Gratis openbaar vervoer kan fietsgebruik flink beïnvloeden
Ook dit najaar zal menig gemeentebestuur zich buigen over de vraag of gratis openbaar vervoer haalbaar is. En steeds wordt Hasselt als model opgevoerd. Toch durven Nederlandse gemeenten het nog niet aan. Onduidelijk is voor welke problemen gratis ov oplossingen biedt. Is het vooral bedoeld voor bezoekers uit de regio of voor de eigen inwoners? En wat is de winst als fietsers voor een gratis bus kiezen?

Gratis openbaar vervoer ligt lekker. Zowel reizigers als politici voelen zich aangesproken. De gemeente Eindhoven hield onlangs een enquête onder gemeenteraadsleden van middelgrote en grote gemeenten onder het motto ‘Eindhoven gaat gratis’. Driekwart van de ondervraagde politici vond dat het ov-tarief als breekijzer mag worden gebruikt voor het terugdringen van de automobiliteit. Uit dezelfde enquête bleek echter ook dat een ruime meerderheid van de raadsleden zowel het ov als het fietsen wil stimuleren. Naar de effecten van gratis openbaar vervoer en de relatie tussen gratis ov en fietsgebruik is weinig onderzoek gedaan. Van het Belgische Hasselt (68.000 inwoners) is wel iets meer bekend. Het gratis openbaar vervoer dat daar in 1997 werd geïntroduceerd, leidde tot een verelfvoudiging van het aantal reizigers in de stadsbussen: van vrijwel niets tot een fractie van alle verplaatsingen (zie Fietsverkeer nummer 5). Waar kwam de groei vandaan? Volgens een reizigersenquête kwam 16% uit de auto, terwijl 20% voordien liep of fietste. De rest bestaat vooral uit nieuwe reizigers, grotendeels ouderen.

Pendelen

In Nederland kent een aantal steden gratis of goedkoop openbaar vervoer in de vorm van pendelbussen, vooral bedoeld voor mensen van buitenaf, die van parkeerplaatsen aan de stadsrand naar het centrum rijden. Aanleiding is meestal een nijpend tekort aan parkeerplaatsen in het centrum, dan wel de wens om het aantal parkeerplaatsen niet verder uit te breiden. Daarin zijn ze over het algemeen matig tot redelijk succesvol. De pendels trekken op zaterdagen enkele tientallen tot een paar honderd automobilisten. De pendelbus kent inmiddels vele varianten. Soms moet er wel betaald worden voor het parkeren en is alleen de bus gratis, soms is er sprake van een combikaartje voor parkeren plus de bus. Vaak geldt de regeling alleen op koopavonden en zaterdagen. Vrijwel alle grotere transferia kennen een dergelijke opzet. In Groningen bijvoorbeeld kan men voor ¨ 1,80 de auto achterlaten aan de stadsrand en met maximaal vijf personen gratis naar de binnenstad pendelen. Ook de ArenA in Amsterdam en transferium Westraven bij Utrecht kennen een combitarief. In Renesse is zowel parkeren als de pendelbus gratis. Kleinschaliger transferia dan wel P+R-oplossingen zien we onder andere in Enschede, Leeuwarden, Assen en Goes. En in Leiden en Delft, waar parkeerterreinen binnen de stadsgrenzen aangereden worden met kleine pendelbussen naar het centrum. De pendelbus-initiatieven kunnen vooral tamelijk succesvol zijn, omdat de lage combitarieven parkeren aan de stadsrand meestal goedkoper maken dan bij de bestemming in het centrum. Dat pendelen leidt automatisch tot meer gebruik van het lokale ov, maar niet automatisch tot minder autogebruik. De besparing van autokilometers is namelijk afhankelijk van de mate waarin de uit de regio afkomstige pendelbusgebruikers voorheen de hele reis met streekbus of trein maakten. Of de pendelbussen invloed op het fietsgebruik hebben, is niet bekend. Maar aangenomen mag worden dat deze bussen voor bezoekers uit de regio weinig tot geen relatie hebben met fietsgebruik. Daarvoor gaat het doorgaans om te grote reisafstanden.

Piekbus

Een variatie op bovengenoemd thema zijn de piekbussen, die onder andere in Tilburg en Den Bosch rijden. Daar kan iedereen op koopavonden en zaterdagen voor een vast laag bedrag met de bus van de buitenwijken of omliggende gemeenten naar het centrum. De invloed op het fietsgebruik blijkt daar wel duidelijk meetbaar. In Tilburg bleek 26% van de piekbusreizigers voordien de fiets te nemen. In Den Bosch verruilde 18% van de reizigers de fiets voor de bus.

In Apeldoorn is het piekbusconcept inmiddels aanzienlijk uitgebreid (zie Verkeerskundenummer 6 - 2003). Voor één euro kan men op alle dagen van de week een retourtje kopen binnen de stad. Het aandeel van de bus in de modal split richting centrum steeg daardoor van 6 naar 12%, terwijl het (brom)fietsaandeel daalde van 51 naar 45% en het autoaandeel onveranderd bleef met 25%. In Dordrecht reden de bussen van Stadsvervoer Dordrecht op de zes zaterdagen in 2002 vanaf de intocht van Sinterklaas tot Kerstmis helemaal gratis. Ook de Waterbus en de Servicetaxi waren gratis. Het aantal reizigers was twee tot drie keer zo hoog als op andere zaterdagen. Van de reizigers op de actiedagen gaf 77% desgevraagd aan dat ze toch wel met de bus zouden zijn gekomen. De overigen zouden anders de fiets hebben genomen (11%) of de auto (8%) of zouden helemaal niet zijn gekomen (4%). Het percentage dat anders voor de fiets had gekozen, was het hoogst (17%) op een snijdend koude zaterdag. Al eerder is gebleken dat goedkoper gemaakt openbaar vervoer vooral aan het fietsgebruik knabbelt. Na de introductie van de OV-jaarkaart voor studenten, op 1 januari 1991, verdubbelde het ov-gebruik onder studenten van 20,7% van al hun verplaatsingen tot 42,8% twee jaar later. De helft kwam van de fiets, aldus het Eindrapport Masterplan Fiets. Dat deel betrof vrijwel volledig bus, tram en metro.

Voorzichtigheid troef

Bureau Traffic Test en NEA grepen naar modellen om de effecten van gratis openbaar vervoer binnen de gemeente Gouda helder te krijgen. Gratis ov zou het aantal reizigers fors doen toenemen, zo luidde een van de uitkomsten. Echter: ‘De vrees lijkt gerechtvaardigd dat het voor een belangrijk deel gaat om mensen die nu de fiets gebruiken’, zo concludeerden de onderzoekers. Marc Bijlsma van Traffic Test: “Om hoeveel mensen het precies gaat, valt moeilijk te zeggen. Daarvoor zijn de modellen niet toereikend. Maar zowel de gemeente Gouda als Connexxion als de provincie Zuid-Holland vond het een reëel risico, en dat is een van de redenen waarom er in Gouda geen proef komt met gratis openbaar vervoer.” Wel ligt er nu een voorstel van de provincie Zuid-Holland om in Gouda het Apeldoornse model over te nemen, waarbij een retourtje richting centrum  vanaf alle haltes één euro gaat kosten. Ook Amsterdam boog zich over gratis ov. ‘In Amsterdam  verplaatsen relatief gezien veel mensen zich lopend of per  fiets. De kans bestaat dat juist deze mensen van het gratis  ov gebruik zullen maken en in mindere mate de automobilisten’,  aldus een ambtelijke notitie. In die notitie en het daaropvolgende gemeenteraadsbesluit werden de hoge kosten overigens als belangrijkste reden aangevoerd om gratis openbaar vervoer terzijde te schuiven. Al met al ontstaat het beeld dat het effect van gratis of goedkoop openbaar vervoer op het fietsgebruik minimaal is als het gaat om initiatieven die zich richten op regionale verplaatsingen: pendelbussen tussen parkeerterreinen aan de stadsrand en het centrum. Maar bij initiatieven die zich richten op lokale verplaatsingen - piekbussen - blijkt de winst aan busgebruik flink ten koste te gaan van de fiets. Tel uit je winst!
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