internationaal. Zipeo ervoor, dat het doel, verspreiding van
Nederlandse kennis en expertise van en over hetridedse fietsbeleid wordt gerealiseerd.
Op dit moment zijn er 9 fietsambassadeurs. Fietsasduleurs zijn Nederlandse
fietsdeskundigen, die in staat en bereid zijn oMaderland of in het buitenland in het
Engels (en waar mogelijk ook in andere talen) d& de vragende partij relevante informatie
te presenteren en vragen te beantwoorden. Dasitidtivan belang, dat zij een representatief
beeld kunnen schetsen van het (fiets-)beleid vadetkerlandse overheden.

Op nationaal niveau is het Fietsberaad is het lseenirum op het gebied van het fietsen in
Nederland. Een goed ontsloten database op intdripegnkomsten en excursies naar goede
voorbeelden en regelmatige publicaties over actatkerwerpen, zorgen er voor dat de
autoriteit van het Fietsberaad op het gebied \&tsvierkeer hoog staat aangeschreven. Het is
hierdoor logisch dat buitenlandse delegaties, diebfte hebben aan informatie over het
fietsen in Nederland, bij het Fietsberaad uitkormen.

De Nederlandse traditie op het gebied van fietastfuctuur is onomstreden. In de
verkeersplanologie is het Algemeen Uitbreidingsplan Amsterdam uit 1935 een vroeg
voorbeeld van de mogelijkheden die de fiets insbedelijk verkeer biedt. Niet alleen de
ontsluiting per openbaar vervoer werd diep bestutje®k de mogelijkheid om een

fijnmazig fietsnetwerk aan de arbeiders aan tedvieglerd verkend. Dit resulteerde in een
plan waarin de kortste weg is gereserveerd vodrate en de fiet§ Een ander voorbeeld is
afkomstig uit 1954. Tijdens de tweede Nationalekéerstechnische Leergang van de ANWB
hield ir. D. Mathlener, adj. Directeur-hoofdingemiezan de Provinciale Waterstaat van Zuid-
Holland een voordracht over voorzieningen voorrhpetelverkeer buiten de bebouwde
kommen. In het bijzonder besprak hij de minimaakiste breedte van fietspaden, zowel in
een als in twee richtingen en met en zonder brasvisekeer. Kenmerkend voor de
publicaties over de fiets in naoorlogse jaren iselbetering van de verkeersveiligheid en de
verbetering van de doorstroming van het verRe®ass in de jaren '70 wordt onder druk van
actiegroepen het beleidsmatige belang van fietssar inderkend. Juist deze langjarige
ontwikkeling van fietsinfrastructuur, gevolgd damn toenemende beleidsmatige aandacht
voor het fietsen, maakt Nederland voor buitenlandskeerskundigen een interessant
studieobject.

3. Impressies uit het buitenland
Belgié/Brussel

Direct bij oversteken van de grens wordt duidedigk de uitgangspositie voor fietsers in
Belgié op een lager niveau ligt dan in Nederlanetsihfrastructuur is minder aanwezig,
fietsers zijn in het straatbeeld minder algemeearsdhietemin is een sterke inhaalslag waar
te nemen. Er wordt veel en grondig geinvesteeleiraanleggen en verbeteren van
fietspaden en infrastructuur. Stallingen bij wirdegitra, voorzieningen en stations worden
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uitgebreid en gemoderniseerd. Ook de zachte kanhetfietsen krijgt veel aandacht, door
middel van campagnes om de “sensibilisering” téiwgen. Deze campagnes hebben veelal
een humoristische inslag. Uit gesprekken met veramtdelijken en fietsactivisten blijkt dat
de hernieuwde aandacht voor de fiets van de |a2fsfgar dateert. Met name in de Vlaamse
steden wordt al geruime tijd gewerkt aan verbeteven het fietsklimaat. Zo werd in 1993
het Fietsplan Gent vastgestetth maakte de oprichting van de Club van Belgische
Fietssteden in 1998 de geesten rijp voor een featspp nationaal niveau. Ook hier speelt de
communautaire problematiek een echt nationaaldelaile kaart. Het Vlaams Gewest heett,
onder leiding van de toenmalige socialistische st@miSteven Stevaert, in 2002 het
fietsbeleid opgepakt. Met het Vlaams Totaalplarisfeverd beleidsmatig een grote stap
gezet om het fietsen in Vlaanderen te stimuleremWwt Nederlands oogpunt valt de sterke
mate van sturing door het gewest op. Zoals de redaangeeft wil het een totaalplan zijn, en
wordt de gestalde fiets, fietscultuur en anderikéaand beleid niet vergeten. Het plan
voorziet in de aanleg van een groot aantal kilorsdtetspad tussen de belangrijkste kernen
langs gewestwegen. In Nederland wordt met de ajkgak “FietsFileVrij” voor het eerst op
rijksniveau werk gemaakt van het interlokale fieteer. Daarbij is de Nederlandse aanpak
gebaseerd op vrijwilligheid en uitvoering door dkdle wegbeheerders, waar in Vlaanderen
een federale aanpak wordt voorgestaan. Zo nodig woBelgié de staat
onteigeningsprocedures om fietsinfrastructuur mpged maken.

Het stallen van fietsen is met de introductie varzdgenaamde fietspunten op een hoger
niveau gebracht. Voor deze bewaakte stallingestatjons wordt aansluiting gezocht met de
sociale doelstelling van overheden. In de Nededarsituatie is het veelal NS Fiets die vanuit
een oorspronkelijke monopoliepositie het bewaaktest bij stations verzorgd. Met de uitrol
van het Nederlandse programma “Ruimte voor de 'Hetset alleen de onbewaakte
stallingscapaciteit vergroot, maar ook het aanfietslers naar het station is toegenomen. De
verbetering heeft geleid tot het verdwijnen vankvedliteitsverschil tussen bewaakt en
onbewaakt stallen. Met de vastgelegde openingstiyde Nederlandse stallingen in de
Spoorwegconcessie vraagt deze concurrentie ormaematieve manier van organisatie van
het stallen bij stations.Wellicht dat een grotere inzet van sociale werjgmien in de
toekomst tot een verlaging van de kosten en vetibgtean de kwaliteit leidt.

Japan/Tokyo

Zoals in veel Aziatische landen heeft de fietsapah lange tijd een dominante positie in het
stedelijk verkeer gehad. Nog steeds is de fietalkgnd in het straatbeeld aanwezig.
Afschermingen tussen trottoirs en de rijbaan stedhmet (illegaal) geparkeerde fietsen, bij
zebrapaden is een gedeelte aangewezen om fietsgredaten steken. Sinds 2005 kent
Japan een herontdekking van de fiets. Door de ec@ebe stagnatie en een grotere
bewustwording van de klimaatproblematiek wordt waeem de fiets gedacht als oplossing
voor stedelijke mobiliteitsproblemen. In een metrolpals Tokyo, waar 88% van de
werknemers met het openbaar vervoer naar het veartk gnag dat opmerkelijk genoemd
worden. In de Nederlandse aanpak van het klimaalgem en CQuitstoot in de
transportsector, wordt de fiets maar weinig genoataeffectief middel. Een quick-scan van
het Planbureau voor de Leefomgeving wijst evenwedat zonder wijziging van het
activiteiltzenpatroon, een forse reductie bereikt wanden, wanneer mensen overstappen naar
de fiets.



Sinds 2007 is het in Japan weer toegestaan om ojpdan te fietsen, waar dat begin jaren
‘70 vanuit verkeersveiligheidsoverwegingen verbodes. Nieuwe
verkeersveiligheidsanalyses van ongevallen tussetgangers en fietsers, hebben er toe
geleid dat fietsers weer op de rijbdamn de periode waarin de fiets vanuit
verkeersveiligheidsoogpunt vanaf de weg werd gedveégide populariteit van de fiets als
transportmiddel gebleven. Het gemiddelde fietshiaziapan is 0,54 fiets per persoon,
tegenover 1,1 fiets per Nederlander en 0,5 fiet8Bpég. De populariteit in Japan kan
toegeschreven worden aan de klassieke “moedetfiaedr ook aan het recreatieve fietsen
als collectieve activiteit. Op zondag worden vagbavegen in parken afgesloten en is het
mogelijk om een fiets te huren. Binnen de veiligengen van het park kan hiermee
rondgereden worden. Kinderen kunnen via een “fiagsSkde elementaire basisbeginselen van
het fietsen onder de knie krijgéhHet fietsen is hiermee onderdeel van de cultuweesm
vanzelfsprekende activiteit, die van ouders op kioddt doorgegeven.

lerland/Dublin

In 1997 heb ik, nog als junior medewerker VerkapGbontmij meegewerkt aan de vertaling
van de CROW-publicatie “Tekenen voor de Fiets” vdewverkeersafdeling van de stad
Dublin.* De Nederlandse aanbevelingen om fietsinfrastrucian te leggen zijn anno 2010
zichtbaar in het straatbeeld aanwezig. Rode fretesh met fietssymbool, kruisingen
voorzien van verkeerslichten voor fietsen en fiathgn zijn te vinden. Opvallend afwezig zijn
echter de fietsers waar deze voorzieningen voorgamaakt. De enkele fietser die in de
buitenwijken te zien is, heeft een fluorescerenst @an en een helm op het hotfdh het
dagelijks verkeer speelt de fiets nauwelijks ee¢mreer. Ondanks de goede bedoelingen is in
de periode 1986-2006 het aandeel van de fietstimwben-werkverkeer gedaald van 7% naar
2%2" In het recente beleidsplan van de rijksoverhetvémber 2009) is deze daling
onderkend, maar wordt ook het ambitieuze doel geete de modal-split naar 10% te
verhogen in het jaar 2020. Het beleidsplan besiiaaen stevig rijksbeleid, waar fors in
geinvesteerd wordt, ten kostte van investeringem wdrastructuur voor autoverkeer. Er is,
met een selectie van de best practices uit Nedkrtsan keur aan maatregelen voorgesteld.
Het aanbieden van daublinbike<? is tot op heden het meest succesvol. Dit gratsdnplan

is een belangrijke stimulans voor mensen om ds firetle stad voor korte afstanden te
gebruiken. Automobilisten raken meer gewend adsdis in het straatbeeld. Investeringen in
fietsinfrastructuur zijn een stuk eenvoudiger teaméwvoorden, nu de doelgroep zichtbaar
aanwezig is. Anderzijds is de focus verbreed, aaairukkelijk doelgroepen als scholieren en
werknemers te benoemen als doelgroepen waar fiepsgmnes op gericht moeten worden.

Denemarken/Kopenhagen

Het fietsbeleid in de stad Kopenhagen mag zonderdojving succesvol worden genoemd.
Het aandeel fietsers is op een vergelijkbare hoalgtédmsterdam, de fietsdichtheid is op
stations en bij pleinen van een vergelijkbare geodde atmosfeer is echter totaal anders.
Waar in Amsterdam gehaaste anarchie heerst, hijKbpenhagen een verheven elegantie in
het fietsverkeer aanwezig te zijn. Het lijkt eragd details in de bejegening van fietsers, en



wellicht ook een wat meer onderkoelde volksaardeém prettiger fietsklimaat leidt. Ook
speelt de bijna totale afwezigheid van scootefsremmers mee bij de rustbeleving tijdens
het fietsen. Bij verkeerslichten zijn leuningen geloracht om het wachten op het groene licht
te veraangenamen. In Kopenhagen ontbreken tegelpiekspaden zijn zonder uitzondering
uitgevoerd in vlak asfalt en zijn alleen op kruggn in een accentkleur (blauw) voorzién.
Kopenhagen nodigt haar inwoners uit om kleine eriregen door te geven en garandeert
dat binnen een maand de verbetering is uitgevoédk aanbrenger is geinformeerd waarom
aanpassing niet mogelijk is. Juist deze laatstadening, het serieus nemen van de behoeftes
van fietsers en daar op een positieve manier gyeias, leiden tot een hoge waardering.
Fietsers waarderen Kopenhagen met het rapport6ijids fietsstad, maar geven de kwaliteit
van de fietspaden slechts een 3, net als de kivalite fietsenstallingefl. De onderzoekers
geven hier de toegenomen populariteit van de ilstsnogelijke verklaring. Door de grote
aantallen fietsers zouden fietspaden en fietseingfah te vol worden. Een uitdaging aan de
ontwerpers om de stad leefbaar en aantrekkelijiotelen. Want in Kopenhagen kiest men
voluit voor de fiets, de fiets is de basis voorVetkeers- en vervoerbeleid. Om de keuze ook
economisch te verantwoorden is een kosten-batdysanaitgevoerd voor verschillende
vormen van transport. Hoewel er altijd kanttekeemte plaatsen zijn bij de
veronderstellingen die in een MKBA worden aangenomzgn de uitkomsten voor de fiets
bijzonder positief. Een fietser levert de maatsgijaln22 Deense kronen per kilometer op,
een autokilometer kost 0,69 kronen per kilométer.

4. Analyse en aanbevelingen

Nederland heeft met het hoge fietsgebruik vantérimationaal oogpunt een goede basis om
het verkeers- en vervoerssysteem te verduurzames géede infrastructuur om het fietsen
te faciliteren en ook de factor “mens” is positeh het fietsaandeel te vergroten. Het
fietsbezit ligt hoog, technische vaardigheden wongkn kinds af aan bijgebracht. De morele
norm is om te fietsen, mensen verontschuldigenzaetk voor het gebruik van de auto op
korte afstand. Kennelijk staan er onbegrepen beawiarde weg om de fiets voor bepaalde
ritten te gebruiken. Om het fietsgebruik te hanaimaep het huidige niveau dient er meer dan
nu op deze onbegrepen bezwaren ingespeeld te wddddretekent dat we de cultuur van
het fietsen moeten stimuleren. Een eensluidengtés@iet voor iedere gemeente te geven.
De variatie in fietsgebruik en motieven is divéogale omstandigheden bepalen de
fietscultuur. Toch zijn er wat algemene aanbevelimtg geven:

1. Investeer in de eigen organisatie. Verbeteringfietakwaliteit is in Nederland vaak
in de details te vinden. Detail, waar beleidsmakeen directe verantwoordelijkheid
voor hebben, maar die in de uitvoering van maaleegep straat en dagelijks
onderhoud een sterk gevolg hebben. Luister naasneve om kleine knelpunten en
ergernissen in het dagelijks fietsgebruik op tsdns

2. Verbreed het fietsbeleid van de afdeling Verkeer mamdere afdelingen binnen de
gemeente, zoals Sport, Volksgezondheid, SocialeZakconomische Zaken, Milieu
en Communicatie.

3. Zorg dat de fiets vroegtijdig in het planprocesa@ossing wordt opgenomen. Hierbij
hoort dat niet alleen de kosten, maar ook de opgjsten in beeld worden gebracht.



Opbrengsten die niet altijd direct in geld zijn i@tdrukken, maar in kwaliteit van
leven.

4. Cultuur. Ga bij iedere activiteit die de gemeentgptoid na wat de mogelijkheden
zijn om het fietsen te stimuleren. Zorg voor eerkbebare slogan die makkelijk te
hanteren is voor communicatiemedewerkers.

5. Cultuur. Leg contacten met organisaties die dedéwnt van het fietsen beter naar de
inwoners kunnen uitleggen dan de overheid. De gddife wielervereniging, bonden
van ouderen, Fietsersbond, etc. Voor bestuurdeis @an goede gelegenheid om te
laten zien wat een gemeente allemaal doet voaetke f

Tot slot, fietsbeleid is, net als al het andereideleen kwestie van lange adem. In Nederland
wordt nu ongeveer 35 jaar nagedacht over het stiranlvan het fietsgebruik. De licht
opwaartse trend in het fietsgebruik in Nederlarad t#en dat het beleid succesvol is.
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