Fiets en trein: een krachtige combinatie
Van alle treinreizigers pakt 33% de fiets om van huis naar het station te gaan. De snelheid en flexibiliteit van de fiets voor de korte afstand, gekoppeld aan de snelheid en het gemak van de trein voor de langere afstand. Twee vervoerwijzen voor één verplaatsing: als combinatie praktisch voor de reiziger en voor het verkeers- en vervoersbeleid relevant. De kracht van de combinatie is mede afhankelijk van de voorzieningen voor het stallen en parkeren van de fiets bij het station. Hiervoor blijft beleidsmatige aandacht nodig, zo blijkt.
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Van de treinreizigers loopt 30% van huis naar het station.Dit zijn vooral degenen die op loopafstand van het station wonen. Dat aantal is beperkt: 13% van alle Nederlanders woont binnen een straal van 1 km van een station. Voor wie verder weg woont, komen bus, tram en metro en auto in aanmerking; 32% van de treinreizigers maakt daarvan in het voortransport gebruik. Evenveel reizigers pakken hiervoor de fiets: 33%. Dat de fiets de trein voor zoveel mensen ‘bereikbaar’ maakt, komt omdat 45% van alle Nederlanders niet verder dan 3 km van een station woont. En dat is een zeer acceptabele fietsafstand.

Relevantie voor het beleid

De relevantie van het treingebruik is gemiddeld genomen beperkt: net 2% van alle verplaatsingen in Nederland. Heel anders wordt het beeld als alleen gekeken wordt naar verplaatsingen tijdens de spitsuren (wanneer de verkeersproblemen het grootst zijn) over langere afstanden (in de dagelijkse files) naar en van grotere steden (waar de belangrijkste knelpunten zijn). Voor deze specifieke combinatie van tijd, afstand en traject blijkt treingebruik uiterst relevant. Van alle mensen die werkzaam zijn binnen een straal van 1 km van een station in een stad met meer dan 50.000 inwoners en meer dan 30 km daarvandaan wonen, gaat maar liefst 27% met de trein naar het werk1 Fietsen in het voortransport maakt dit beleidsrelevante treingebruik (mede) mogelijk. Daarom is het van belang dat gemeenten ervoor zorgen dat reizigers niet alleen snel, comfortabel en veilig naar het station kunnen fietsen, maar daar vervolgens ook vlot, veilig en netjes hun fiets kunnen parkeren, al dan niet bewaakt. Verkeer en Waterstaat beseft het belang van fietsparkeervoorzieningen bij stations. In 1999 besloot het ministerie zulke voorzieningen voortaan te beschouwen als onderdeel van de noodzakelijke ‘transferinfrastructuur’ van stations. Er werd 209 miljoen euro uitgetrokken om op alle stations in Nederland de fietsparkeervoorzieningen te verbeteren: voldoende kwaliteit en capaciteit, op korte loopafstand van de perrons, in een mix van beveiligde en onbeveiligde voorzieningen die recht doet aan de vraag. Dit programma Ruimte voor de fiets wordt sindsdien uitgevoerd door RIB en Railned – inmiddels samengegaan in ProRail - en NS Fiets. Zie Fietsverkeer nummer 1. In 2000 werden de eerste stations met vernieuwde fietsparkeervoorzieningen opgeleverd. Wat is het effect en wat vinden de gebruikers ervan? Op pagina 6 wordt hier uitgebreid op ingegaan. De conclusie is dat het beleid lijkt te werken.

Centrumstations in grote steden

Ook bij centrumstations in grotere steden is het aandeel van de fiets in het voortransport van de trein hoog. Dergelijke stations moeten vaak plaats bieden aan enorme aantallen fietsen. Zo staan op de drukste momenten bij Amsterdam Centraal meer dan 10.000 fietsen, bij Leiden Centraal bijna evenveel en bij Utrecht Centraal naar schatting minstens 7.000. Een deel staat in bewaakte en vaak inpandige (NS-)stallingen, maar het merendeel van de fietsers zoekt een onbeveiligde parkeerplek buiten, in de directe stationsomgeving. Het Fietsberaad heeft Groen Licht Verkeeradviezen laten onderzoeken hoe het aantal onbeveiligd geparkeerde fietsen bij enkele centrumstations zich in het recente verleden heeft ontwikkeld. Op pagina 3 staan de belangrijkste resultaten. De conclusie is dat het aantal onbeveiligd geparkeerde fietsen bij de onderzochte stations de laatste jaren gemiddeld zeer sterk is toegenomen en dat de toename en verbetering van de onbeveiligde fietsparkeerplaatsen  daaraan heeft bijgedragen.

Beleidskeuze empirisch onderbouwd

Uit het onderzoek blijkt dat de beleidskeuze om geld uit te trekken voor Ruimte voor de fiets terecht is geweest: dankzij meer en betere fietsparkeervoorzieningen bij stations gaan meer reizigers er op de fiets heen en wordt er waarschijnlijk ook meer van de trein gebruikgemaakt. Een programma dus om tevreden over te zijn! En tegelijk een programma dat het verdient om de komende jaren goed te worden afgerond. Het onderzoek van Groen Licht levert daarvoor twee aanbevelingen op:

• Bij centrumstations van grotere steden moeten betere en (gemiddeld) hogere prognoses voor het aantal te verwachten fietsen worden gehanteerd. ProRail gaat nu uit van te lage en te algemene cijfers. 

• Bij die centrumstations valt vermoedelijk veel ruimte en daarmee geld te besparen met de aanpak van fietsen die er langdurig - en wellicht onnodig - ongebruikt geparkeerd staan. Momenteel bezetten fietsen die langer dan vier weken onaangeroerd blijven staan gemiddeld bijna 15% van de capaciteit aan onbeveiligde fietsparkeerplaatsen.
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