Een effect van het verkeers- en vervoersbeleid 1990-2000

De fiets blijft het goed doen in Amsterdam
De fiets heeft gedurende het afgelopen decennium enige winst in de Amsterdamse modal split weten te boeken. Tegelijkertijd nam het aantal verkeersslachtoffers onder fietsers flink af, conform de doelstellingen. Zoiets bereik je niet met fietsbeleid alleen. Daarbij is een stringent parkeerbeleid als onderdeel van een actief ontmoedigingsbeleid voor het autogebruik minstens evenzeer van belang. Onder andere, zo blijkt.
Als uitgangspunt voor het Amsterdamse verkeers- en vervoersbeleid geldt het in 1993 vastgestelde RVVP. De voornaamste doelstelling daarvan was om het gebruik van de auto te ontmoedigen - dat mocht toen nog hardop worden gezegd - en het gebruik van het openbaar vervoer te stimuleren. Om te kunnen beoordelen of de gewenste effecten worden bereikt, laat de gemeente Amsterdam beleidsevaluaties maken. In 2003 heeft de dienst Infrastructuur Verkeer en Vervoer (dIVV) gerapporteerd over de derde evaluatie, die het jaar 2000 als ijkpunt heeft en is gebaseerd op een enquête onder een effectieve steekproef van 2% van alle Amsterdammers van twaalf jaar en ouder.1 Het blijkt dat de fiets zeker niet buiten beschouwing mag worden gelaten bij studies als deze.

Beschikbaarheid

Wie wil autorijden moet een rijbewijs bezitten en over een auto kunnen beschikken. Het autobezit, met name van de zaak, is vooral in de eerste helft van de periode 1990-2000 iets toegenomen onder Amsterdammers. Zie Tabel 1.
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De autobeschikbaarheid is echter afgenomen, het sterkst in de Binnenstad en de schil daaromheen, de Oude stad. Reden is, volgens de dIVV, het toegenomen rijbewijsbezit, waardoor meer leden uit een huishouden samen doen met een auto. Daardoor staat deze niet altijd tot hun beschikking. Dat een parkeervergunning voor een tweede auto binnen hetzelfde huishouden niet is toegestaan, speelt hier zeker ook een rol. De fietsbeschikbaarheid is tijdens de onderzoeksperiode juist wat toegenomen, met name in de Binnenstad en de Oude stad. Een relatie met het afnemen van de autobeschikbaarheid aldaar ligt voor de hand. Het percentage Amsterdammers met een ov-abonnement is gedurende de gehele periode nauwelijks veranderd: ongeveer 20%.

Mobiliteit Amsterdammers

Het gemiddelde aantal verplaatsingen die Amsterdammers per dag maken, lag in de periode 1998-2000 ongeveer gelijk aan dat in de periode 1986-1991: 3,6 versus 3,5. Het overgrote deel van de verplaatsingen die zij vanuit huis maken, blijft binnen Amsterdam: 93% in 1986-1991 en 91% in 1998-2000. Dat is een uitzonderlijk hoog percentage. Van alle verplaatsingen wordt bijna 30% te voet afgelegd. Voor de overige vervoerwijzen geeft Tabel 2 de ontwikkeling van de modal split. 
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Het fietsgebruik is toegenomen, met name onder bewoners van de Binnenstad en de Oude stad. Vooral ov-gebruikers hebben de overstap naar de fiets gemaakt.

Gebruik infrastructuur

Gaan Amsterdammers niet zo vaak de stad uit, er komen wel veel mensen van buiten naar de stad. Om te werken, te winkelen, voor de studie, enz. Die bezoekers bepalen voor een belangrijk deel het verkeersbeeld, zeker overdag. Amsterdammers en bezoekers samen worden jaarlijks op ruim 200 vaste telpunten tussen 15.00 en 18.00 uur geteld. Het betreft het aantal passeringen over de Singelgracht aan de rand van de Binnenstad, een cordon rondom de Oude stad en een cordon om de hele agglomeratie. Uit Tabel 3 blijkt hoe sterk het autoverkeer het straatbeeld overheerst, zeker buiten de Binnenstad.
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Tegelijkertijd blijkt eruit dat het fietsverkeer op de Singelgracht en op het cordon rond de Oude stad terrein heeft gewonnen, terwijl het autoverkeer daar terrein heeft verloren. Op de agglomeratiegrens is het beeld precies andersom. Los van de cordons liet het openbaar vervoer tussen 1995 en 1999 een gevarieerd beeld zien. Het aantal instappers (in 1995 gemiddeld 650.000 per dag) nam licht toe dankzij een forse toename bij de metro  en de sneltram en een bijna even grote afname bij de tram en de bus. Het aantal in- en uitstappende treinreizigers steeg in dezelfde periode met 20% tot ongeveer 250.000 per gemiddelde werkdag in 1999/2000.

Parkeerbeleid

Het parkeerbeleid speelt een belangrijke rol in het actieve ontmoedigingsbeleid ten aanzien van het gebruik van de auto. Inmiddels is vrijwel het gehele stadsgebied binnen de ringweg onder (betaald) parkeerbeheer. Vooral in de Binnenstad, waar het fiscaal parkeren al sinds het begin van de jaren ’90 gemeengoed is, zijn de effecten goed te merken. Het autoverkeer van en naar de Binnenstad is gedaald en er wordt aanzienlijk meer gefietst. De autobereikbaarheid voor het zakelijke deel van de verplaatsingen is fors toegenomen; dat betreft zo’n 20 à 25% van het hele parkeerareaal. Verder is het zeker niet alleen hosanna in de Binnenstad. Het aantal bezoekers die er met de auto naartoe komt is de afgelopen jaren weliswaar gedaald met zo’n 15%, het aantal vergunninghouders - die gemiddeld aanzienlijk langer geparkeerd staan - is er daarentegen in dezelfde mate gestegen. De bezettingsgraad van de parkeerplaatsen is dan ook toegenomen van 71% in 1996 tot 92% in 2000. Dat betekent dat er meer automobilisten rondrijden om naar een vrije plek te zoeken.

Verkeersveiligheid

In zo’n drukke stad is het vast onveilig fietsen, zo veronderstelt een buitenstaander wellicht. Voor die buitenstaander misschien wel, voor de Amsterdammers blijkt dat mee te vallen. Al is elk verkeersslachtoffer er natuurlijk één teveel. Wat de fietsers betreft voldoet Amsterdam keurig aan de doelstelling van de Aktie –25%. Zie Tabel 4: onder fietsers 696 slachtoffers (onder wie zes doden) in de periode 1998-2000. 
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Dat is precies 25% minder dan in de periode 1984-1986. Waarmee weer eens is aangetoond dat toenemend fietsgebruik in Nederland uitstekend kan samengaan met een afnemend aantal slachtoffers onder fietsers. Dat gebeurt niet vanzelf, maar wel als fietsbeleid een volwassen onderdeel vormt van het totale verkeers- en vervoersbeleid ter plaatse. Dat vormt het kennelijk in Amsterdam.
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