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Nieuwe fietsenrekken in de winkelstraat, een nette overkapping bij het station, een bewaakte fietsenstalling in het stadscentrum. De stilstaande fiets staat behoorlijk in de belangstelling. Maar in de oude woonwijken krijgt hij weinig aandacht, terwijl goed stallen aan de herkomstkant van de vervoersketen net zo belangrijk is als aan de bestemmingskant. Enkele lessen uit een rondgang langs zeven

gemeenten.

In het najaar van 2002 maakte ik in opdracht van het ministerie van Verkeer en Waterstaat een schets van het fietsparkeer- en stallingsbeleid in oude woonwijken van zeven gemeenten: Amsterdam, Delft, Den Haag, Haarlem, Rotterdam, Schiedam en Utrecht.1 Geen van de zeven bleek een voorbeeldstellend beleid in huis te hebben, maar van hun ervaringen valt wel het een en ander te leren.

Utrecht

Het Utrechtse Vogelenbuurtproject is het meest bekende op dit terrein. In 1990 ontwierp projectleider Freerk Veldkamp samen met Ineke Spapé (SOAB) een model met drie soorten voorzieningen: de maxi - een buurtstalling, de midi - een afsluitbare trommel voor meerdere fietsen – en de mini - een klem voor één fiets. Met enquêtes werden de behoeften van de bewoners gepeild en op basis daarvan werd een netwerk van voorzieningen opgebouwd. In 1995 waren 5 buurtstallingen, 11 fietsentrommels en 700 nieuwe fietsklemmen gerealiseerd. Daarmee was aan 70% van de vraag voldaan; kosten: 1 miljoen gulden (€ 450.000), gefinancierd door rijk en gemeente. Fietsen bleken wat minder chaotisch te worden geparkeerd, het fietsgebruik was onveranderd, over fietsdiefstal waren geen cijfers bekend. Wel toonden enquêtes aan dat mensen betere fietsen gingen kopen. Na 1994 probeerde de Utrechtse wethouder van Verkeer, Hugo van der Steenhoven, de Vogelenbuurt-aanpak stadsbreed in te voeren. Een ‘fietsparkeerbedrijf’ werd opgericht, dat onderdak kreeg bij het Parkeerbedrijf. Maar het beleid werd geen succes. Toen er na 1998 een andere wethouder kwam, raakte het zelfs volledig in het slop. Er werd geen trommel meer geplaatst, ondanks een motie van de gemeenteraad, die er geld voor vrijmaakte. Ook de realisatie van buurstallingen stagneerde.

Pas nu ligt er weer een plan voor 15 trommels en 3 buurtstallingen met kans op uitvoering. De Utrechtse bevindingen laten zien dat je heel wat kunt bereiken met geld, aandacht en wijkgericht werken. Dit project had geld (uit diverse landelijke regelingen), was in de buurt geworteld (zo werd in een leegkomende winkel een fietsenstallinkje gemaakt) en kende een projectleider die erbovenop zat. De stadsbrede invoering van de Vogelenbuurtaanpak mislukte; het Parkeerbedrijf bleek geen vruchtbare omgeving voor fietsparkeren. Bovendien vonden sommige ambtenaren (en burgers) de trommels controversieel, omdat ze ten koste gingen van een autoparkeerplaats en de investering volgens hen niet in verhouding stond tot het aantal mensen dat ervan profiteerde. Ook was er een bouwvergunning voor nodig, wat lange procedures betekende. Buurtstallingen bleken moeilijk te realiseren. Het Parkeerbedrijf kampte met organisatorische problemen en onduidelijkheden over het beheer. Wat overbleef waren de klemmen: die werden niet op zijn ‘Vogelenbuurts’ geplaatst met een behoefte-inventarisatie, maar ad hoc via de wijkbureaus.

Rotterdam

In Rotterdam staan ongeveer 400 fietstrommels. Het is de enige gemeente waar de fietstrommel is uitgegroeid tot vrij gewoon straatmeubilair. Aan de basis staat het Actieplan Fietsparkeren uit 1998. Met dit initiatief-raadsvoorstel werd 400.000 gulden (€ 180.000) uit het parkeerfonds gehaald. De stadsregio verdubbelde dit bedrag. Het geheim van het Rotterdamse beleid is dat de organisatie klopt: bewoners die een trommel willen, bellen met de deelgemeente. De wijkcoördinator beoordeelt de aanvraag. De goedgekeurde aanvragen komen op een wachtlijst. Een nieuwe tranche fietstrommels wordt verdeeld over de deelgemeenten geplaatst. De Dienst Stadstoezicht (het voormalige Parkeerbedrijf) koopt, plaatst en beheert de trommels. De tijd van een bouwvergunningprocedure heeft Rotterdam weten te bekorten door de deelgemeenten mogelijke bezwaren te laten inventariseren. Heeft een bewoner bezwaar, dan wordt er niet geplaatst, of naar een compromis gezocht. Hierdoor kan de feitelijke vergunningaanvraag op gemeenteniveau meestal zonder bezwaar worden toegekend. Hoewel op deze manier tijd kan worden gewonnen, blijft er een redelijk lange wachttijd voor de burger van anderhalf à twee jaar. Met buurtstallingen, waarvoor het budget van het initiatief-raadsvoorstel eveneens bedoeld was, gaat het minder voortvarend. Een proefproject in Rotterdam-Noord verliep stroef. Daar werd een voormalige bakkerij geschikt gemaakt voor een stalling met 75 plaatsen. Het project liep flinke vertraging op door tegenvallers - zo bleek geluidsisolatie noodzakelijk - en wordt naar verwachting binnenkort afgesloten. Op deze manier kost het realiseren van buurtstallingen teveel tijd en geld, oordeelden de betrokken projectmanagers van Stadstoezicht en de Dienst Stedebouw + Volkshuisvesting twee jaar geleden.

Amsterdam

In de jaren ’50 van de vorige eeuw had elke Nederlandse stad een flink aantal buurtstallingen. Die verdwenen grotendeels in de jaren ’70. Maar in Amsterdam zijn er naar schatting nog 200 behouden gebleven. Dat is vooral te danken aan de vereniging Amstal en de gemeentelijke subsidie voor investeringen in stallingen. Amstal bestond van 1982 tot 2001. Deze vereniging, met André Guit als drijvende kracht, adviseerde stallinghouders en verdeelde de beschikbare subsidie. Soms huurde Amstal zelf het pand en maakte dan afspraken met de stallinghouder. Na 2001 nam de nieuwe Centrale Fietsparkeerorganisatie Amsterdam (CFA) de taken van Amstal over. Maar deze ambtelijke organisatie, die bij de dienst Infrastructuur Verkeer en Vervoer is ondergebracht, werkt anders dan Amstal. In de praktijk heeft CFA alleen de verdeling van subsidie overgenomen. Contacten met stallinghouders onderhouden, nieuwe kansen zoeken en met pandeigenaren onderhandelen, doet een nieuwe particuliere partij: Woord bij Daad, een stichting onder aanvoering van Jack van Lieshout, die zich bezighoudt met de openbare ruimte. De stadsdelen spelen in sommige gevallen ook een actieve rol. In Amsterdam blijkt dus een gedreven particulier met ondernemingslust steeds een belangrijke pion.

Haarlem

In de Haarlemse Leidse Buurt zijn van 1983 tot en met 1994 20 buurtstallingen met samen zo’n 800 plaatsen gerealiseerd. Ze kwamen er dankzij een experiment in de stadsvernieuwing van het ministerie van VROM. De bewoners, onder leiding van opbouwwerkers van het buurtbureau, bepaalden min of meer wat er zou gaan gebeuren in het kader van de stadsvernieuwing. Steeds werd een deel van de wijk onder de loep genomen en gekeken of er ruimte was voor tuinvergrotingen, achterpaden of een fietsenberging. Voor de fietsenstallingen werd ruimte gevonden op bijvoorbeeld braakliggende terreintjes of in bestaande panden. De gemeente was of werd meestal eigenaar van de grond en het gebouw. Het beheer en de exploitatie deed een aan de Fietsersbond gelieerde vrijwilligersclub; later heeft de gemeente dit overgenomen. Zolang de Leidse Buurt geld direct van het rijk kreeg, was betaling van de fietsenbergingen geen probleem. Toen halverwege de jaren ’80 de stadsvernieuwing werd gedecentraliseerd, kwam er een jaarlijks terugkerend gevecht met de gemeente. Volgens Harmen de Bruin, als stedenbouwkundige betrokken bij het project, kun je verschillende dingen leren van de Leidse Buurt-aanpak. Ten eerste dat voldoende budget noodzaak is. Ten tweede dat de fietsenstalling van begin af aan in het planproces moet zitten - als het plan er eenmaal ligt, is het heel moeilijk om het nog gewijzigd te krijgen voor een fietsenstalling. Ten derde dat je vanaf het begin bewoners erbij moet betrekken. Voor hen is het belang van een stalling duidelijk.

Lessen voor buurtstallingen

Hoewel de Utrechtse Vogelenbuurt en de Haarlemse Leidse Buurt laten zien dat het kan, is het realiseren van buurtstallingen voor gemeenten een nogal ingewikkelde taak. Het proefproject in Rotterdam-Noord lijkt typerend. Vertraging ligt snel op de loer. Zo werd ook het enthousiaste beleid van de gemeente Schiedam, die vijf buurtstallingen aankondigde in de Fietsnota 1997, ernstig vertraagd door onduidelijkheid over de vraag wie ze ging beheren. In Den Haag werden in fietsparkeernota’s voor vier wijken buurtstallingen aangekondigd. Daar was vier jaar later niets van terechtgekomen, wat vooral te maken had met gebrek aan geld en slagvaardigheid. De toenmalige fietscoördinator, Nico de Koning, beschreef het aldus: ‘Het lijkt zo simpel als je door een wijk loopt: je ziet fietsen die op straat slingeren en je ziet lege pandjes. Het lijkt een eitje, maar voor de gemeente is het heel lastig. Je moet uitzoeken wie de eigenaar is, je moet uitzoeken of deze locatie wel de beste plek is voor een stalling. Het is allemaal heel tijdrovend. Dan zijn particulieren je vaak vóór.’ Ook voelde De Koning zich in een spagaat zitten tussen slagvaardig willen zijn en geen risico willen lopen. De twee buurtstallingen die uiteindelijk wel in Den Haag werden gerealiseerd, kwamen er vooral dankzij de vasthoudendheid van bewoners. Een gemeentelijke organisatie lijkt slecht te zijn ingericht om snel te handelen. En dat moet dan vaak ook nog op een dynamische woning- of vastgoedmarkt. Soms moet er eerst een raadsbesluit worden genomen om een pandje aan te kopen, en dat duurt minstens zes weken. Ook zijn de kosten voor een buurtstalling niet altijd goed in te schatten. Het proces kan verder vertraagd worden door bijvoorbeeld het besluit van een welstandscommissie of de noodzaak iets aan geluidsisolatie te doen. Amsterdam laat zien dat je ook resultaat kunt boeken door buurtstallingen te behouden - nog steeds verdwijnen ze makkelijker dan dat ze erbij komen. Daarvoor is het nodig contact te leggen met stallinghouders en manieren te verzinnen om ze te ondersteunen. Bedreigend zijn wel de stijgende huurprijzen. Juist in de buurten waar het om gaat, de vooroorlogse wijken, zijn de huren flink gestegen.

Kortom: ken de lokale situatie; betrek bewoners bij het project; wees vasthoudend; bedenk dat een budget waarop vertrouwd kan worden helpt; laat een project meeliften met stadsvernieuwing, want dat biedt grote mogelijkheden; en zorg dat het beheer goed geregeld is.

Trommellessen

De trommels hebben een paar problemen. Ten eerste worden ze niet door alle ambtenaren en burgers geaccepteerd met name omdat men de verhouding tussen de hoogte van de investering en het aantal gebruikers scheeft vindt. Ook zijn er esthetische bezwaren en zijn er ervaringen met vandalisme. Daarnaast neemt een trommel ruimte in op straat en om nu een parkeerplaats op te heffen voor een fietstrommel, dat gaat veel mensen (burgers, maar ook ambtenaren) te ver. Verder is voor een trommel een bouwvergunning nodig en dat kan snel heel wat tijd in beslag nemen. De combinatie van een lange procedure en een matige acceptatie, kan de plaatsing van trommels jarenlang vertragen. Daarmee loopt de boel gemakkelijk in het honderd: de enthousiaste aanvragers zijn dan soms allang verhuisd. Rotterdam laat echter zien dat dergelijke problemen overkomelijk zijn. Daar zijn weinig problemen met vandalisme, heeft men de procedure weten te bekorten en is de trommel geaccepteerd straatmeubilair. Rotterdam leert ons dat een goede organisatie het halve werk is, dat geld helpt en dat lokale kennis van deelgemeenten goed kan worden ingezet.
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