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Voorwoord 

Deze brochure brengt de argumenten In kaart voor decentrale overheden die het 

voetgangers- en fietsverkeer willen stmluleren. De argumenten zijn op zich niet 

nieuw. Echter door ze op een rlJ te zetten ontstddt een overzlchtelllk palet voor 

degene die met het voetganger?- en fietsverkeer aan de slag wII. Met name mede-

werkers en bestuurders van decentrale overheden kunnen putten uit de hier 

opgenomen ,lrgumenten en de wetenschappehJke onderbouwmg De argumenten 

kunnen worden gebruikt b11 de onderbouwlng van heuzen voor het ongemo- 

torlseerde verkeer. Tevens kunnen 7e worden gebruikt 111de voorlIchtIng over 

prolecten, zowel Intern naar andere afdelingen, als extern naar belangengroepen 

en prolectontwrkkelaars. Zowel b11 reconstructies 111 bestaand (stedelijk) gebled 

als bl] nleuwbouwlocdtles zlJn de opgenomen argumenten van toepassing. 

De gegevens zrJn onder meer gebaseerd op het Onderzoeksverplaatsmgsgedrag 

(OVG) Vdfl 1997. 

Naast de7e publicdtle wordt eind 2000 de brochure ‘Feiten over het fietsen en 

lopen 111 Nederland’ ultgebracht Deze brochure geeft een LO n,~uwkeurlg mogehlk 

beeld van de stdnd van zaken. Hlerrn zlln de meest recente cijfers over voetgangers- 

en fietsverkeer m Nederland verwerkt die zlln ontleend aan het 0% van 1999 

K Gort 

Kcmrsplrzt~Orr>r VERDI 



1. Inleiding en samenvatting 

De fiets en de voetganger vervullen een onmisbdre rol m het vervoersysteem 

Als hoofdvervoerwllze, maar vooral ook als voor- en natransport, nemen ZIJ een 

belangrt]k deel van het aantal rltten voor hun rekening Een beleid ter bevordering 

van de fiets en de voetganger IS zodoende een beldngl qk middel VOOI het verkrIJgen 

en behouden van een optimale berelkbaarheld Madr behalve dat, drddgt het tevens 

bl] aan het berelken van een heleboel andere doelstelhngen van uiteenlopende 

sectoren, zoals de zorg voor het maatschappehlk welzlln, de verkeersvelhgheld, het 

milieu, de gezondheid, het rumltegebrulk en het m stand houden van economische 

functies m de (stdds-)centra BovendIen loont het om een fiets- en voetgangers- 

beleid te hebben: het IS kosteneffïclent, het heeft veel dladgvlak onder de bevolking 

en het IS, op de langere termIJn, daddwerkellJk succesvol m het bereiken van de 

doelen. 

Deze argumenten voor een fiets- en voetgangersbeleld z11n geenszins onbekend 

blJ decentrale overheden en belangengroepen Toch heeft het Mlmsterle van 

Verkeer en Waterstaat besloten een brochure uit te brengen, waarln de argumenten 

gepresenteerd worden. Dit niet alleen om een overzlcht te geven van de voordelen 

die het voeren van een fìetsbeleld allemaal met zich meebrengt, maar vooral om 

een overzlcht te geven van de cllfers en onderzoeken die de argumenten bevestlgen. 

Hieronder worden de argumenten kort aangestIpt. In de ndvolgende 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 hoofdvervoel wIlze elk een beiangrl]k deel van 

het aantal verplaatsmgen voor hun rekening, respectlevehik 27 en 18 %. Vooral op 

de korte afstanden zijn zlj dominant, maar toch wordt een derde van de verplaat- 

smgen tot 7,5 kilometer nog met de auto gedddn, een groot deel hiervan zou ook 

te voet of per fiets afgelegd kunnen worden. 

Lopen en fietsen zijn erg belangriJk als onderdeel van een vervoersketen Wanneer 

de moddl split berekend wordt op basls van het aantal rltten, Inclusief voor- en 

nntransport van zowel auto als openbadr vervoer, dan bhlkt het ongemotorlseerde 

verkeer drlekwart van de ritten voor zijn rekening te nement. 

Het ongemotorlseerde verkeer IS dan ook erg belangrIJk voor het feederen van het 

openbaar vervoer Wanneer gezorgd zou worden voor de beschIkbaarheld van 

fietsen op daartoe aangewezen plekken en voor voldoende stalhngsmogeh~kheden, 

zou het gebruik van het verbindend openbaar vervoer met 14 % toe kunnen 

nemen. 



Lopen en fietsen ook gunstig voor veel andere doelstellingen 

Beleid ten gunste van het ongemotortseerd verkeer komt niet alleen ten goede aan 

de doelstelltngen dte door de verkeersdtencten nagestreefd worden Bttna elke drenst 

IS gebaat bit guusttge omstandtgheden vom lopers en tìetsers, omdat dte helpen om 

vele verschtllmde doelstellrngen dtchtet bit te brengen 

Hr,rc,rkbrrrrll~~r<i een auto heeft rijdend twintig tot dertig keer mveel rutrnte nodig 

als een fiets, waardoor de kans dat deze ztchzelf frustreert rn centrale gehteden veel 

grote1 IS dan die voor de fiet$er of voor de voetganger, dte nog mtnder rutmte nodig 

heeft LIrlarbtt kan een verkeersltcht ze\ FTLldl zoveel fìetsers verwerl\en als auto’s 

Ftetsers LIJI~ dan ook vdak sneller 111 sterk verstedelttkt gchted Infrastructuur voor 

fietsets en voetgangers veroorzmkt bovendten geen grote hart teres voor dndere 

weggebrurkers, zodat de heretkbanrhetd van alle gebteden behouden bl~tft 

\~r-X-t,c,r.c~,cr/rRlrrrll fietsen en lopen vormen geen bedretgtng voor andere weg- 

gebruthers en ZIJIG mdoenile goed voor de verkeersvetltghetd 111het algemeen 

Hoewel tietsers en voetgangers kwetsbaarder ~111 ddn autornobtltsten, bhtkt dat 

ZII toch nret meer gevaar lopen 

nklrrtlchrrppc/rlXc ptrt-trrrp~~~c lopen en fietsen bevorderen de zelfstandtghetd ~JII 

met nCtme ouderen en ktnderen, het blttkt dat 111 wttken met \~er~eerzm‘latregel~n, 

ktnderen een tot twee Laar eerder zelfstnndrp spelen en ook vaker hutten spelen 

Niet alleen zrln ouderen en jongeren nfhdnkeLttl\ van toegtnkeittke vervoerwt~zen 

dte geen grote kosten of bepaalde bevoegdheden veretsen, maar ook zorgen meer 

fïetsers en voetganger\ voor een grotere sociale vetltghetd, Lodat pnrttctpatte mln 

het ma~tschClppelttk leven mtnder drempels ondervmdt. 
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A41l1c1r wanneer de vervangbare autorttten door ongemotortseerd verkeer ovetge- 

nomen zouden worden, zou 6 % van de dutoktlometer~ bespaard kunnen worden 

De hterutt voortvloetende mtheuwtnst IS veel groter, aangezien het korte t ttten 

betreft dte relatief vervutlender zt)n dan lange I Itten. 

Gczorttflterti mensen dte regelmattg fietsen hebben gemiddeld 50 % tntnder kans 

op een hartaanval Ook kunnen fietsen en lopen stress tegengaan 

Etor~orrr~~ltr firrrctres stodsrwtrl~~u tn Houten zorgt de op de fiets gebaseerde 

Infrastructuur dat de otnzet per vterkJnte meter tn het centrum 23 tnaal zo hoog 

IS als elders Ftet5ers en voetgangers geven per wtnkelbezoek slechts de helft utt 

van wat automobtltsten uttgeven, maar bezoeken de wtnkelcentra wel veel vaker 

Een beleid voor fietsers en voetgangers loont 

Verschtllende gemeenten hebben door de Jaren heen een VerFchtllende mtensttett en 

filosofie gehad tn hun beleid naar ongemotortseerd verkeer toe. Wanneer verschtl- 

lende vervoerskenmerken over de langere termtIn met elkaar vergeleken worden, 

dan bltlkt dat een beleid voor ongemotortreerd verkeer yeer zeker effecten heeft 

Een vergellJktng toont aan dat III steden met een Idts?er-fJtre-beletd het fïetsadndeel 

op de langere termtln minder hard groett dan 111 steden tnet een actief fïetsbeletd. 

Verder IS het beleid voor lopen en fetsen logtschetwt~j ook veel goedkoper ddn ddt 

voor auto’s en openbaat vervoer Alleen al de aanleg van tnfrastructuur scheelt een 

factor tten 111 de kosten; voor parkeervoorztentngen geldt dat de auto vtlftten maal 

zo duur IS als de fiets 1~1~ een geltlke kwalttett. Voor openbadr vervoer geldt dat 

ook de explottattekosten voor een deel door de overheid betaald moeten worden. 

Mddtregelen voor de fiets en de voetganger kunnen tot slot ook nog op een groot 

draagvlak rekenen. 87 % vin de Nederlanders vtndt dat het ongemotortseerd ver-

keer een voorkeursbehandeltng moet kriJgen boven de ,luto; 85 % vtndt dat er meer 

geld moet worden besteed aan vethge en adntrekkehlke fietsroutes 
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2. De rol van lopen en fietsen in het 
vervoersysteem 

2.1 Inleiding 

Fietsen en lopen spelen een belangrtlke rol tn het vervoersysteem Voor het open- 

badr vervoer LtJn belde als voor- en natransport onmisbaar. Als de hoofdverplaatstng 

een Jutortt IS, verloopt het voor- en natransport hoofdzakelIJk met de ‘benenwagen’. 

Behalve als voor- en natransport nemen fietsen en lopen ook een belangrIJk deel 

van de hoofdverplaatsingen voor hun rekentng. Logtscherwtls spelen lopen en fietsen 

tnet name een belangriJke rol bit het overbruggen van de kortere nfstanden 

Hiervoor ztIn ze zeer geschikt Madr dat betekent ntet ddt dat alttld gebeurt Mensen 

gebruiken de auto ook vaak voor verplaatstngen dte net zo goed per fiets of te voet 

kunnen worden uitgevoerd Het ongemotortseerde verkeer, met name het fietsver- 

keer, ZOLI verder kunnen toenemen wanneer lutst voor dat soort afstanden met de 

auto wordt gebruikt 

2.2 Lopen en fietsen als hoofdvervoetwijze 

De hoofdvervoerwtJze heeft betrekktng op het deel van de verplaatstng zonder het 

voor- en natransport Als iemand utt Dordrecht per fiets naar het tretnstatton gaat, 

naar Rotterdam retst en dadr vanaf het statton te voet naar ztJn werk gaat, ts de 

hoofdvervoerwtye de tretn. Het Onderzoek Verplaatstngsgrdrag (OVC; 1997) van 

het CBS leert dat de auto de beldngrt]kste hoofdvervoerwtlze IS Ctrca eenderde van 

de verplaatstngen komt voor rekentng van de bestuurder van een auto. Daarna volgt 

de fietser met 27 % en de voetganger met 18 %. Het aantal verplaatstngen als passa- 

gier tn een auto betreft 17 % Openbaar vervoer en de bromfiets ztln beduidend 

mtnder tn trek Daarentegen ZIIII lopen en fietsen samen goed voor 45 % van de 

verplaatstngen. Hterutt bltrkt ddt lopen en fietsen belangrttke vervoerwtlzen zttn btr 

hoofdverplaatstngen 

2.3 Lopen en fietsen als onderdeel van de keten 

Tabel 2 I geeft alleen tnztcht tn de hoofdvervoerwt)ze Fietsen en lopen scoren 

drtarbtj vrt) hoog Mdar /oals we al eerder constateerden, ztln fietsen en lopen ook 

uttertnate geschikt btl voor- en n,ltransport. Daarom heeft de V’~~etgdngersverentgtng 

eenzelfde t,ibel samengesteld maar dan tnclustef voor- en natrdnsport (tabel 2.2). 

We hebben het dan ntet meer over verplaatstngen wddrbt] mogeltlk meerdere 

vervoerwrlzen gebruikt wotden, maar over ritten. Onder een rtt verstaan we een 

deel van een verpldntstng dat met een bepaald vervoermtddel wordt afgelegd. Uit 

tabel 2 2 blllkt dat met name lopen maar ook fietsen een bedutdend groter adndeel 
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tn het aantal ritten heeft ddn tn het aantal verplaatstngen (tabel 2.1) De meeste 

ritten worden lopend afgelegd, het aandeel tn de ritten Itgt bedutdend hoger dan 

tn het aantdl verpldatstngen. De fiets komt er bt) ritten tets vaker dan te pds ddn 

btl verplaatstngen. Lopen en fietsen ztln samen goed voor biJtia drtekwart van het 

totddl aantal ritten. 
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Interactie fïetserlvoetganger en openbaar vervoer 

Hrt openbm- vervoer brengt de gebruiker doorgaans niet van deui tot deur. HII IS 

dm ook dBdnl\rl~~l\ van voor- en natranspor t Dit verloopt voor een belangrl~h deel 

met de fiets of te voet (NS Kelzlgers , 1000) Het beleid van de Nederlandse Spoor-

wegen IS erop gericht het aantal fiets- en loopl>eweprngeri van en naar het station 

verder te laten toenemen (NS Kelrlgers, 2000) De kwalltelt van hrt WOI- en natr,ms- 

port IS vdn rnvloed op de keux voor het openbaar vervoer C \‘eeke, 1990) Goede 

facdltelten voor fìetsers en voetgangers TIJII derhalve gewenst, blrvoorbeeld bewaak-

te ~talllngsv(~orzienrngen brr stations en beverllgde fiets\,oorzleningeii bit haltes, al5 

ook toeleidende vellige en aantrekkellrke loop- en fietsroutes Het IS gebleken dat 

goede facrlltelten en het stuntderen van het gebruik van de fiets 111 voor- ot natrans- 

port voor bus, tram of metro de straal vdn het voedlngsgebled van c11ca 30 meter 

tot 2000 meter rond een halte vergroot (CREW, 1997) Bovendien kunnen goede 

fìetsvoorzlenmgen de bezwaren compenseren die riyen na het strekken van oprn- 

banrvervoerlllnen. Uit een onderzoek naar de effecten van fìetsvoorrrenmgen bit 

streekvervoerhalten blijkt dat, na de aanleg van fietsenstallingen, het aantal Instap- 

pers met 29 ‘% 15 toegenomen. Het blllkt dat brlna een derde uit meuwe gebruikers 

bestadt Het onderzoek wijst verder uit dat de keuze voor het openbaar vervoer 

vadk verband houdt met een verandering m de persoonhlke omstandigheden. 

Toch IS het aannemelijk dat de verbeterde fìetsvoorLlenmgen daarbil een posltleve 

factor vormen De onderzoekers verwdchten dat deze maatregelen m samenhang 

met verdere verbetering van het kwallteltsnivcau van het openbaar vervoer op lange 

termiJn het autoverkeer helpen beheersen (Janse, 1995) 



Deze toename van het busgebruik IS voor openbaarvervoerbedryen een stmlulans 

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

BeschJ&arheld van een fiets gepaard aan voldoende stallmgsmogeh~kheden kan 

lelden tot een toename van het gebruik van het verbindend openbad vervoer met 

14 % (Vm Goeverden, 1993) 

In Houten ligt het gebrurk van het openbaar vervoer beduidend hoger dan elders 

als gevolg van het afstemmen van de rum~teh~ke stl uctuur op het fietsverkeer. De 

30 000 Inwoners van deze stad z11n ndmeh)k verdntwoordell)k voor 6 200 in- en 

uItstapbewegIngen per dag In Maarssen met 40.000 mwoners ligt dit aantal op 

4 900 (DIepens en Okkema, 1994). 

In de Randstad IS beciiferd ddt 1x1 35 % van de autosolisten bl) hun woon-werk- 

verkeer de vervoersketen vdn openbaar vetvoer met fìetsers enlof lopen een reele 

optie IS Vervanging door de vervoersketen wordt als alternntlef geh‘mteerd zolang 

de reistijd met langer IS dan 1,5 maal die van de auto (Llgtermoet, 1998) 

Tabei 2.4 Wooswerkverkeer met de auto 

- noodzak~, vanwege goederenvenkxr af reizen overdag 20 % 

- noodzakelijk, want zonder alternatief 45 % 

- niet-noodtieliik, want met altematÎef 35 % 

-fIf?ts 1% 

-lopen-ov-lapen 9% 

-fiets-OV-lopen 4% 

-fiets-ov-fiets t 12% 

- auto - trein - lopen 2% 

- auto - trein - flets 5% 

-carpoor 2% 

totad soto-peIsont?MlJt~s 100% 

Bron: tígiemroet, 1998 

2.4 Korte ritten 

Lopen en fietsen ZIJII met name geschikt voor de kortere afstanden Tabel 2.5 geeft 

het adndeel van de verschlllende vervoerwIJzen naar afstandsklasse weer Een groot 

deel van de verplaatsmgen heeft betrekking op korte afstanden Cma 80 % van 

de verpladtsmgen IS korter dan 15 kIlometer Met name binnen de bebouwde kom 

overheersen deze korte afstanden 
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Tabel 2.5 Aandeel verplaatsingen naar afhndsklasse en hoofdvervoewijze (%) 

motief tevoet fiets auto- auto- trein brom- overig totaal 

best. pass- fiets 
.I -2, 

++ 

0 - 0,5 km zll 1,4 0,3 o,o 090 w 0.0 0.0 68 

0.5 - 1 km E 3.7 0.8 (46 0.0 w 0.0 0.3 10.0 

1 - 2.5 km 6.2 m 5.6 3,4 WJ 0-3 0-3 0.3 27,7 

2.5 - 3‘7 km 03 42 3,4 2,o 04 0,3 0.0 0,3 ll,o 

3,7 - 5 km OP3 9,4 2Lr 1,1 WJ 0,3 0.0 co 51 

5 - 75 km 0,3 2.5 4x 25 w W 0.3 0,3 11,o 

7.5 - 10 km o,o 0.6 1.7’ 03 04 0,3 0.0 0.0 3.4 

IO-75km o,o 0.8 iiw 2.0 o,o W 090 0.0 7.1 

>15km o,o 05 9s 4‘5 w 0.6 0.0 0.0 i7,a 

totaal 17.2 27.4 31,l 16.9 zo 2.8 03 1.4 100 

l de dommante vervoemipen per afstandsklasse Bron: CBS (OVG 1997) 

Afstalden tot circa 2,s kIlometer worden naast fietsend ook vdak lopend afgelegd 

Tot 3,7 kilometer wordt er veel gefietst. Zodra de dfhtand Ianper IS dan 7.5 kIlome- 

ter, komt de fiets nduweliJks meet In aanmer klng RIJ afstanden vxlCjf 3.7 kIlometer 

IS de auto f‘lvorlet Ook GIJ korte afstanden 15 de auto popnla~r Tot een afstand van 

7.5 krlometer (ara een half uur fietsen) IS de fier\ on pr~nc~pr een alternatief voor 

de auto. 

Als verklxlng voor het relatief hoge aandeel vdn de duto In de korte ritten worden 

genoemd de vergrl)7mg, het toegenomen nutobe/lt, het toegenomen opleldlngs-

nlve‘iu en de gestegen arhe~dspnrt~c~pat~e ~~111 met name vrouwen (H~lbers, 1YYYj 

Wdt motieven betreft bhJkt het GIJ de korte ritten met name te gaan om winkelen, 

halen en brengen, werken en vlslte/logeren In die sltuatles kan het gebruik van de 

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

rijk motief IS voor kot te ritten, IF het belangrllk alert te z11n op ontwIkkelIngen In 

de detaIlhandel die tot toendme van het gebruik val de auto lelden Sociale velllp- 

held en verkeersvelllgheld ZIJN de belangrltkqe overwegingen die er toe lelden dat 

men voor de ,luto kt. 



Automobilisten geven zelf ook mn ddt een deel vdn de verplmtsmgen vervmgen 

ZOLI kunnen worden dool de fiets (IGtteler, 1992) Tabel 2 6 Ijat Llen d&lt de 

respondenten 25 %I vm hun autorItten ook met de fïet? Louden kunnen m~hen. 

U~tsch~eters vdn 50 o/o ZIJIJ vel plaatsIngen binnen het stedehlk gebIed 

Dat geldt met mme voor ritten bmnen een dorp of III stedelIjk 

gebled Dat luist korte ‘lfstmden zich lenen om per fiets of lopend te worden 

afgelegd, komt helder ad11 het licht In steden met een cornpxte bouw, waar her- 

komst en bestenlmng rel&lef dicht b11 elkClx Ilggen (Ministerre van V&W, 1991) 

TabeI 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 21 25 

goed vervangbaar geacht 47 14 41 19 11 25 

totaal 100 100 100 100 100 100 

Bron Katteler, 7992 
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3. Lo en en fietsen dragen bij aan vele 
Pbe eidsdoelstellingen 

3.1 Inleiding 

Verkeer- en vel voerbeleid heeft raakvlakken met vele beleldsterremen Voor fietsen 

en lopen IS dat met anders Vanult ver\chtllende beleldsterrelnen zltn doelstellmgen 

geformuleerd waaraan tietsen en lopen kunnen bIldragen. Dit levert een zeer breed 

draaLgvlak op voor het loop- en fietsbeleid. 

3.2 Lopen en fietsen houden de stad bereikbaar 

Lopen en fietsen kunnen een blldrage leveren aan het berelkbJar maken en houden 

van de stad Het beslag op de ruimte dooi gemotoriseerd verkeer IS veel groter dan 

door voetgangers- en fìetsverkeer. BIJ gehrulkmakmg van dezelfde rulmte kunnen 

zich VIJ de geregende Infrastructuur meer mensen lopend of fietsend verplaatsen 

dan met de auto Bereikbaarheid staat voor de moeite, de kosten en het tlldsbe4ag 

dre nodig z~tn om personen en goederen van hun herkomst op hun hestemmlng te 

krijgen BerrrLbaarheld wordt 6nberelkbaarheld wanneer het wegennet onvoldoen- 

de capacltelt biedt Dat geldt niet alleen voor het hoofdwegennet maar ook voor het 

onderllggende wegennet. Er dient samenhang te ZIJN tuisen belde Een goede bereik- 

baarheid 15 van belang voor de sociale en economische dynamiek Voor bedrltven IS 

bereikbaarheid de belangrl~kste vestl~lllgsv«orwaarde BereIkbaarheld IS dan ook 

essentreel voor de vltalltelt van een stad Momenteel loopt de brre~htxmrhe~d wn 

steden gevaar door dlchtsllbbIng van het wegennet. Een aantal gemeenten IS er 

reeds toe overgegaan een actief fetsbeleld te voeren met al\ doel het garanderen van 

de externe bereIkbaarheld van de bInnenstad (BRO, studie fietsparkeren, verschlrnt 

najaar 2000). 

Fietsen en lopen hebben een aantal grote voordelen ten oprlchte van het autoverkeer. 

Allereerst 15 de fiets voor bijna Iedereen beschrkbaar ChIlnlsterle van V&W. 1998), 

voor verplaatsIng te voet 15 /elf5 geen vervoermlddel nodig Dddrnaast /[In het ver- 

voerwrl/en die nagenoeg geen hinder ondervlnden van opstopplngen, waardoor aan-

komsttIlden betrouwbaar /Iln (Mlnlsterle van V&\v, 199X) Autoverkeer en openbaar 

vervoer lopen, met name 111 de spits, gemakkellJk vertraging op door files De enkele 

keer dat fìetsers oponthoud oplopen, wordt dat vooral veroorzaakt door externe 

Invloeden Loals een wegopbrektng. In tegenstellrng tot het dutoverkeer frustreert 

fiets- en voetgangeriverkeer ~lch/elf zelden. Waar automohlhsten te mdken kunnen 

krijgen met een verkeersaanbod dat de capacltelt te boven gaat, Tal dat bl\ fïetsers 

en voetgangers niet \nel gebeuren. Dat IS vooral te danken aan het feit dat lopen en 

fietsen beduidend mlnder rulmte vergen dan andere vervoerwllzen 
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Een stIlstaande auto neemt ongeveer twaalf maal zoveel ruimte 111 als een stIlstaande 

fiets. RIJdend neemt een auto twlntlg tot dertig maal zoveel ruimte 111 Voetgangers 

nemen wanneer ZII 111 beweging zl)n nog mlnder ruimte 111 dan fìet\ers (MInIstel le 

van V&W, 1993). Ook de doorstromlng IS beter. een verkeelsllcht I\an zes heer 

zoveel fietsels verwerken als auto’s (MlnisteI le van VstW, 1992) 

In de stad wordt door drukke wegen een forse barr+Ie opgeworpen tussen bltvoo- 

beeld verschlllende woonwllken of tussen het centrum en woonwllken (Mmlsterle 

van V&W, 1998) Dit kan de bereIkbaarheld van het centrum of van de woonwIJken 

beperken Flets- en voetpaden zijn beduldend gemakkell~kel ovel te steken en 

vormen zodoende een mlnder bezwaarlIJke barr+re 

Uit deze redeneringen samen bhtkt dat de reIstlId voor tietsers 111 sterk verstedelijkt 

grb~rd even Icing 15 ,115 of korter din die VJII het autoverkeer (KU Nlrmegen, 19%) 

Ook de reistijd met het openbaar vervoer IS vaak langer. Door wachttiJden bil de 

haltes en de veelal niet directe route naar de bestemmlng, mogelIJk 7elt’F met over- 

stap, IS de reIstIJd binnen de stad vaak langer dan die VOOI fietsers. 

3.3 Lopen en fietsen zijn belangrijk voor de economie 

Een goede herelkbaarheld 15 een voorwaarde voor een ge7onde economie Ooh 

bedriycn zlln overtuigd van het belang van het promoten van ongemotorlseerd 

verhcer met het oog op hun bereIkbaal held De bereidheid onder bedrIjven om 

tïetsmaatregelen te nemen, /oal\ het aanbIeden van een fiets van de 7dak, neemt 

steeds meer toe VOOI een sterke bevordering van het tìetsgebrulh In het wooi~ 

werkverkeer zijn bedlIJven echter athankell~k van gemeenten, die door Infrastruc- 

turele maatregelen het fietsen echt aantrekkelIJk kunnen maken (Llgtermoet, 1986). 

Voetgangers en fïetsers vormen een belangrl~ke doelgroep VOOI winkels. BestedIngen 

ZIJG voor een helangrlJk deel van deze doelgroep atkomstlg. Dadrndast hebben fïet-

sers en voetgangers een posltleve Invloed op de bereIkbaarheld van winkels, met 

name In de blnnenatad Als alle tìetsers de auto zouden nemen, zou dat Immers 

een rampzalIge verkeerssltuatle tot gevolg hebben. Overigens bhlkt al dat op een 

regenachtIge dag, wanneer er mlnder gefietst wordt, meer verkeersproblemen te 

vr~wachten 7lJn dan met zonnig weer íGoudappel Coffeng, nog te verxhl)nen). 

Een vermlnderde bereikbaarheid van binnensteden of wInkelcentra kan ter plaatse 

een ddlmg van de bestedlngen tot gevolg hebben. Wanneer een deel van het auto- 

verkeer kan worden vervangen door het fietsverkeer, komt dit ten goede aan de 

bereIkbaarheld van het centrum voor hen die dthankelilk zlln van de auto. De angst 

leeft dat 111 dat geval de omzet wordt bedreigd omddt de bestedingen van fïetsers 

vrll gering zouden ZIJN. Dit berust op een mlsvattmg, zo blijkt uit onderzoek van 

het Instituut voor Midden- en Klelnbedrllf (IMK, 1992). 
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KlIken we naar de bestedrngen per bezoek, dan geven bezoekers dre met de auto 

komen circa twee maal loveel uit als fìet\ers en voetgangers. Fletsers en voetgangers 

blijken echter de wlnkelcentra veel vaker te bezoeken dan autogebrulkers In tabel 

3. I 15 het om7etaandeel per vervoerwllre weergegeven. HlerbrJ IS onderscheld 

gemaakt nax het percentage legIobezoek Het percentage regloberoek geeft AIIJ In 

welke mate de wlnkelcentrCl voorzlcn 111een regionale behoefte In met name de 

wlnhelcentra met een beperkte regofunctre heeft de (brom)fietsende bezoeker een 

bclangrllk omretaandeel Opvallend IS de constante positie van de voetgynger Zelfs 

In wInkelcentra met een sterke rqyofunctle hebben tiet\en en lopen een gez.~men- 

Illk aandeel van ~0’11 30 Ti 

label 3.1 Raming omzetaandeel winkelgebieden per vervoerwijze, naar regionale functie 

van het kemwinkelapparaat 

percentage regiobezoek te voet (bromlfiek OV auto 

o-10% 18 35 1 46 

lO-30% 19 23 2 56 

30 - 50 96 17 17 3 63 

> 50 % 14 15 5 66 

Bron: IMK, 1992 

Goed voorbeeld uit de praktijk IS de gemeente Houten, waar de verkeersstructuur 

IS afgestemd op de fiets Hier hgt de omzet per vierkante meter 2,s maal 70 hoog 

als elders CDIepen\ en Okkema, 1994) 
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3.4 Lopen en fietsen verbeteren de verkeersveiligheid 

Het stimuleren van fietsen en lopen kan de verkeersvelllgheld verbeteren. Fletsers 

en voetgangers veroorzaken, vergeleken bl) gemotoriseerd verkeer, beduldend 

minder (ernstig) letsel (Transport Technologie-consult, 1997). De verkeersongeval- 

lencllfers onderstrepen dat. BIJ 84 o/o vdn de dodehlke slachtoffers en ziekenhuis- 

gewonden onder voetganger\ was de tegenpart gemotoriseerd vel keer (Kavsek, 

1998). BI] fïetsers IS dit 78 % (Mlmsterle van V&W, 1998) Vandaar ddt meer 

gebruik van de fiets gunstig IS voor de verkeersvelllgheld wanneer dit m de plaats 

komt van gemotorlteerd verkeer (NoordziJ, 1996). 

Fletsers en voetgangers zlJn kwetsbaarder dan de Inzittenden van auto’s Toch wijst 

onderzoek uit dat deze vervoerwIJzen niet onveIliger ZIJII dan de auto (Mlnlsterle 

van V&W, 1998) Grca 20 “51 van de overleden vel keersdeelnemers en circa 22 % 

van de zlekenhulsgewonden was fietser. Het aandeel verplaatsIngen per fiets ligt 

tussen de 27 en 29 % Het aandeel van de fiets in het ddntnl verplaatsingen 15 dus 

Iets groter dan het adndeel In de slachtofferaantallen. HIeruIt blijkt dus dat fietsen 

veiliger IS dan autorIJden Lopen IS nog veiliger. Het aantal slachtoffers onder voet-

gangers per mllloen verplaatsIngen ligt beduidend lager dan bl1 fìetsers en auto- 

moblhsten De voetganger heeft vadk een eigen verkeersrulmte en dat komt LlJn 

vellIgheld m het verkeer enorm ten goede. Het belangrqkste rlslco voor voetgangers 

IS het oversteken. Een kleine 80 O/O van de ongevallen met voetgangers heeft plaats 

tildens het oversteken (Kavsek, 1998). 

De toename vdn het fietsgebruik In de jaren tachtig en negentig heeft er ook niet 

toe geleld dat het aantal doden en gewonden onder fìetsers 15 toegenomen IHet 

aantal sldchtoffers IS zelfs afgenomen (Ministerie van V&W, 1998). 

Meer gegevens over de verkeersvelllgheld bil ongemotorlseerd verkeer IS te vinden 

III hoofdstuk 5 van de publlcatle ‘Feiten over het fietsen en lopen In 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 mddtschappeli]k leven snmuleren. Ook kan 

meer fiets-en voetgangersverkerr de sociale vellIgheld vel beteren Een verkeers- 

systeem waar Iedereen Londer veel beperklngen gebruik van kdn maken, versterkt 

de zelfstandIgheld Ddt IS gunstig voor de partlclpatle. 

De meeste mensen beschlkken over de mogehlkheld te lopen en te fietsen (Methorst, 

1993). Kinderen van onder de 16 ZIJII op deze vervoerwllzen aangewezen. Onder- 

zoek heeft aangetoond dat In wIJken die verkeersvelhg zlln gemdakt, kmderen één 
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‘1 twee 1,1x eerder zelfstandig z11n K~ndeten spelen er beduIdend vaker burten In 

mlnder vc111ge wulken 19 begeleiding van kinderen, als LIJ ‘11 bulten q>elrn, normaal 

( \‘~n der Spek, 1 YY3) 

De gemrddelde leeftijd w~uop de meeste klnderen relfstand~g naar school gaan, 

Is gestegen vdn 8 Iddi- in 1992 naar 8,s Idar in IYYX De geschetste stijging vdn de 

leeftIJd wQlarop de kinderen zelfst,mdlg ndar school gaan, komt voort uit de ver- 

nlrn&rde verkeersvelllghetd c,p de woon-school1outc.s Een groot deel ,211 de xzholen 

constateert ddt kInderen vaher met dc auto worden gebrAt Dit maakt de verkeers-

sltuatle rondom de scholen er niet vellIger op (Vermeulen, 1998). 

luist voor kinderen 15 het goed als ZII 111 een zo vroeg mogellrk stadium zelfstandig 

JJ~ het verkeer kunnen deelnemen Het brengen en halen door ouders met de auto 

leidt er toe dat kinderen niet gewend raken dan het zich verplaatsen per tiets of te 

voet en Iulst wel met de auto 

Door ouderen wordt nog tot op zeer hoge leeftijd gelopen of wordt op andele wijze 

van de voetgangers- en tietsrnfrastructuLlI gebruA gemaakt (br~vonrbeeld met een 

rolstoel of Inv~lldenwagentle). Dit geldt eveneens voor bepaalde groepen gehnndi-

tapten Wanneer ZII niet meer te voet of 111 een rolstoel het wlnkelcentrum, vrrenden, 

FamIlle ot (andere) actIvIteIten kunnen bereiken, worden rrl afh‘lnkellrk vdn ande- 

ren. Door ervoor te zorgen dat ZIJ kunnen (bIltven) fietsen eniot’loyen, kunnen ZII 

langer m de samenleving blllven partlclperen. Dat kan door fìets- en voetpaden goed 

te onderhouden, directe routes naar bestemmmgen te creeren en SOCMJI onvellrge 

plekken adn te pakken. Voorwaarden VOOI en voorbeelden van fiets- en voetgangers- 

Infrastructuur ZIJG onder andere opgenomen m ‘Tekenen voor de fiets’ van het 

CKOW en ‘Wegwltzer voetgangersvoorllenrngen’ vdn de VoetgJnger5verenlglng 
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Sociale veiligheid 

Lopen en fietsen ZIJII vervoerwIJzen die een sterke band hebben met de omgeving 

Het ontbreken van een omhulsel III de vorm vin een c~ro~crle en de lagele snel- 

heid, maken dat de voetganger en de fìetser m direct contact staan met de omgeving. 

In die Zen zlln ZIJ meer ‘danwezlg’ dan automobIlIsten en OV-relLlgers, er gaat een 

grotere sociale controle v,m hen uit ZIJ zorgen er eveneens voor dat buurten en 

plekken ‘leven’. De sociale vellIgheld, of III elk geval het gevoel van soclJe velligheld, 

wordt op deze wIjLe gestmiuleerd 

Een verbeterde sociale vellIgheld heeft weer Invloed op het vel plaatsen per fiets 

of te voet. Sociale onveIlIgheld kan voor mensen een reden LIJIJ om niet met de fiets 

of te voet te gaan, maar met de auto (LIndelIer, lYY2) 

3.6 Lopen en fietsen zijn goed voor de gezondheid 

Bewegen IS gezond. Fietsen en lopen dus ook Uit onderzoek IS gebleken dat te welnlg 

bewegen een rIsIcofactor vormt voor hart- en vaataekten. Daarentegen kan regelma- 

tig bewegen een hoog cholesterolgehalte en een hoge bloeddruk posltlef bemvloeden 

Aangeraden wordt dagehjks mlnnnaal een half uur hchameh~k actief te ZIJIJ. 

Uit een onderzoek onder 122 personen die op de fiets naar hun werk gaan en 

voorheen niet regelmatIg Ilchamellrk actief waren, bllJkt dat IN zes maanden een 

verbeterlng van het fysieke prestatlevermogen plaats heeft vm 13 % (Hendrlk\en, 

1996) Een Engels onderzoek toont aan dat mensen die regelmatlg fietsen 50 o/o 

minder kans hebben op een hartaanval Mensen die regelmatig een korte afstand 

fietsen, heschlkhen over een llchamelllke conditie vul mensen die tien Iaar jonger 

zijn (Mmlsterle van V&W, 1992). Fietsen en lopen zijn ook een ontspannende 

manleren van verplaatsen. Ze kunnen stress tegengaan en de onthaastlng vdn de 

samenlevmg bevorderen Een hetere gezondheid I\ met alleen voor de persoon Lelf 

gunstig, maar ook voor de werkgever Meer bewegen kan het zlektevelru~m terug-

dringen Fietsen heeft bovendien als voordeel dat het we~n~g belastend IS voor 

knleen en enhels Het IS daardoor een wIJze van bewegen die voor velen IS weg-

gelegd (NOC’NSF, zonder datum) 

Een ander argument dat In deze discussie gewicht m de schaal legt, IS dat auto’s 

schadelIJke stoffen uitstoten Deze schadelIJke stoffen ZIJII bl] mademmg ongezond 

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

afname van de ultstoot vdn schadelltke stoffen 

3.7 Lopen en fietsen zijn goed voor het milieu 

Lopen en fietsen zl)n vel uit de meest mllleuvrlendelllke vel voerwllzen ZII pduce-

ren geen schadelijke stoffen, stank of Iawaal Het bevorderen vrln het gebruik van 
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mlnder m~heubelnstend vervoer IS een belangrl~k Instrument m het streven naar 

een gezond mJreu 

Fletsers en voetgangers veroorlJken nauwellrks geluld- en stankoverlast Dit m 

tegenstelhng tot het autoverkeer Gemotoriseerd weLgverkeer veroorzaakt circa 75 % 

van de te saneren geluldhlndersltuatres (CROW, 1992) 

Lopen en fietsen ZIJII bovendien de enige vervoerwrlzen waarbIJ geen fossiele 

brandstof wordt gebruikt ZII stoten dan ook geen schadelIJke stoffen uit hleer 

dan de helft van alle autoritten IS korter IS dan 73 kIlometer. Als de fìet5 de helft 

van deze ritten zou overnemen, zou het aantal autokllometers met 6 o/ó worden 

teruggedrongen De ultstoot van schadelIJke stoffen zal dan met veel meer dan 

6 o/n afnemen, omdat auto’s op korte aistanden relatief veel meer schadehlke stoffen 

uItstoten (CROW, 1992) 

In de gemeente Amsterd,lm 15 berekend wat de schade van de uitstoot van het auto- 

verkeer aan de Amsterdamse monumenten IS De zure regen, die het gevolg IS van 

die uitstoot, versnelt de natuurliJke verwerrng. De schade bedraagt JadrhlkS tussen 

de zeven en twaalf mllloen gulden. l-ilerbll IS uItsluItend rekening gehouden met de 

ultstoot van verzurende <taffen De totale schade zou hoger Lijn als ook de schade 

door roet zou zijn meegenomen Deze schade komt voor het overgrote deel voor 

rekening van het autoverkeer (BrInkhuls, 1992). 

In de publicatie ‘Meer en vellIg op de fiets’ IS berekend dat het voorgenomen fïets-

beleid voor 31 %J kan br~dragen aan de emlsslevermlnderlng van CO? die m het 

NMP+ IS geformuleerd. Voor stlkstofourden geldt een percentage van 5 o/o en voor 

koolwaterstofverbrnd~ngen van 15 o/o Zoals bekend veroorzaken deze stoffen 

rey~ectrevehlk het broelkaseïfect, zure regen en smog (Mlnlsterle van V&W, 199 1). 

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

wordt verder Ingegaan op het thema mIlleu. 
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4. Loop- en fietsbeleid lonen 

4.1 Inleiding 

FletsbeleId leidt tot toename van het tìetbgebrulk. Een gunstige bllkomstlgheld IS dat 

het Imago van lopen en fietsen momenteel goed IS Ook 15 er voldoende draagvlak 

voor beleid dat lopen en fietsen bevordert Berde gegevens vergroten de kans dat 

loop- en tïetsbeleld succes hebben Ook m financieel opzlcht ZIJII de effecten gunstig. 

4.2 Beleid ten aanzien van fietsen is succesvol 

Beleid dat gericht IS op fìetsgebrulk blilft niet zonder gevolgen Het speelt zelfs een 

piomlnente rol. De effecten treden echter pr15 «P de langere termIJn op 

De geschelderus VJII het fietsbelerd en fietsgedrag m Europese steden toont dit dul- 

dehIk aan. De penode van circa 1920 tot 1950 werd gekenmerkt door een relatief 

hoog fìetsgebrunk Tot 1975 volgde er een periode van afname van het fietsgebruik; 

het verkeersbeleld IF m die periode voornamelqk gericht op de auto. De periode 

VU 1975 tot heden kenmerkt zich door stablhsatle of hernieuwde toename (zle 

ook hoofdstuk 4 van de pubhcatle ‘Feiten over lopen en fietsen m Nederland’). 

De fiets krilgt vanaf de Jaren zeventig dan ook weer meer aandacht en wordt gezien 

als een oplosslng voor bepaalde verkeersproblemen. Dit resulteert onder andere m 

een toename van de totale lengte aan fietspaden met 78 %) tussen 1978 en 1988 

alleen al (Albert de la Bruheze, 1999). 

18 



Aandacht voor de fiets, of het ontbreken ervan, blilkt dus Invloed te hebben op het 

gebruik vrlrl de fiets Uit de ontwlkkelmgen van het fietsgebrulk In de afzonderliJke 

steden IS ook de positieve dan wel negatieve Invloed van beleid af te lezen In 

Amsterdam en Enschede doet de daling v,jn het fïet$gebrulk In de Jaren v11ft1p en 

zestig zich later voor en IS beperkter dan In andere steden Een van de verklarIngen 

IS dat deze steden hun fietsbeleid hebben gerntegreerd In het algemeen verkeers- 

beleid. De fietser werd als normale en gelllkberechtrgde verkeersdeelnemer gezien 

Daarnaast IS de compacte rulmtellJke structuur van de steden van Invloed geweest 

In ZuIdoost-Lrmburg deed zich een eerdere en scherpere dalrng voor Deze werd 

deels veroorzaakt door het, vergeleken met de andere Nederlandse steden, 

verkeersbeleld pro-auto (Albert de la BruhPze, 1999) 

4.3 Lopen en fietsen hebben een goed imago 

De ïorg voor het mrlreu, de gezondheid en de leefbaarheid veroorzaken smds de 

Jaren zeventig een toenemende belangstellrng voor de fiets. De fiets wordt gezien als 

een schoon en gezond vervoermrddel Ook de beperkte kosten en de relatief hoge 

snelheid 111 het stedelIJk gebied voeden de aandacht voor de fiets. 

Ook voor het lopen geldt dat het Imago goed IS lopen en tìetsen worden beduidend 

posltrever beoordeeld dan autoriJden Op een schaal van 1 (negatief) tot 7 CposItIef) 

scoort het lopen hoog brr alle categorren, tìetsers en automoblllsten oordelen met 

een ruime 5, voetgangers geven een 5,s. Fietsen scoort onder fìetsers een 6.5 en 

onder voetgangers en automoblll~ten een rurme 5 Autorilden krllgt een 5 van auto- 

mob~hsten en een ruime 3 van de andere twee groepen. (Lund Unlverslty, 1988) 

Alle categorieen verkeersdeelnemers erkennen veel posltleve aspecten aan lopen 

en fietsen. het houdt Je fit, werkt ontspannend, geeft een gevoel van vrllheld en 

draagt hr~ aan een beter mllreu Daarnaast wordt lopen ook gezien als een goedkope 

wijze van verplaatsen en verwacht men niet snel bl] een ongeval betrokken te raken. 

Voor fietsen geldt dat het leuk en gernakhellrk IS en dat het de reistiJd verkort rn 

verstedellrkt gebied (Swedlsh Natronal Road and Transport Research Instltute, 1998 

en Lund Unrverslty, 1998). 

4.4 Voor fiets- en voetgangersbeleid is draagvlak 

De draagvlakpelhng voor het SVV-beleid geeft ml dat het draagvlak voor fìets-

maatregelen 111 het SW-II heel groot IS (Vellng, 1996). Dat geldt met name als 

die maatregelen voortvloelen uit zorg voor het mllreu en de verkeersvellrgheld. 

Uit tabel 4 1 blijkt dat de maatregelen ‘betere tìetspaden’ en ‘betere fïetsenstallmgen’ 

zeer hoog scoren. HIerbIj dient wel te worden opgemerkt dat maatregelen dre de 

burger geld kosten, per definitie minder posrtlef beoordeeld worden 
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Door INRA IS een opmlepelhng naar verkeers- en vervoersvraagstukken ultgevoerd. 

Een van de ultkomsten IS dat 87 % de voorkeur geeft aan de fiets boven de auto 

Nederland scoort hlermee hoger dan alle andere deelnemende Europese landen. Uit 

dit onderzoek bhlkt ook dat circa 85 % van de Nederlandse bevolkmg vmdt dat er 

meer geld moet worden besteed aan vellige en adntrekkehlke fietsroutes 

Middels een pubheksenquête heeft de VoetgangersverenIgIng de beoordelmg van 

de kwaliteit van winkelroutes In kdart gebrdcht (Methorst, 1996). Extra aandacht IS 

besteed aan de routes van en naar parkeergarages. Meer dan 50 % van de responden- 

ten bleek een verandermg of verbetermg te wensen die te mdken had met oversteken, 

hmder van overig verkeer, onderhoud van de looproute (kwdhteit bestlatmg, 

schoonhouden e.d.) en aanbrengen ~‘111 voorzlenmgen als bankjes en AalbAken. 

In prlnclpe IS er dus draagvlak voor maatregelen ter versterking van looproutes. 

4.5 Lopen en fietsen zijn kostenbesparend 

In deze paragraaf wordt aandacht besteed dd11 de verhoudmgsgewl)s lage kosten van 

Infrastructuur voor voetgangers en fïetsers D,larnaast IS een ddntdl pOsitieW effec-

ten van fietsverkeer die In hoofdstuk 3 ZIJII beschreven, m geld uitgedrukt. Op de7e 

fïnanclele aspecten wordt zeer uitgebreid Ingegaan 111 de pubhcatle ‘The economlc 

benefts ofcyclmg as an alternatlve for mot01 Ised transport’ (Interface for Cycllng 

Expertise, 2000), die gehlktlldlg IS verschenen met deze uitgave. Voor verschlllende 

steden verspreld over de wereld zlJn de opbrengsten van het tìetsverkeer berekend. 
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Circa de helft van de uitgeven VWI vet keer CII vervoer heeft betrekking op de 

aanleg van wegen Een belmgrllh deel van de ultpmen voor de nmleg van wegen 

p‘lat naar de 1nfrJstructuur VOOI ,ltltovet keet Deze mfrastructuur IS bedt11dend 

duurder din 1nfra$truLtt1ur voor IìetsverLeer, zoals tabel 4 2 aangeeft. HIerIn ZIJII 

niet de kosten opgenomen val een tro1tto1r. Tro1tto1rs kobten hetzelfde of mlnder 

chn een fìetsverb1nd1ng en 71~11 dus ook goedkoper dan Infrastructuur voor auto’<i 

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

1 km autosnelweg 20 miljoen 

1 km autoweg 10 miljoen 

1 km vrije trambaan 10 milpen 

1 km vnje busbaan 5 mtljoen 

1 km hoogwaardige fietsverbinding 1 mtipen 

Bron: CROW; 1992 

Naast wegen hebben vervoermiddelen ook parkeerplaatsen nodig Ook deze 71ln 

voor een auto duurder ddn voor een fiets Een pnr keerpladts voor een auto kost 

ongeveer vilftien maal zoveel als een stallingsplaats voor een fiets vdn gelilkwdardige 

kwaliteit (CROW, 1992) 

Een andere vra<lg IS wat het 7ou betekenen als meer fjctsers zouden overstappen op 

het openbaar vervoer. Berekend IS dat de staat op parbam maar I~efst vier mJprd 

gulden extra 7ou kw1lt z]Jn als Jlle fietcverplaats1ngen 1net het openbadr vervoer 

Louden worden gedaan (CROW, 19Y2). 

Door MuConsult IS 111 samenwerking met Goudappel Coffeng een methodiek 

ontwikkeld waarmee de opbrengsten van gemeentel1lk fietsbeleid per gemeente 

1n beeld gebracht kunnen worden Er IS onderscheld gemaakt tussen externe kosten 

van het autoverkeer, koiten voor dccommoderend beleid en externe bdten voor het 

fietsverkeer 

Deze methodleh IS toegepast op de gemeente Dordrecht. Het blijkt dat gemeentel1lk 

fietsbeleid 1n Dordrecht, afhankelijk van het scenario, tussen de 6 en 56 1n1lloen 

gulden voor een periode van 7 Jd‘ir kan opleveren (MuConsult, 1994) 
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