Fietsbeleid werkt vooral op de lange termijn
Is fietsbeleid effectief? Of nauwkeuriger en realistischer: hoe groot kan de invloed van fietsbeleid zijn? Deze telkens terugkomende vraag lag medio jaren ’90 van de vorige eeuw aan de basis van een uitgebreide historische studie, die de Stichting Historie der Techniek uitvoerde in het kader van het Masterplan Fiets. In april 1999 verscheen de omvangrijke en fraai geïllustreerde publieksversie van het onderzoeksrapport*. De conclusies zijn nog volstrekt actueel en de moeite waard om nogmaals in de schijnwerpers te worden gezet.

Voor de historische studie zijn in Nederland drie steden onderzocht: Amsterdam, Eindhoven en Enschede, die een relatief hoog aandeel fietsgebruik kennen, en Zuidoost-Limburg (Kerkrade/Heerlen) met een laag fietsgebruik. In omringende landen is onderzoek uitgevoerd in vijf steden: de fietsstad Kopenhagen, de fietsloze stad Manchester, en Antwerpen, Basel en Hannover, die zich qua fietsgebruik daartussenin bevinden. Voor alle steden is via uitgebreid archiefonderzoek de ontwikkeling van de stad en het verkeersbeleid sinds 1900 bestudeerd. Bovendien is veel tijd besteed aan het reconstrueren van een vergelijkbare trendlijn van het fietsgebruik in elk van de steden, de te verklaren variabele, zie Figuur 1, en het zoeken naar verklaringen voor die trendlijnen en de verschillen daarbij tussen de steden.
[image: image1.png]Figuur 1. Gereconstrueerde trendlijnen van het fietsaandeel in het totaal van auto-, fets-,
bromfiets- en openbaarvervoerverplaatsingen, 1920-1995 (in %)
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De trendlijnen in Figuur 1 zijn op verschillende soorten cijfers gebaseerd. Soms waren meer of minder vérstrekkende

aannames nodig. Daar waar de trendlijn onderbroken en dun is, is sprake van een sterkere mate van schatting. En waar voor bepaalde perioden geen gegronde schatting valt te maken, ontbreekt de trendlijn.

Parallellen

De curve in alle negen trendlijnen is sterk vergelijkbaar. De fiets is na 1900 van een product voor recreatief gebruik door een kleine elite heel snel een utilitair massaproduct voor burger en werkman geworden. Alle steden kennen, zij het op verschillende niveaus, een relatief hoog fietsgebruik tot in de jaren vijftig. Verschillen in fietsaandeel tussen de steden hebben voor de Tweede Wereldoorlog weinig tot niets te maken met de positie van de auto, maar wel met de mate waarin stedelingen te voet gaan en - vooral – met de al of niet vroegtijdige ontwikkeling van een goed openbaar vervoersysteem  (zoals in Manchester het geval was). De scherpe teruggang in fietsgebruik, vooral in de jaren zestig, is het gevolg van de sterke opkomst van de personenauto. Vanaf de jaren zeventig is overal sprake van een stabilisatie of hernieuwde groei van het fietsgebruik.

Verschillen

Naast de algemene overeenkomst in de trendlijnen vallen in Figuur 1 toch vooral de verschillen op. Verschillen in het niveau waarop die algemene langetermijnbeweging zich afspeelt en verschillen in de sterkte van de toe- en afnamen van het aandeel fietsgebruik. Het SHT-rapport komt tot de slotsom dat de uiteindelijke verschillen tussen de steden in de jaren negentig helder verklaard kunnen worden:

· Een hoog fietsaandeel (boven 30%), in Amsterdam, Eindhoven, Enschede en Kopenhagen, waar nooit een ‘fietsgebruik-opslokkend’ ov-systeem tot stand kwam en waar het fietsverkeer steeds een regulier onderdeel van het verkeersbeleid was: ‘Acceptatie in de jaren vijftig en zestig van de fietser als een “normale” en gelijkberechtigde verkeersdeelnemer is (...) een cruciale factor: de realisatie van auto-infrastructuur gaat niet ten koste van de fietser; de collectieve beeldvorming over de fiets is tamelijk positief en vooral “rationeel”.’

· Een gemiddeld fietsaandeel (rond 20%) in Zuidoost-Limburg en Hannover, waar met de opkomst van de auto sprake was van een duidelijker pro-auto beleid en een meer op de auto gerichte ruimtelijke structuur. 
· Een laag fietsaandeel (rond of onder 10%) in Antwerpen, Manchester en Basel, waar behalve de sterke invloed van een vroegtijdig goed ov-systeem (Manchester) vooral het autogerichte verkeersbeleid de verklaring vormt: ‘De door de opkomst van de auto ingezette daling gaat zonder “remmingen” continu door, omdat alle relevante invloedsfactoren eenzelfde richting op wijzen: een negatieve collectieve beeldvorming, een sterk autogericht beleid, realisatie van grootschalige auto-infrastructuur, een sterke suburbanisatie (...).’

Lange termijn

De SHT-onderzoekers concluderen in de kern dat de verschillen qua fietsgebruik die in de jaren negentig tussen de steden bestaan, vooral verklaard kunnen worden uit het lokale ruimtelijke en verkeersbeleid en de daarmee sterk samenhangende ‘lokale beeldvorming’ over de rol en waarde van fietsgebruik. Die verklaring speelt echter op de lange termijn, en dan gaat het om decennia. Voor ruimtelijk beleid en beeldvorming is die constatering niet verrassend; die leiden nu eenmaal slechts zeer geleidelijk tot veranderingen. Maar ook het verkeersbeleid blijkt een relevante invloed te hebben op lange termijn. Beleidskeuzen uit de jaren vijftig en zestig werken, via ‘follow-up’-maatregelen in de jaren zeventig en tachtig, door tot op heden. Deze conclusie laat zich het best illustreren met extremen. Zo hebben de drie steden met een relatief laag aandeel fietsgebruik - Antwerpen, Basel en Manchester – decennialang nadrukkelijk en expliciet een beleid gevoerd dat autogebruik sterk faciliteerde. Dat beleid was gebaseerd op maatschappelijk gedragen ‘beelden’, waarin de rol van de fiets in de toekomst beperkt werd verondersteld. Daartegenover staan de steden met een relatief hoog aandeel fietsgebruik - Amsterdam, Eindhoven, Enschede en Kopenhagen - waar meer het feitelijke verkeer, inclusief de rol daarin van de fiets, voortdurend uitgangspunt van het beleid is geweest, zonder sterk normatieve toekomstverwachtingen.

Ontmoedigen of aanvaarden

In verschillende buitenlandse steden hebben de negatieve beeldvorming en daarmee verbonden concrete ‘antifiets’- maatregelen een intensiteit gekend die voor Nederlanders anno 2003 waarschijnlijk moeilijk voorstelbaar is. Enkele voorbeelden. In zowel Antwerpen, Hannover als Basel werd vanaf de jaren vijftig daadwerkelijk fietsinfrastructuur ‘verwijderd’: fietspaden werden rijstroken voor het autoverkeer, fietsstroken werden parkeerstroken. In Antwerpen werden fietsers in 1939 verplicht achter elkaar te rijden, want ze namen teveel ruimte in. In Basel schreef de gemeenteraad in 1944: ‘Prinzipiell ist heute zu sagen, daß in der eigentlichen Stadt Radfahrwege nicht mehr erwünscht sind.’ (‘In principe zou je heden ten dage kunnen zeggen dat rijwielpaden in de eigenlijke stad niet meer gewenst zijn.’) Want fietspaden konden, vanwege de ruimte die de auto nodig had, niet breed genoeg worden aangelegd - en dus kon maar beter met smalle strookjes worden volstaan. Sterker nog: in 1951 werd in het stadscentrum het gebruik van de openbare fietsenstallingen verplicht, in combinatie met een maximale stallingsduur van een à twee uur! Hiertegen afgezet is in de jaren vijftig en zestig in de meeste Nederlandse steden op zijn minst sprake geweest van een zeker mate van ‘gedogen’ van fietsverkeer in het verkeersbeleid. Die acceptatie van de realiteit verklaart voor een belangrijk deel het anno 2003 nog steeds hoge aandeel fietsgebruik in Nederland. Beleid werkt dus, zelfs als het niet om actief stimuleren gaat, maar slechts om het aanvaarden dat de fiets er nu eenmaal is en dus voorzieningen nodig heeft.
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