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Voorwoord

voetgangers- en fietsverkeer willen stimuleren. De argumenten zyn op zich niet
nieuw. Echter door ze op een rij te zetten ontstaat een overzichteink paiet voor
degene die met het voetgangers- en fietsverkeer aan de slag wil. Met name mede-
werkers en bestuurders van decentrale overheden kunnen putten uit de hier
opgenomen argumenten en de wetenschappelyke onderbouwing De argumenten
kunnen worden gebruikt bij de onderbouwing van keuzen voor het ongemo-
toriseerde verkeer. Tevens kunnen 7e worden gebruikt in de voorhchting over
projecten, zowel intern naar andere afdelingen, als extern naar belangengroepen
en projectontwikkelaars. Zowel by reconstructies in bestaand (stedelyjk) gebied
als by nieuwbouwlocaties ziyn de opgenomen argumenten van toepassing.

De gegevens ziyn onder meer gebaseerd op het Onderzoeksverplaatsingsgedrag
(OVG) van 1997.

Naast deze publicatie wordt eind 2000 de brochure ‘Feiten over het fietsen en

lopen in Nederland’ uitgebracht Deze brochure geeft een zo nauwkeurig mogelyk
beeld van de stand van zaken. Hierin zyn de meest recente cijfers over voetgangers-

en fietsverkeer in Nederland verwerkt die zin ontleend aan het OVG van 1999
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1. Inleiding en samenvatting

De fiets en de voetganger vervullen een onmisbare rol 1in het vervoersysteem

Als hoofdvervoerwize, maar vooral ook als voor- en natransport, nemen z1j een
belangrik deel van het aantal ntten voor hun rekening Een beleid ter bevordering
van de fiets en de voetganger 1s zodoende een belangtyk middel voor het verkrygen
en behouden van een optimale beretkbaarheid Maar behalve dat, draagt het tevens
by aan het bereiken van een heleboel andere doelstellingen van uiteenlopende
sectoren, zoals de zorg voor het maatschappelyk welzin, de verkeersveihgheid, het
mulieu, de gezondheid, het riumtegebruik en het in stand houden van economische
functies in de (stads-)centra Bovendien loont het om een fiets- en voetgangers-
beleid te hebben: het is kostenefficient, het heeft veel draagvlak onder de bevolking
en het 1s, op de langere termyn, daadwerkelyk succesvol in het beretken van de
doelen.

Deze argumenten voor een fiets- en voetgangersbeleid zyn geenszins onbekend

by decentrale overheden en belangengroepen Toch heeft het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat besloten een brochure uit te brengen, waarin de argumenten
gepresenteerd worden. Dit niet alleen om een overzicht te geven van de voordelen
die het voeren van een fietsbeleid allemaal met zich meebrengt, maar vooral om
een overzicht te geven van de cyfers en onderzoeken die de argumenten bevestigen.
Hieronder worden de argumenten kort aangestipt. In de navolgende hoofdstukken
wordt uitgebreider op de argumenten ingegaan en worden bronnen gegeven waar-

mee deze ondersteund kunnen worden

De rol van de fiets en de voetganger in het vervoersysteem

De fiets en de voetganger nemen als hoofdvervoerwrjze elk een belangryk deel van
het aantal verplaatsingen voor hun rekening, respectievelijk 27 en 18 %. Vooral op
de korte afstanden zijn z1j dominant, maar toch wordt een derde van de verplaat-
singen tot 7,5 kilometer nog met de auto gedaan, een groot deel hiervan zou ook
te voet of per fiets afgelegd kunnen worden.

Lopen en fietsen zin erg belangryk als onderdeel van een vervoersketen Wanneer
de modal sphit berekend wordt op basis van het aantal ritten, nclusief voor- en
natransport van zowel auto als openbaar vervoer, dan blnkt het ongemotorisecrde
verkeer driekwart van de ritten voor zijn rekening te nement.

Het ongemotoriseerde verkeer 1s dan ook erg belangrijk voor het feederen van het
openbaar vervoer Wanneer gezorgd zou worden voor de beschikbaarheid van
fietsen op daartoe aangewezen plekken en voor voldoende stallingsmogelykheden,
zou het gebruik van het verbindend openbaar vervoer met 14 % toe kunnen

nemen.



Lopen en fietsen ook gunstig voor veel andere doelsteliingen

Beleid ten gunste van het ongemotoriseerd verkeer komt niet alleen ten goede aan
de doclstellingen die door de verkeersdiensten nagestreefd worden Bijna elke dienst
15 gebaat by gunstige omstandigheden voor lopers en fietsers, omdat die helpen om
vele verschillende doelstellingen dichteibi te brengen

Bereikbaarheid een auto heeft rydend twintig tot dertig keer zoveel ruimte nodig
als een fiets, waardoor de kans dat deze zichzelf frustreert in centrale gebieden veel
groter 1s dan die voor de fietser of voor de voetganger, die nog minder ruimte nodig
heeft Daarbiy kan een verkeerslicht zes maal zoveel fietsers verwerken als auto's
Fietsers ziyn dan ook vaak sneller in sterk verstedelnkt gebied Infrastructuur voor
fietsers en voetgangers veroorzaakt bovendien geen grote bariieres voor andere
weggebruikers, zodat de beretkbaarherd van alle gebieden behouden blyft
Verkeersveiligherd fietsen en lopen vormen geen bedreiging voor andere weg-
gebrutkers en ziyn 7odoende goed voor de verkeersveiligherd in het algemeen
Hoewel fietsers en voetgangers kwetsbaarder zijn dan automobilisten, blijkt dat

z1) toch niet meer gevaar lopen

Maatschappelithe participatie lopen en fietsen bevorderen de zelfstandigheid van
met name ouderen en kinderen, het blykt dat in wihken met verkeersmaatiegelen,
kinderen één tot twee jaar eerder zelfstandig spelen en ook vaker burten spelen
Niet alleen znn ouderen en jongeren athankeliyk van toegankelijke vervoerwijzen
die geen grote kosten of bepaalde bevoegdheden vereisen, maar ook zorgen meer
fietsers en voetgangers voor een grotere sociale veiligheid, zodat participatie aan

het maatschappelik leven minder drempels ondervindt.
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Milieu wanneer de vervangbare autoritten door ongemotoriseerd verkeer overge-
nomen zouden worden, zou 6 % van de autokilometers bespaard kunnen worden
De hieruit voortvloeiende miheuwnst 1s veel groter, aangezien het korte nitten
betreft die relatief vervuilender zyyn dan lange nitten.

Gezondherd mensen die regelmatig fietsen hebben gemiddeld 50 % minder kans
op een hartaanval Ook kunnen fietsen en lopen stress tegengaan

Econonusche functies stadscentrum m Houten zorgt de op de fiets gebaseerde
infrastructuur dat de omzet per vierkante meter in het centrum 2,5 maal zo hoog
15 als elders Fietsers en voetgangers geven per winkelbezoek slechts de helft uit

van wat automobihsten uitgeven, maar bezoeken de winkelcentra wel veel vaker

Een beleid voor fietsers en voetgangers loont

Verschillende gemeenten hebben door de jaren heen een verschillende intensiteit en
filosofie gehad 1n hun beleid naar ongemotoriseerd verkeer toe. Wanneer verschil-
lende vervoerskenmerken over de langere termuyn met elkaar vergeleken worden,
dan blykt dat een beleid voor ongemotoriseerd verkeer 7eer zeker effecten heeft
Een vergelnyking toont aan dat 1n steden met een laisser-faire-beleid het fietsaandeel
op de langere termyn minder hard groeit dan in steden met een actief fietsbeleid.
Verder 1s het beleid voor lopen en fietsen logischerwiys ook veel goedkoper dan dat
voor auto's en openbaar vervoer Alleen al de aanleg van infrastructuur scheelt een
factor tien mn de kosten; voor parkeervoorzieningen geldt dat de auto vyftien maal
zo duur 1s als de fiets by een gelyke kwaliteit. Voor openbaar vervoer geldt dat

ook de explonatiekosten voor een deel door de overheid betaald moeten worden.
Maatregelen voor de fiets en de voetganger kunnen tot slot ook nog op een groot
draagvlak rekenen. 87 % van de Nederlanders vindt dat het ongemotoriseerd ver-
keer een voorkeursbehandeling moet kryygen boven de auto; 85 % vindt dat er meer

geld moet worden besteed aan veilige en aantrekkelijke fietsroutes



2. De rol van lopen en fietsen in het
vervoersysteem

2.1 Inleiding

Fietsen en lopen spelen een belangrike rol in het vervoersysteem Voor het open-
baar vervoer z1yn beide als voor- en natransport onmusbaar. Als de hoofdverplaatsing
een autorit 1s, verloopt het voor- en natransport hoofdzakelyk met de ‘benenwagen’
Behalve als voor- en natransport nemen fietsen en lopen ook een belangrijk deel
van de hoofdverplaatsingen voor hun rekening. Logischerwis spelen lopen en fietsen
met name een belangrijke rol b1 het overbruggen van de kortere afstanden
Hiervoor ziyn ze zeer geschikt Maar dat betekent met dat dat altyd gebeurt Mensen
gebruiken de auto ook vaak voor verplaatsingen die net zo goed per fiets of te voet
kunnen worden uitgevoerd Het ongemotoriseerde verkeer, met name het fietsver-
keer, zou verder kunnen toenemen wanneer juist voor dat soort afstanden niet de

auto wordt gebruikt
2.2 Lopen en fietsen als hoofdvervoerwijze

De hoofdvervoerwijze heeft betrekking op het deel van de verplaatsing zonder het
voor- en natransport Als iemand uit Dordrecht per fiets naar het tremnstation gaat,
naar Rotterdam reist en daar vanaf het station te voet naar ziyn werk gaat, 1s de
hoofdvervoerwijze de trem. Het Onderzoek Verplaatsingsgedrag (OVG 1997) van
het CBS leert dat de auto de belangrijkste hoofdvervoerwijze 1s Circa eenderde van
de verplaatsingen komt voor rekening van de bestuurder van een auto. Daarna volgt
de fietser met 27 % en de voetganger met 18 %. Het aantal verplaatsingen als passa-
gier 1n een auto betreft 17 % Openbaar vervoer en de bromfiets zijn beduidend
munder n trek Daarentegen zin lopen en fietsen samen goed voor 45 % van de
verplaatsingen. Hieruit blykt dat lopen en fietsen belangrijke vervoerwizen zin by

hoofdverplaatsingen
2.3 Lopen en fietsen als onderdeel van de keten

Tabel 2 1 geeft alleen inzicht in de hoofdvervoerwiyze Fietsen en lopen scoren
daarby vriy hoog Maar so0als we al eerder constateerden, zyn fietsen en lopen ook
witermate geschikt biy voor- en natransport. Daarom heeft de Voetgangersvereniging
eenzelfde tabel samengesteld maar dan inclusief voor- en natransport (tabel 2.2).
We hebben het dan niet meer over verplaatsingen waarby mogelyk meerdere
vervoerwnzen gebruikt woirden, maar over ritten. Onder een rit verstaan we een
deel van een verplaatsing dat met een bepaald vervoermiddel wordt afgelegd. Unt

tabel 2 2 blykt dat met name lopen maar ook fietsen een beduidend groter aandeel



figuur niet
beschikbaar

1n het aantal ritten heeft dan in het aantal verplaatsingen (tabel 2.1} De meeste
ritten worden lopend afgelegd, het aandeel in de nitten ligt beduidend hoger dan
10 het aantal verplaatsingen. De fiets komt er by ritten iets vaker aan te pas dan
byj verplaatsingen. Lopen en fietsen ziyyn samen goed voor biyna drickwart van het

totaal aantal ritten

tabel niet beschikbaar
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Interactie fietser/voetganger en openbaar vervoer

Het openbaar vervoer brengt de gebruiker doorgaans niet van deur tot deur. Hij 1s
dan ook athankeljk van voor- en natransport Dit verloopt voor een belangryk deel
met de fiets of te voet (NS Reizigers, 2000) Het beleid van de Nederlandse Spoor-
wegen 1s erop gericht het aantal fiets- en loopbewegingen van en naar het station
verder te laten toenemen (NS Reizigers, 2000) De kwahiteit van het voor- en natrans-
port 1s van invloed op de keuze voor het openbaar vervoer (Veeke, 1990) Goede
tacitliterten voor fietsers en voetgangers 7yn derhalve gewenst, bijvoorbeeld bewaak-
te stalhingsvoorzieningen byj stations en beveiligde fietsvoorzieningen biy haltes, als
ook toeleidende veilige en aantrekkelijke loop- en tietsroutes Het 15 gebleken dat
goede faciliteiten en het stimuleren van het gebruik van de fiets in voor- ot natrans-
port voor bus, tram of metro de straal van het voedingsgebied van circa 500 meter
tot 2000 meter rond een halte vergroot (CROW, 1997) Bovendien kunnen goede
fietsvoorzieningen de bezwaren compenseren die rijzen na het strekken van open-
baarvervoerlynen. Uit een onderzoek naar de effecten van fietsvoorzieningen b
streekvervoerhalten blijkt dat, na de aanleg van fietsenstallingen, het aantal instap-
pers met 29 % 1s toegenomen. Het bliykt dat biyna een derde uit nieuwe gebrutkers
bestaat Het onderzoek wyst verder uit dat de keuze voor het openbaar vervoer
vaak verband houdt met een verandering i de persoonhike omstandigheden.

Toch is het aannemelyk dat de verbeterde fietsvoorzieningen daarbiy een positieve
factor vormen De onderzockers verwachten dat deze maatregelen in samenhang
met verdere verbetering van het kwaliteitsniveau van het openbaar vervoer op lange

termijn het autoverkeer helpen beheersen (Janse, 1995)



Deze toename van het busgebruik 1s voor openbaarvervoerbedriyven een stimulans

om meer haltes te voorzien van fietsvoorzieningen (Awareness, 1995).

Beschikbaarheid van een fiets gepaard aan voldoende stallingsmogelykheden kan
lerden tot een toename van het gebruik van het verbindend openbaar vervoer met
14 9% (Van Goeverden, 1993)

In Houten higt het gebruik van het openbaar vervoer beduidend hoger dan elders
als gevolg van het afstemmen van de ruimtelyjke structuur op het fietsverkeer. De
30 000 inwoners van deze stad zyn namelyk verantwoordelyk voor 6 200 m- en
uitstapbewegingen per dag In Maarssen met 40.000 mwoners ligt dit aantal op

4 900 (Diepens en Okkema, 1994).

In de Randstad 1s becijferd dat by 35 % van de autosolisten by hun woon-werk-
verkeer de vervoersketen van openbaar vervoer met fietsers en/of lopen een reele
optie 1s Vervanging door de vervoersketen wordt als alternatief gehanteerd zolang

de reistyyd niet langer 1s dan 1,5 maal die van de auto (Ligtermoet, 1998)

Tabel 2.4 Woon-werkverkeer met de auto

- noodzakelijk, vanwege goederenvervoer of reizen overdag 20%
- noodzakelijk, want zonder alternatief 5 %
- niet-noodzakelijk, want met alternatief 35 %

- frets 1%

- lopen - OV - lopen 2 %

- fiets - OV - lopen 4%

- fiets - OV - fiets : 12 %

- auto ~ trein - lopen 2%

- auto - treirn - fiets 5%

- carpool 2%
totaal solo-personenauto’s 100 %

Bron: Ligtermoet, 1998

2.4 Korte ritten

Lopen en fietsen ziyn met name geschikt voor de kortere afstanden Tabel 2.5 geeft
het aandeel van de verschillende vervoerwizen naar afstandsklasse weer Een groot
deel van de verplaatsingen heeft betrekking op korte afstanden Circa 80 % van

de verplaatsingen 1s korter dan 15 kilometer Met name binnen de bebouwde kom

overheersen deze korte afstanden



Tabel 2.5 Aandeel verplaatsingen naar afstandsklasse en hoofdvervoerwijze (%)

motief

0-0,5km
05-1km
1-25km
25-37km
3,7 -5km
5-75km
75-10km
10 - 15 km
> 15 km
totaal

te voet fiets auto- auto- trein

bus/ brom- overig totaal

best. pass. ) tram/ fiets
E ) Yo% metro
51 14 03 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 6,8
45° 3,7 08 06 0,0 0,0 0,0 03 10,0
6,2 11.9* 5.6 34 0,0 0,3 0.3 0,3 27,7
0,8 45* 34 20 00 03 0,0 03 11.0
03 14 2.0 11 0,0 03 0,0 0,0 5.1
03 25 4,8% 25 0,0 0,6 03 03 11,0
0,0 0,6 1.2r 0,8 0,0 0,3 0,0 0,0 34
0,0 08 34 20 0,0 0,6 0,0 0.0 71
0,0 0,6 96" 45 20 0,6 0,0 0,0 17.8
17,2 27.4 311 16,9 2,0 28 08 1.4 100

* de dominante vervoerwijzen per afstandsklasse

Bron: CBS (OVG 1997)

Afstanden tot circa 2,5 kilometer worden naast fietsend ook vaak lopend afgelegd

Tot 3,7 kilometer wordt er veel gefietst. Zodra de afstand langer 1s dan 7.5 kilome-

ter, komt de fiets nauwelyks meer 1n aanmerking Biy afstanden vanaf 3,7 kilometer

1s de auto favortet Ook by korte afstanden is de auto populair Tot een afstand van

7,5 kilometer {circa een half uur fietsen) 15 de fiets in principe een alternatief voor

de auto.

Als verklaring voor het relatief hoge aandeel van de auto in de korte ritten worden

genoemd de vergryzing, het toegenomen autobest, het toegenomen opleidings-

miveau en de gestegen arbeidsparticipatie van met name vrouwen (Hilbers, 1999)

Wat motieven betreft bliykt het by de korte ritten met name te gaan om winkelen,

halen en brengen, werken en visite/logeren In die situaties kan het gebruik van de

auto voor een deel worden overgenomen door de fiets. Omdat winkelen een belang-

riyk motief 1s voor korte ritten, 1s het belangrijk alert te zyn op ontwikkelingen 1n

de detailhandel die tot toename van het gebruik van de auto leiden Sociale veilig-

heid en verkeersveiligheid zyn de belangrukste overwegingen die er toe leiden dat

men voor de auto kiest.



Automobilisten geven zelf ook aan dat een deel van de verplaatsingen vervangen
zou kunnen worden door de fiets (Katteler, 1992) Tabel 2 6 faat z1en dat de
respondenten 25 % van hun autoritten ook met de fiets zouden kunnen maken.
Uitschieters van 50 % zyn verplaatsingen binnen het stedelyk gebied

Dat geldt met name voor ritten binnen een dorp of in stedelyk

gebied Dat juist korte afstanden zich lenen om per fiets of lopend te worden
afgelegd, komt helder aan het licht 1n steden met een compacte bouw, waar her-

komst en bestemmung relatief dicht by elkaar higgen (Minsterie van V&W, 1991)
Tabe! 2.6 Fietsvervangbaarheid van het autogebruik naar type traject (% van autoverplaatsingen)

stedelijk stad binnen van dorp bultenaf totaal
gerelateerd dorp

niet vervangbaar geacht 35 58 31 52 68 51
matig vervangbaar geacht 18 28 28 29 2 25
goed vervangbaar geacht 47 14 41 19 11 25
totaal 100 100 100 100 100 100

Bron Katteler, 1992

10



3. Lopen en fietsen dragen bij aan vele
beleidsdoelstellingen

3.1 Inleiding

Verkeer- en vervoerbeleid heeft raakvlakken met vele beleidsterreinen Voor fietsen
en lopen 1s dat niet anders Vanuit verschillende beleidsterreinen znn doelstellingen
geformuleerd waaraan fietsen en lopen kunnen brydragen. Dit levert een zeer breed

draagvlak op voor het loop- en fietsbeleid.
3.2 Lopen en fietsen houden de stad bereikbaar

Lopen en fietsen kunnen een bydrage leveren aan het beretkbaar maken en houden
van de stad Het beslag op de ruimte door gemotoriseerd verkeer 1s veel groter dan
door voetgangers- en fietsverkeer. Biy gebrutkmaking van dezelfde ruimte kunnen
zich via de geeigende infrastructuur meer mensen lopend of fietsend verplaatsen
dan met de auto Beretkbaarheid staat voor de moeite, de kosten en het tidsbeslag
die nodig zyn om personen en goederen van hun herkomst op hun bestemmung te
krygen Bereikbaarheid wordt onbereikbaarherd wanneer het wegennet onvoldoen-
de capacitert biedt Dat geldt niet alleen voor het hoofdwegennet maar ook voor het
onderhggende wegennet. Er dient samenhang te zin tussen beide Een goede bereik-
baarheid 1s van belang voor de sociale en economische dynamiek Voor bedripven 1s
beretkbaarheid de belangriykste vestigingsvoorwaarde Bereikbaarheid 1s dan ook
essentieel voor de vitaliteit van een stad Momenteel loopt de bereikbaarheid van
steden gevaar door dichtslibbing van het wegennet. Een aantal gemeenten 1s er
reeds toe overgegaan een actief fietsbeleid te voeren met als doel het garanderen van
de externe bereikbaarherd van de binnenstad (BRO, studie fietsparkeren, verschiynt
najaar 2000).

Fretsen en lopen hebben een aantal grote voordelen ten opsichte van het autoverkeer,
Allereerst 1s de fiets voor buyna tedereen beschikbaar (Ministerie van V&W, 1998),
voor verplaatsing te voet 15 zelfs geen vervoermiddel nodig Daarnaast 21n het ver-
voerwijzen die nagenoeg geen hinder ondervinden van opstoppingen, waardoor aan-
komsttiden betrouwbaar /1jn (Ministerie van V&W, 1998) Autoverkeer en openbaar
vervoer lopen, met name in de spits, gemakkelnk vertraging op door files De enkele
keer dat fietsers oponthoud oplopen, wordt dat vooral veroorzaakt door externe
invloeden zoals een wegopbreking. In tegenstellmg tot het autoverkeer frustreert
fiets- en voetgangersverkeer zichzelf zelden. Waar automobihsten te maken kunnen
kriygen met een verkeersaanbod dat de capaciteit te boven gaat, zal dat by fietsers

en voetgangers niet snel gebeuren. Dat 1s vooral te danken aan het feit dat lopen en

fietsen beduidend minder ruimte vergen dan andere vervoerwijzen



Een stilstaande auto neemt ongeveer twaalf maal zoveel 1limte m als een stilstaande
fiets. Riydend neemt een auto twintig tot dertig maal zoveel ruimte in Voetgangers
nemen wanneer zij 1n beweging zyn nog minder riimte m dan fietsers (Ministere
van V&W, 1992). Ook de doorstroming is beter. een verkeershicht kan zes keer
zoveel fietsers verwerken als auto’s (Ministerie van V&W, 1992)

In de stad wordt door drukke wegen een forse barnere opgeworpen tussen bijvoor -
beeld verschillende woonwijken of tussen het centrum en woonwijken (Mimsterie
van V&W, 1998) Dit kan de bereikbaarheid van het centium of van de woonwigken
beperken Fiets- en voetpaden zin beduidend gemakkelyjker over te steken en

vormen zodoende een minder bezwaarlyke barriere

Uit deze redeneringen samen blykt dat de reistyd voor fietsers m sterk verstedelikt
gebied even lang 15 als of korter dan die van het autoverkeer (KU Niymegen, 1998)
Ook de rewstyyd met het openbaar vervoer 1s vaak langer. Door wachttiyden by de

haltes en de veelal miet directe route naar de bestemiming, mogelnk zelfs met over-

stap, 1s de reistyd binnen de stad vaak langer dan die voor fietsers.

3.3 Lopen en fietsen zijn belangrijk voor de economie

Een goede bereikbaarheid 1s een voorwaarde voor een gezonde economie Ook
bedriven ziyn overtuigd van het belang van het promoten van ongemotoriseerd
verkeer met het oog op hun beretkbaartheid De bereidherd onder bedryven om
fietsmaatregelen te nemen, soals het aanbieden van een fiets van de zaak, neemt
steeds meer toe Voor een sterke bevordering van het fietsgebruik in het woon-
werkverkeer zyn bediyyven echter athankelyk van gemeenten, die door mfrastruc-

turele maattegelen het fietsen echt aantrekkelyk kunnen maken (Ligtermoet, 1986).

Voetgangers en fietsers vormen een belangrijke doelgroep voor winkels. Bestedingen
zin voor een belangryk deel van deze doelgroep atkomstig. Daarnaast hebben fiet-
sers en voetgangers een positieve invloed op de beretkbaarheid van winkels, met
name 1n de binnenstad Als alle fietsers de auto zouden nemen, zou dat immers

een rampzalige verkeerssituatie tot gevolg hebben. Overigens biykt al dat op een
regenachtige dag, wanneer er minder gefietst wordt, meer verkeersproblemen te
vetwachten zyn dan met zonmg weer {Goudappel Coffeng, nog te verschynen).
Een verminderde bereikbaarheid van binnensteden of winkelcentra kan ter plaatse
een daling van de bestedingen tot gevolg hebben. Wanneer een deel van het auto-
verkeer kan worden vervangen door het fietsverkeer, komt dit ten goede aan de
beretkbaarheid van het centrum voor hen die athankelyk ziyn van de auto. De angst
leeft dat 1in dat geval de omzet wordt bedreigd omdat de bestedingen van fietsers
vryy gering zouden ziyn. Dit berust op een musvatting, zo blnkt uit onderzoek van
het Instituut voor Midden- en Kleinbedrnyf (IMK, 1992).



Knken we naar de bestedingen per bezoek, dan geven bezoekers die met de auto
komen circa twee maal soveel wit als fietsers en voetgangers. Fietsers en voetgangers
blijken echter de winkelcentra veel vaker te bezoeken dan autogebruikers In tabel
3.11s het omzetaandeel per vervoerwiyze weergegeven. Hierbiy 1s onderscheid
gemaakt naar het percentage iegiobezoek Het percentage regiobezoek geeft aan n
welke mate de winkelcentra voorzien in een regionale behoefte In met name de
winkelcentra met een beperkte regiofunctie heefi de (brom)fietsende bezoeker een
belangryk omzetaandeel Opvallend 15 de constante positie van de voetganger Zelfs
in winkelcentia met een sterke regiofunctie hebben fietsen en lopen een gezamen-

Iyk aandeel van zo'n 30 %.

Tabel 3.1 Raming omzetaandeel winkelgebieden per vervoerwijze, naar regionale functie
van het kemwinkelapparaat

percentage regiobezoek te voet (brom)fiets ov auto

0-10% 18 35 1 46
10-30 % 19 23 2 56
30-50 % 17 17 3 63
>50 % 14 15 5 66

Bron: IMK, 1992

Goed voorbeeld uit de praktyk 1s de gemeente Houten, waar de verkeersstructuur
i1s afgestemd op de fiets Hier higt de omzet per vierkante meter 2,5 maal 70 hoog
als elders (Diepens en Okkema, 1994)
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3.4 Lopen en fietsen verbeteren de verkeersveiligheid

Het simuleren van fietsen en lopen kan de verkeersveiligheid verbeteren. Fietsers
en voetgangers veroorzaken, vergeleken by gemotoriseerd verkeer, beduidend
minder (ernstig) letsel (Transport Technologie-consult, 1997). De verkeersongeval-
lencnfers onderstrepen dat. By 84 % van de dodelijke slachtoffers en ziekenhuis-
gewonden onder voetgangers was de tegenparty} gemotonseerd verkeer (Kavsek,
1998). By fietsers 1s dit 78 % (Ministerie van V&W, 1998) Vandaar dat meer
gebrutk van de fiets gunstig 1s voor de verkeersveilligheid wanneer dit in de plaats

komt van gemotoriseerd verkeer (Noordzyy, 1996).

Fietsers en voetgangers ziyn kwetsbaarder dan de inzittenden van auto’s Toch wist
onderzoek mit dat deze vervoerwijzen niet onveiliger zyyn dan de auto (Ministerie
van V&W, 1998) Circa 20 % van de overleden verkeersdeelnemers en circa 22 %
van de ziekenhuisgewonden was fietser. Het aandeel verplaatsingen per fiets ligt
tussen de 27 en 29 %. Het aandeel van de fiets in het aantal verplaatsingen 1s dus
1ets groter dan het aandeel in de slachtofferaantallen. Hieruit blykt dus dat fietsen
veiliger s dan autoryden Lopen 1s nog veiliger. Het aantal slachtoffers onder voet-
gangers per miljoen verplaatsingen hgt beduidend lager dan by fietsers en auto-
mobilisten De voetganger heeft vaak een eigen verkeersruimte en dat komt zyn
velhgheid in het verkeer enorm ten goede. Het belangrijkste risico voor voetgangers
15 het oversteken. Een kleine 80 % van de ongevallen met voetgangers heeft plaats
tydens het oversteken (Kavsek, 1998).

De toename van het fietsgebruik in de jaren tachtig en negentig heeft er ook niet
toe geleid dat het aantal doden en gewonden onder fietsers 15 toegenomen Het

aantal slachtoffers is zelfs afgenomen (Ministerie van V&W, 1998).

Meer gegevens over de verkeersveiligheid by ongemotoriseerd verkeer is te vinden

in hoofdstuk 5 van de publicatie ‘Feiten over het fietsen en lopen 1in Nederland..
3.5 Lopen en fietsen bevorderen de maatschappelijke participatie

Aandacht voor fiets- en voetgangersverkeer kan de deelname van ouderen,
kinderen en gehandicapten aan het maatschappelyk leven stimuleren. Qok kan
meer fiets-en voetgangersverkeer de sociale veiligheid verbeteren Een verkeers-
systeem waar iedereen zonder veel beperkingen gebruik van kan maken, versterkt

de zelfstandigheid Dat 1s gunstig voor de participatie.

De meeste mensen beschikken over de mogelykheid te lopen en te fietsen (Methorst,
1993). Kinderen van onder de 16 zyn op deze vervoerwyjzen aangewezen. Onder-

zoek heeft aangetoond dat 1n wiken die verkeersveilig zyyn gemaakt, kinderen één



a twee jaar eerder zelfstandig zun Kinderen spelen er bedudend vaker buiten In
munder vetlige withen 15 begeleiding van kinderen, als 21y al buiten spelen, normaal
(Van der Spek, 1993)

De gemiddelde leeftyd waarop de meeste hinderen zelfstandig naar school gaan,

1s gestegen van § jaar 1n 1992 naar 8,5 jaar n 1998 De geschetste styging van de
Jeeftyyd waarop de kinderen zelfstandig naar school gaan, komt voort uit de ver-
minderde verkeersveilighetd op de woon-schoolioutes Een groot deel van de scholen
constateert dat kinderen vaker met de auto worden gebracht Dit maakt de verkeers-
situatie rondom de scholen er niet veiliger op (Vermeulen, 1998).

Juist voor kinderen 1s het goed als z1) m een zo vroeg mogelyk stadium zelfstandig
aan het verkeer kunnen deelnemen Het brengen en halen door ouders met de auto
leidt ertoe dat kinderen niet gewend raken aan het zich verplaatsen per fiets of te
voet en juist wel met de auto

Door ouderen wordt nog tot op zeer hoge leeftnd gelopen of wordt op andere wijze
van de voetgangers- en fietsinfrastructuur gebruth gemaakt (byvoorbeeld met een
rolstoel of invalidenwagentje). Dit geldt eveneens voor bepaalde groepen gehand:-
capten Wanneer z1) niet meer te voet of in een rolstoel het winkelcentrum, vrienden,
familie ot (andere) activiteiten kunnen bereiken, worden z1j afhankelijk van ande-
ren. Door ervoor te zorgen dat ziy kunnen (blyven) fietsen en/of lopen, kunnen zi
langer 1n de samenleving blyven participeren. Dat kan door fiets- en voetpaden goed
te onderhouden, directe routes naar bestemmingen te creeren en sociaal onvethge
plekken aan te pakken. Voorwaarden voor en voorbeelden van fiets- en voetgangers-
infrastructuur zyn onder andere opgenomen 1n “Tekenen voor de fiets’ van het

CROW en ‘Wegwijzer voetgangersvoorzieningen’ van de Voetgangersvereniging
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Sociale veiligheid

Lopen en fietsen zyn vervoerwizen die een sterke band hebben met de omgeving
Het ontbreken van een ombulsel in de vorm van een carrosserie en de lagere snel-
heid, maken dat de voetganger en de fietser in direct contact staan met de omgeving,
In die zin z1n 21y meer ‘aanwezig’ dan automobilisten en OV-reizigers, er gaat een
grotere soctale controle van hen wit Zy zorgen er eveneens voor dat buurten en
plekken ‘leven’. De sociale veihgheid, of in elk geval het gevoel van socale veilligheid,
wordt op deze wijze gestimuleerd

Een verbeterde sociale veiligheid heeft weer invloed op het verplaatsen per fiets

of te voet. Sociale onveiligheid kan voor mensen een reden zin om niet met de fiets

of te voet te gaan, maar met de auto (Lindeyjer, 1992)
3.6 Lopen en fietsen zijn goed voor de gezondheid

Bewegen 1s gezond. Fietsen en lopen dus ook Uit onderzoek 1s gebleken dat te weinig
bewegen een nisicofactor vormt voor hart- en vaatziekten. Daarentegen kan regelma-
tig bewegen een hoog cholesterolgehalte en een hoge bloeddruk positief beinvloeden
Aangeraden wordt dagelyks minmmaal een half uur lichamelik actief te ziyn.

Uit een onderzoek onder 122 personen die op de fiets naar hun werk gaan en
voorheen niet regelmatig hchamelyjk actief waren, blykt dat na zes maanden een
verbetering van het fysieke prestatievermogen plaats heeft van 13 % (Hendriksen,
1996) Een Engels onderzoek toont aan dat mensen die regelmatig fietsen 50 %
minder kans hebben op een hartaanval Mensen die regelmatig een korte afstand
fietsen, beschikken over een lichamelyke conditie van mensen die tien jaar jonger
zyn (Minsterie van V&W, 1992). Fietsen en lopen zin ook een ontspannende
manieren van verplaatsen. Ze kunnen stress tegengaan en de onthaasting van de
samenleving bevorderen Een betere gezondheid 15 niet alleen voor de persoon zelf
gunstig, maar ook voor de werkgever Meer bewegen kan het ziektevet zuim terug-
dringen Fietsen heeft bovendien als voordeel dat het weimg belastend 1s voor
knieen en enkels Het 1s daardoor een wiyze van bewegen die voor velen 1s weg-
gelegd (NOC*NSE, zonder datum)

Een ander argument dat in deze discussie gewicht in de schaal legt, 15 dat auto’s
schadehjke stoffen witstoten Deze schadelyke stoffen zijn br inademing ongezond

Als autoverkeer wordt vervangen door fiets- en voetgangersverkeer, leidt dat tot

afname van de uitstoot van schadelnke stoffen

3.7 Lopen en fietsen zijn goed voor het milieu

Lopen en fietsen zin veruit de meest nulieuvriendelijke vervoerwnzen Zij produce-

ren geen schadelyke stoffen, stank of lawaar Het bevorderen van het gebruik van
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munder milieubelastend vervoer 1s een belangiyk instrument in het streven naar
een gezond milieu

Fretsers en voetgangers veroorzaken nauwelijks geluid- en stankoverlast Dit in
tegenstelling tot het autoverkeer Gemotoriseerd wegverkeer veroorzaakt circa 75 %
van de te saneren geludhindersituaties (CROW, 1992)

Lopen en fietsen zijn bovendien de enige vervoerwnzen waarby geen fossiele
brandstof wordt gebrukt Zy stoten dan ook geen schadelijke stoffen uit Meer

dan de helft van alle autonitten 1s korter 1s dan 7,5 kilometer. Als de fiets de helft
van deze ritten zou overnemen, zou het aantal autokilometers met 6 % worden
teruggedrongen De uitstoot van schadelijke stoffen zal dan met veel meer dan

6 % afnemen, omdat auto’s op korte afstanden relatief veel meer schadelijke stoffen
uitstoten (CROW, 1992)

In de gemeente Amsterdam 15 berekend wat de schade van de uitstoot van het auto-
verkeer aan de Amsterdamse monumenten 1s De zure regen, die het gevolg 1s van
dre urtstoot, versnelt de natuurlyke verwering. De schade bedraagt jaarlnks tussen
de zeven en twaalf miljoen gulden. Hierby 1s uitsluitend rekening gehouden met de
uitstoot van verzurende stoffen De totale schade zou hoger zyn als ook de schade
door roet zou zyyn meegenomen Deze schade komt voor het overgrote deel voor

rekening van het autoverkeer (Brinkhus, 1992).

In de publicatic ‘Meer en veilig op de fiets” 1s berekend dat het voorgenomen fiets-
belerd voor 31 % kan brdragen aan de emissievermindering van CO» die 1n het
NMP+ 1s geformuleerd. Voor stikstofoxiden geldt een percentage van 5 % en voor
koolwaterstotverbindingen van 15 % Zoals bekend veroorzaken deze stoffen

respectievelik het broeikaseffect, zure regen en smog (Ministerie van V&W, 1991).

In hoofdstuk 5 van de publicatie ‘Feiten over het fietsen en lopen in Nederland’

wordt verder igegaan op het thema miheu.



4. Loop- en fietsbeleid lonen
4.1 Inleiding

Fletsbeleid leidt tot toename van het fietsgebruk. Een gunstige bykomstigherd 1s dat
het imago van lopen en fietsen momenteel goed 1s Ook 15 er voldoende draagvlak
voor beleid dat lopen en fietsen bevordert Beide gegevens vergroten de kans dat

loop- en fietsbeleid succes hebben Qok in financieel opzicht ziyn de etfecten gunstig,
4.2 Beleid ten aanzien van fietsen is succesvol

Beleid dat gericht 1s op fietsgebruik blyft niet zonder gevolgen Het speelt zelfs een

prominente rol. De effecten tieden echter pas op de langere termyn op

De gescheidems van het fietsbeleid en fietsgedrag 1n Europese steden toont dit dui-
delyk aan. De periode van circa 1920 tot 1950 werd gekenmerkt door een relatief
hoog fietsgebruik Tot 1975 volgde er een periode van afname van het fietsgebruik;
het verkeersbeleid 1s in die periode voornamelyk gericht op de auto. De periode
van 1975 tot heden kenmerkt zich door stabilisatie of hernieuwde toename (zie
ook hoofdstuk 4 van de publicatie ‘Feiten over lopen en fietsen 1in Nederland’).

De fiets krygt vanaf de jaren zeventig dan ook weer meer aandacht en wordt gezien
als een oplossing voor bepaalde verkeersproblemen. Dit resulteert onder andere 1n
een toename van de totale lengte aan fietspaden met 78 % tussen 1978 en 1988
alleen al (Albert de la Bruheze, 1999).
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Aandacht voor de fiets, of het ontbreken ervan, blykt dus invloed te hebben op het
gebruik van de fiets Uit de ontwikkelingen van het fietsgebruik in de afzonderlijke
steden 1s ook de positieve dan wel negatieve invloed van beleid af te lezen In
Amsterdam en Enschede doet de daling van het fietsgebruik in de jaren viftig en
zestig zich later voor en 1s beperkter dan 1n andere steden Een van de verklaringen
15 dat deze steden hun fietsbeleid hebben geintegreerd in het algemeen verkeers-
beleid. De fietser werd als normale en gelykberechtigde verkeersdeelnemer gezien
Daarnaast 15 de compacte ruimtelijke structuur van de steden van invloed geweest
In Zuidoost-Limburg deed zich een eerdere en scherpere daling voor Deze werd
deels veroorzaakt door het, vergeleken met de andere Nederlandse steden,
verkeersbeleid pro-auto (Albert de la Bruhéze, 1999)

4.3 Lopen en fietsen hebben een goed imago

De zorg voor het milieu, de gezondheid en de leefbaarheid veroorzaken sinds de
jaren zeventig een toenemende belangstelling voor de fiets. De fiets wordt gezien als
een schoon en gezond vervoermiddel Ook de beperkte kosten en de relatief hoge

snelheid 1n het stedelijk gebied voeden de aandacht voor de fiets.

Ook voor het lopen geldt dat het imago goed 15 Lopen en fietsen worden beduidend
posittever beoordeeld dan autoryden Op een schaal van 1 (negatief) tot 7 (positief)
scoort het lopen hoog bij alle categorien, fietsers en automobihisten oordelen met
een rumme 5, voetgangers geven een 5,5. Fietsen scoort onder fietsers een 6.5 en
onder voetgangers en automobilisten een rutme 5 Autoryden krygt een 5 van auto-
mobilisten en een ruime 3 van de andere twee groepen. (Lund University, 1988)

Alle categoricen verkeersdeelnemers erkennen veel positieve aspecten aan lopen

en fietsen. het houdt je fit, werkt ontspannend, geeft een gevoel van vrijheid en
draagt by aan een beter milieu Daarnaast wordt lopen ook gezien als een goedkope
wijze van verplaatsen en verwacht men met snel bij een ongeval betrokken te raken.
Voor fietsen geldt dat het leuk en gemakkelik 1s en dat het de reistiyd verkort in
verstedelnkt gebied (Swedish National Road and Transport Research Institute, 1998
en Lund University, 1998).

4.4 Voor fiets- en voetgangersbeleid is draagvlak

De draagvlakpeiling voor het SVV-beleid geeft aan dat het draagvlak voor fiets-
maatregelen in het SVV-II heel groot 1s (Veling, 1996). Dat geldt met name als
die maatregelen voortvioeien uit zorg voor het milteu en de verkeersveilligheid.
Utt tabel 4 1 blyjkt dat de maatregelen ‘betere fietspaden’ en ‘betere fietsenstallingen’
zeer hoog scoren. Hierbyy dient wel te worden opgemerkt dat maatregelen die de

burger geld kosten, per definttie minder positief beoordeeld worden



Tabel 4.1 Gemiddelde draagviakscores voor de onderstaande maatregelen voor de

oplossing van de milieuproblematiek

stiller wegdek ‘ +0,10
strengere voertuigeisen ; +0,47
verﬂubiﬂing parkeertarieven 0,44
spitsbussen - ' " 40,68
betere ﬁetspaden +0,70
bétere'ﬁetsqns!z!hgen +0,68
snefheidsbegrenzer 40,04
dichter bij het werk 'wonen -0,03
autovrije gebieden : +0,05
Befastingvoordee! schonere motoren +0,56
Brandstofpriis met 30% omhoog 0,42
Rekeningriiden 026
Bron: Veling, 1996

Door INRA s een opiniepeiling naar verkeers- en vervoersvraagstukken uitgevoerd.
Een van de witkomsten 1s dat 87 % de voorkeur geeft aan de fiets boven de auto
Nederland scoort hiermee hoger dan alle andere deelnemende Europese landen. Uit
dit onderzoek blykt ook dat circa 85 % van de Nederlandse bevolking vindt dat er

meer geld moet worden besteed aan veilige en aantrekkelyke fietsroutes

Middels een publieksenquéte heeft de Voetgangersvereniging de beoordeling van

de kwalteit van winkelroutes 1n kaart gebracht (Methorst, 1996). Extra aandacht 1s
besteed aan de routes van en naar parkeergarages. Meer dan 50 % van de responden-
ten bleek een verandering of verbetering te wensen die te maken had met oversteken,
hinder van overig verkeer, onderhoud van de looproute (kwaliteit bestiating,
schoonhouden e.d.) en aanbrengen van voorzieningen als bankjes en atvalbakken.

In principe 1s er dus draagvlak voor maatregelen ter versterking van looproutes.
4.5 Lopen en fietsen zijn kostenbesparend

In deze paragraaf wordt aandacht besteed aan de verhoudingsgewys lage kosten van
infrastructuur voor voetgangers en fietsers Daarnaast 1s een aantal positieve effec-
ten van fietsverkeer die in hoofdstuk 3 zyn beschreven, in geld witgedrukt. Op deze
financiele aspecten wordt zeer uitgebreid mgegaan n de publicatie ‘The economic
benefits of cycling as an alternative for motonised transport’ (Interface for Cychng
Expertise, 2000), die gelyktydig s verschenen met deze witgave. Voor verschillende

steden verspreid over de wereld zyn de opbrengsten van het fietsverkeer berekend.
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Circa de helft van de uitgaven voor verkeer en vervoer heeft betrekking op de
aanleg van wegen Een belangrik deel van de urtgaven voor de aanleg van wegen
gaat naar de infrastructuur voor autoverkeer Deze infrastructuur 1s beduidend
duurder dan ifrastructuur voor fietsverkeer, zoals tabel 4 2 aangeeft. Hierin zyn
niet de kosten opgenomen van een troittoir. Troittoirs kosten hetzelfde of minder

dan een fietsverbinding en 7yn dus ook goedkoper dan infrastructuur voor auto’s

Tabel 4.2 Indicatieve kosten van verschillende typen infrastructuur (in guldens)

1 km autosnelweg 20 miljoen
1 km autoweg 10 miljoen
1 km vrije trambaan 10 miljoen
1 km vrije busbaan 5 miljoen
1 km hoogwaardige fietsverbinding 1 mifjoen

Bron: CROW, 1992

Naast wegen hebben vervoerniddelen ook parkeerplaatsen nodig Ook deze zuyn
voor een auto duurder dan voor een fiets Een paikeerplaats voor een auto kost
ongeveer vijftien maal zoveel als een stallingsplaats voor een fiets van gelykwaardige
kwaliteit (CROW, 1992)

Een andere vraag 1s wat het 7ou betekenen als meer fietsers zouden overstappen op
het openbaar vervoer. Berekend 1s dat de staat op jaarbasis maar liefst vier miljard
gulden extra zou kwiyt zyn als alle fietsverplaatsingen met het openbaar vervoer
zouden worden gedaan (CROW, 1992).

Door MuConsult 1s in samenwerking met Goudappel Coffeng een methodiek
ontwikkeld waarmee de opbrengsten van gemeentelnk fietsbeleid per gemeente

in beeld gebracht kunnen worden Er 1s onderscheid gemaakt tussen externe kosten
van het autoverkeer, kosten voor accommoderend beleid en externe baten voor het
fietsverkeer

Deze methodiek 1s toegepast op de gemeente Dordrecht. Het blyjkt dat gemeentelyk
fietsbelerd in Dordrecht, athankelyk van het scenario, tussen de 6 en 56 miljoen

gulden voor een periode van 7 jaar kan opleveren (MuConsult, 1994)
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Bijlage 2. Geraad
De volgende personen waren hd van de begeleidingscommissier
- dhr. H. Wilmer, VNG;

- dhr O van Boggelen, ENFB;

- dhr. W. Vermeulen, 3VO;

- dhr M van der Meer, gemeente Tilburg;

- dhr. R Methorst, AVYV;

- mw. B van Schyndel, AVV

De volgende personen ziyn gemterviewd:

- dhr. D. Buursink, wethouder Verkeer en vervoer, gemeente Enschede;

- dhr. J Wolters, coordinator Verkeersvetligheid, gemeente Amsterdam,

- dhr. W. Serné en mw. | van Ginneken-van den Nouweland, Stadswerken,
gemeente Zoetermeer;

- dhr. M Wik, hoogleraar Technische Universiteit Delft, leerstoel Ergonomie
van de gebouwde omgeving;

- dhr. T van Beek, projectlerder Civiel en groen, bedryfsbureau Stadshagen,
gemeente Zwolle,

- dhr. N. Molenaar, Veilig Verkeer Nederland;

- mw, L. de Kieyn, afdeling Verkeer en vervoer, provincie Noord-Brabant;

- dhr. Lieferink, afdeling Verkeer en vervoer, provincie Gelderland.
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