“Het lijkt simpel, maar in de praktijk is het moeilijk”

Gemeentelijk fietsparkeerbeleid in de woonomgeving

Inleiding

De angst voor fietsdiefstal heeft effect op het gedrag van mensen. Ze durven geen goede fiets meer te kopen, sommigen durven zelfs de fiets helemaal niet meer te gebruiken. Het aanbieden van goede fietsparkeervoorzieningen is een van de instrumenten om fietsdiefstal tegen te gaan. Dit besef dringt langzamerhand ook bij de overheden door. Het is niet voor niets dat het rijk 208,7 miljoen euro uittrekt om de fietsparkeervoorzieningen bij stations te verbeteren. En in veel gemeenten wordt gewerkt aan betere stallingsvoorzieningen in het centrum. Overigens is de aanleiding voor dat beleid even vaak het ‘ordenen van de openbare ruimte’, als het tegengaan van fietsdiefstal. Ongeveer 58 procent van alle fietsdiefstallen vindt plaats in de directe woonomgeving. Het zou daarom niet meer dan logisch zijn als gemeenten niet alleen inzetten op goede stallingen bij de bestemmingskant, maar ook naar de herkomstzijde kijken. 

In de praktijk blijkt echter dat die herkomstzijde vaak wordt vergeten. Ook in gemeenten die wel fietsparkeerbeleid voor het centrum hebben geformuleerd, ontbreekt nogal eens een beleid voor de woonbuurten. Een gemeente als Den Helder die bezig is met het inrichten van een fietsenkelder voor het winkelgebied, verdiept zich bijvoorbeeld niet in de problemen van woonwijken. Belangrijkste reden: “Het wordt niet als probleem ervaren”. Ook in Venlo waar een nieuw beleidsplan fiets wordt opgesteld, is de woonomgeving een blanco gebied. Volgens een beleidsmedewerker zetten bewoners zonder schuurtje de fiets toch liever in het eigen portaal, dan in een fietstrommel of een stalling.

Maar er zijn ook uitzonderingen, er zijn gemeenten waar het realiseren van buurstallingen of fietstrommels al enige jaren aandacht krijgt. In opdracht van het ministerie van Verkeer en Waterstaat,  ben ik op zoek gegaan naar gemeenten die in meer of mindere mate een fietsparkeerbeleid voor de woonomgeving hebben. Door middel van interviews met vier tot acht betrokkenen is in beeld gebracht hoe het beleid is ontstaan en wat er tot dus ver van is geworden. Het doel hierbij was om slaag- en faalfactoren aan te wijzen. 

In eerste instantie was het idee om zowel grote als middelgrote gemeenten aan bod te laten komen. Het bleek echter lastig om een middelgrote stad te vinden die actief was op dit terrein, vandaar dat de nadruk op de grote steden ligt. 
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Utrecht

Vogelenbuurt 

Wie het over Utrecht heeft en over fietsparkeren in woonbuurten, heeft het al snel over de Vogelenbuurt. Daar begon in 1990 een experiment met een netwerk van fietsenstallingen dat al snel landelijke bekendheid kreeg en dat nog steeds enige faam heeft.

Het begon allemaal als een soort bijproduct van een straatveegactie. Buurtbewoners waren de troep op straat zat en sloten een deal met de gemeente: Zij zouden elke vrijdag hun straatje vegen als de gemeente de stadsreiniging langs zou sturen. De burgers zouden hun verantwoordelijkheid nemen als de gemeente dat ook zou doen. Die aandachttrekkende actie was de eerste van het project Schoon Votulast, een project voor milieubeleid op wijkniveau.

‘Iets met fietsen’ sloot daar logisch op aan. In een groot gedeelte van het gebied hadden woningen geen schuurtjes. Zeker in de, bij studenten populaire, Vogelenbuurt stonden fietsen vaak tien dik tegen een lantaarnpaal. Fietsklemmen waren er wel, maar die werden slecht gebruikt omdat ze geen aanbindmogelijkheid hadden.

Dat er behoefte was aan inpandige fietsenstallingen was een paar jaar eerder gebleken. Een buurtstalling die gerund werd door een plaatselijke fietsenmaker dreigde te verdwijnen door woningbouwplannen van de gemeente. De buurt liep er tegen te hoop.

“Dat speelde rond 1986”, vertelt Freerk Veldkamp. Veldkamp, nu Wonen en Milieu, toen in dienst van het Bredase adviesbureau SOAB, was de projectleider van Schoon Votulast. “In die tijd zijn er onder andere met hulp van de Fietsersbond (toen nog ENFB) onderzoekjes gedaan naar de behoefte aan stallingsplekken. We wisten dus dat er behoefte was aan fietsenstallingen.” 

Het idee voor een netwerk van buurtstallingen werd geopperd. Veldkamp maakte een projectvoorstel dat hij indiende bij de Rijks Planologische Dienst (RPD), als voorbeeldplan ‘dagelijkse leefomgeving’. Dat projectvoorstel werd gehonoreerd. De RPD gaf  75.000 gulden om het idee uit te werken. Op dat moment ging het nog uitsluitend om inpandige buurtstallingen. Later kreeg het project ook steun van Rijkswaterstaat (regio Utrecht) en werd het een voorbeeldproject in het kader van het Masterplan Fiets.

De netwerkgedachte

Veldkamp en Ineke Spapé (ook van SOAB) werkten het plan uit. Inpandige buurtstallingen bleken niet overal effectief. Veldkamp: “Al bij de eerste probleemverkenning bleek dat de fietsen voor een deel binnenshuis werden gestald en voor een ander deel op straat stonden. Verder was er een verschil tussen overdag en ‘s nachts. Studenten zaten niet direct te wachten op de buurtstallingen want die kosten geld. Het was duidelijk dat er verschillende behoeften waren.” Veldkamp zocht naar oplossingen. “Er stonden best veel klemmen, 650, maar vaak waren die ongebruikt, mensen wilden hun fiets ergens aan vast zetten. Een afsluitbare fietsenstalling was weliswaar gewild, maar niet iedereen wilde er een eindje voor lopen. Mensen wilden ook voorzieningen op 30 à 40 meter van de voordeur.”

Veldkamp en Spapé die beide op dat moment net kleine kinderen hadden, ontwikkelden het pamper model:

de mini, de klem dicht bij de voordeur

de midi, een afsluitbare fietskluis op 30 à 40 meter loopafstand

de maxi, de buurtstalling op 150 meter afstand.

Voor de laatst twee moest betaald worden.

Die ‘midi’ bestond alleen nog niet. Veldkamp en Spapé hadden de midi in oervorm ontdekt in Haarlem, waar de gemeente ergens een soort betonnen container geschikt gemaakt had voor een klein aantal fietsen. Fietsenrekkenfabrikant Jan Kuiper had een soort ‘broodtrommel’ voor fietsen in de aanbieding, maar die was eigenlijk niet bedoeld voor de openbare ruimte. Veldkamp vroeg alle rekkenfabrikanten met ideeën te komen, wat uiteindelijk leidde tot een productaanbod van vier soorten ‘fietstrommels’ (inmiddels zijn dat er nog maar drie, red.). 

Ook voor de ‘maxi’s’, de buurstallingen was het zoeken naar mogelijkheden. Een ruimte die eigenlijk te klein was voor een buurtstalling kreeg experimentele etagerekken, waardoor het mogelijk was om gemakkelijker de fiets op de bovenste etage te krijgen. Ook werd er gewerkt aan een prefab-model buurtstalling, zodat de ontwerpkosten konden worden teruggebracht.

De balans na vijf jaar

Rond 1995 liep de eerste fase van het project af en kon de balans worden opgemaakt:

· Er waren 700 nieuwe fietsenrekken geplaatst naast de 650 oude die er al waren. De nieuwe rekken waren allemaal van het type met aanbindmogelijkheid (fietsers konden hun fiets ergens aan vast zetten). De nieuwe rekken stonden voor honderd procent vol, de oude voor zestig procent.

· Er waren 11 trommels geplaatst waarin in totaal 55 fietsen konden worden gestald. Voor de trommels was een lange wachtlijst. Slechts 10 procent van de vraag was voldaan.

· Er waren 5 maxi’s (buurtstallingen) gerealiseerd met in totaal 230 plekken, daarmee was 70 procent van de vraag voldaan.

In totaal gaven rijk en gemeente een miljoen gulden uit om 70 procent van de vraag van bewoners naar stallingsvoorzieningen te voldoen. Veldkamp: “Met geld en aandacht kun je dus heel wat teweegbrengen. Wij hebben aangetoond dat als je er serieus werk van maakt, je een goed antwoord kunt geven op de problemen van fietsers die hun fiets op straat moeten neerzetten.” 

Opvallend was dat het terugbrengen van fietsdiefstal nooit het hoofddoel was. Het was één van de doelen, een ordelijk straatbeeld was minstens zo belangrijk. Dat het project een effect op de diefstalcijfers moet hebben gehad, is volgens Veldkamp niet meer dan logisch. Veldkamp: “Het effect op diefstal is nooit gemonitord, maar het moet wel een positief effect hebben gehad. Wij hebben bijna 300 bewaakte fietsplekken gerealiseerd, daar werd in ieder geval niet of nauwelijks gestolen.” 

Een andere doelstelling, die alle geldschieters belangrijk vonden, was het stimuleren van het fietsgebruik. Veldkamp: “Dat is nooit aangetoond. Wel is bewezen dat mensen betere fietsen gingen kopen”.

Het Utrechtse beleid na het Vogelenbuurtproject

In 1994 werd de opbouwwerker uit de Vogelenbuurt, wethouder verkeer in Utrecht: Hugo van der Steenhoven. Hij  wilde de Vogelenbuurtaanpak naar de hele stad uitbreiden. Daartoe deed hij twee dingen. Hij nam het initiatief tot de oprichting van een fietsparkeerbedrijf, een beetje naar analogie van het parkeerbedrijf dat er voor het autoparkeren was, en hij koppelde het inventariseren van de behoefte aan fietsparkeervoorzieningen aan de invoering van betaald parkeren in een wijk.

Het nieuwe fietsparkeerbedrijf werd in eerste instantie ondergebracht bij het Parkeerbedrijf. Van der Steenhoven: “Dat was ook met het idee om het fietsparkeren te betalen uit de parkeeropbrengsten.”  

Hoewel deze ideëen op papier slim leken, leverde het geen ‘Vogelenbuurt’ op stadsniveau op. Ook niet toen voormalige Vogelenbuurt-projectleider Veldkamp tijdelijk ‘fietsparkeermanager’ werd. 

In de wijken Buiten-Wittevrouwen en Dichterswijk waar het betaald parkeren werd ingevoerd, werd nog wel uitgebreid de fietsparkeerbehoefte geïnventariseerd. Later werd die inventarisatie teruggebracht tot de vraag of men meer fietsklemmen wilde.

Om de hele stad te voorzien van de Vogelenbuurtvoorzieningen was natuurlijk ook veel geld nodig. Inclusief goede fietsenstallingen in het centrum zou er 25 miljoen gulden nodig zijn. En dat was er niet.

Toch zijn er tijdens Van der Steenhovens wethouderschap wel dingen gerealiseerd. Dat was met name te danken aan de wijkbureaus. Deze ‘vooruitgeschoven’ posten van de gemeenten kregen verzoeken van bewoners. In de Dichterswijk en Wittevrouwen kwamen er buurtstallingen bij, de laatste wijk kreeg ook een paar trommels. Utrecht telde bij Van der Steenhovens vertrek in 1998: 9 buurtstallingen en  15 trommels.

Huidig beleid

Rian van Erp is bewoonster van de Nicolaas Beetsstraat, een straat die tot een paar jaar geleden doodlopend was. Sinds echter op het terrein van het voormalige Academische Ziekenhuis woningen en bedrijven zijn gebouwd, en er ook een aantal nieuwe straten is gerealiseerd, staat de straat in directe verbinding met de stationsomgeving. En dat merkt Rian. De fietsen van haar en haar medebewoners, die door het ontbreken van een schuur, op straat staan, worden regelmatig gestolen of vernield. Toen in het voorjaar haar stuur van de fiets werd afgeknipt, was de maat vol. Ze nam contact op met het wijkbureau met de vraag of er geen oplossing was. Zelf suggereerde ze van het rijtje fietsklemmen dat tegen een blinde muur stond een afgesloten fietsenstallinkje te maken. Het wijkbureau antwoordde dat ze contact op moest nemen met het Parkeerbureau, misschien was een fietstrommel een oplossing. Later werd ze nog een keer terug gebeld. Nee, het had geen zin om contact op te nemen met het Parkeerbedrijf, want er was een lange wachtlijst (Volgens het Parkeerbedrijf kan dit niet zo gezegd zijn. Er is weliswaar sprake van een wachtlijst, maar er wordt altijd serieus omgesprongen met verzoeken, aldus het parkeerbureau).

Een bewoner van de Bilderdijkstraat, een straat in de wijk Lombok wilde graag fietsklemmen voor zijn huis. Op de stoep was geen ruimte, er moest ruimte worden gevonden in de parkeerstrook. Het wijkbureau meldde dat dat gerealiseerd kon worden. Als hij de handtekeningen van de buren links en rechts en van tegenover zou verzamelen. Dat deed hij en binnen korte tijd werden er fietsklemmen geplaatst op de plek van parkeerplaats.

Deze ervaringen geven een aardig beeld van het huidige fietsparkeerbeleid van de gemeente Utrecht. Wie een goede fietsklem voor zijn huis wil, kan goed terecht bij de tien wijkbureaus. Met een beetje mazzel wordt zo’n verzoek gehonoreerd. Ook de wijkbureaus zelf nemen nog wel eens het initiatief. Volgens woordvoerders van twee wijkbureaus gebeurt dat vooral als ze zien dat het op straat “een rommeltje met her en der losstaande fietsen” is. De uitgaven voor fietsklemmen komen uit het “leefbaarheidsbudget” van de wijkbureaus en het budget voor fietsklemmen dat de wijkbureaus van het Parkeerbedrijf krijgen. 

Het onderwerp fietsparkeren leeft enorm, melden de wijkbureaus. Wijkbureau Oost schat dat er vorig jaar 50.000 euro aan fietsklemmen is uitgegeven. Knelpunten liggen vooral bij de beschikbare ruimte. Is er geen plek op de stoep, dan moet er een parkeervak worden opgeheven. Als er een parkeervak moet worden opgeheven dan wordt het advies van het parkeerbedrijf opgevraagd. Het Parkeerbedrijf bekijkt dan op grond van de parkeerdrukgegevens en andere informatie, samen met het wijkbureau welke keuze er gemaakt moet worden.

Daarnaast vraagt het Parkeerbedrijf standaard naar de behoefte aan fietsklemmen, als er in een straat betaald parkeren wordt ingevoerd. Als de straat daarna opnieuw wordt ingericht, worden de fietsklemmen ‘meegenomen’.

Trommels en buurtstallingen, de midi en maxi uit het Vogelenbuurtexperiment, zijn de laatste jaren op de achtergrond geraakt. De taak die te realiseren, lag aanvankelijk bij het Fietsparkeerbedrijf in oprichting, later bij het Parkeerbedrijf. Hoewel het Parkeerbedrijf bij een aantal stallingen (bijvoorbeeld in Buiten-Wittevrouwen) een belangrijke rol speelde bij de realisatie, zijn het ook vaak anderen die het initiatief nemen. Zo wordt er in de JP Coenstraat in Lombok een buurtstalling gerealiseerd dankzij de inspanningen van buurtbewoners. De stalling komt op particuliere grond, het wijkbureau zorgt voor het interieur, het Parkeerbedrijf zal de exploitatie gaan regelen. In Utrecht Oost wordt momenteel gepraat over stalling in een ruimte bij een fietsenmaker. Hierbij zijn de Stichting UB 2000 en het wijkbureau betrokken. 

Geen trommels meer

Sinds 1998 is er geen trommel meer geplaatst. Dat had een aantal redenenen. “Een fietstrommel neemt veel ruimte in beslag (minimaal een autoparkeerplaats) wat in wijken met schaarse parkeerruimte tot problemen kan leiden”, meldt de Fietsnota van 2002. 

Bovendien zijn ze, volgens Marlies Dumenet van het Parkeerbedrijf, “Zeer onderhoudsgevoelig en er waren burgers die ze niet mooi vonden. Daarbij komt nog dat de verhouding tussen de kosten van de trommels en het ruimtebeslag enerzijds en het beperkte aantal gebruikers anderzijds, soms een beetje zoek is.”

Ook de wethouder die Van der Steenhoven in 1998 opvolgde, Herman Kernkamp, had weinig trek in de trommels. In 1999 echter werd er een motie aangenomen van het raadslid Robert Giesberts (GroenLinks) om eenmalig 500.000 gulden vrij te maken voor trommels.

Ambtenaren en wethouder moesten toch aan de trommel. Maar dat betekende niet dat ze binnen korte tijd op straat verschenen. Dat had volgens Dumenet te maken met organisatorische strubbelingen. Ook bleken de trommels  vergunningsplichtig (er was een bouwvergunning nodig en in veel gevallen betekende het een vrijstelling van het bestemmingsplan). In de Vogelenbuurt waren ze destijds zonder bouwvergunning neergezet.

Inmiddels ligt er een lijst van 15 locaties klaar waar trommels zullen worden geplaatst. Op moment van schrijven (september 2002) verwacht men dat die lijst binnen een maand openbaar wordt en wordt duidelijk wie de gelukkige zal zijn na jaren wachten. 

Ook voor de uitbreiding van het aantal buurtstallingen bestaan nu weer concrete plannen. Op dezelfde lijst van de trommels staan maar liefst vijf buurtstallingen. 

De vertraging heeft volgens Dumenet onder andere te maken met aard van het project. Dumenet: “Het realiseren van buurtstallingen is lastig. De vraag is vaak verdeeld over paar straten. Waar moet je de stalling dan neerzetten? Het betekent toch een forse investering, dan wil je niet het risico lopen dat hij niet vol komt.”

Ontmoedigingsbeleid

De aanpak van het Vogelenbuurt-project: behoefte inventariseren en een netwerk van voorzieningen realiseren, heeft men niet in de hele stad  kunnen doorvoeren. Het fietsparkeerbeleid is op papier weliswaar verankerd in gemeentelijk beleid, de praktische uitvoering loopt tot nu toe moeizaam. 

Jan van der Horst van de afdeling Utrecht van de Fietsersbond is daarom niet te spreken over het beleid. Hij noemt het zelfs een ontmoedigingsbeleid. “Er wordt geen informatie gegeven over trommels. De gemeente heeft er gewoon geen trek in.” Met buurtstallingen is volgens Van der Horst iets anders aan de hand: “Plekken waar je inpandig een stalling kunt realiseren zijn zo schaars, dat je daar onmogelijk beleid op kunt baseren. Dat is meer een kwestie van geluk, dan van beleid.” 

Gemeenteraadslid Robert Giesberts: “Cynisch zeg ik wel eens dat we een leuke proeftuin voor de gemeente Den Haag zijn geweest. Daar hebben ze meer met het Vogelenbuurtproject gedaan, dan hier in Utrecht.”

Marlies Dumenet van Parkeerbedrijf wijt de moeizame uitvoering vooral aan het verleden. “Door organisatorische strubbelingen is de uitvoering vertraagd. Fietsparkeerbeleid is heel enthousiast opgezet maar organisatorisch klopte het niet. Fietsparkeren lag eerst bij externe bureaus, toen is het hard gegaan, eigenlijk is het toen ongecontroleerd hard gegaan. Daar hebben we van geleerd. We willen het nu meer naar ons toe trekken.”

Nieuwe voornemens

Het bedrijfsplan Fietsparkeren dat dit voorjaar uitkwam, maakt een einde aan alle organisatorische onduidelijkheid. Het Parkeerbedrijf belooft de regie in handen te gaan nemen wat betreft trommels en stallingen: Fietsklemmen wordt gewoon helemaal een taak van de dienst Stadsbeheer die dat via de Wijkbureaus zal regelen. Het Parkeerbedrijf zorgt wel voor budget. Het beheer van trommels en stallingen wordt uitbesteed.

De plannen in het bedrijfsplan zijn niet misselijk: op korte termijn de al eerder genoemde 15 fietstrommels en 5 buurtstallingen. Daarna zullen tot 2006 elk jaar 5 trommels worden geplaatst en 2 buurtstallingen per jaar. De financiering is echter nog niet bestuurlijk geregeld. Wel is besloten dat er uit budget van de UNA-gelden (de verkoop van het  energiebedrijf) kan worden geput. 

Het Parkeerbedrijf wil in de toekomst weer, in samenwerking met de wijkbureaus, behoefteramingen gaan opstellen per wijk. Voorlopig echter, omdat de financiering niet zeker is, wacht men daarmee.

Conclusies:

De belevenissen in Utrecht leren ons een aantal zaken. Als je met geld en aandacht wijkgericht te werk gaat, kun je heel wat bereiken, laat het Vogelenbuurt-project zien. Het Vogelenbuurt project had 

-geld (uit diverse landelijke regelingen)

-was in de  buurt geworteld. Men kon goed inspelen op kansen in de buurt. Bijvoorbeeld de winkel in de Bellamystraat die leeg kwam, en waar een inpandige fietsenstallinkje kon worden gemaakt)

-en er was een projectleider die er bovenop zat.

De poging om de Vogelenbuurtaanpak (behoefte inventariseren en netwerk opzetten) naar de hele stad over te brengen lukte vooralsnog niet. Waar kwam dat door? Er was niet genoeg geld, maar belangrijker was dat de organisatie niet klopte. Het leuke idee voor een fietsparkeerbedrijf kwam niet van de grond. Toen ook nog een wethouder met hart voor de zaak werd ingeruild voor iemand met minder fietsambities werd er ronduit stil. De gezichtsbepalende trommels werden niet meer geplaatst, ondanks een motie waarin geld daarvoor was gereserveerd. Buurtstallingen bleken moeilijk van de grond te komen. Het Parkeerbedrijf moest het gaan doen, maar zag zich geconfronteerd met wanorde uit het verleden en allerlei organisatorische problemen. 

Het aantal klemmen in woonbuurten werd wel uitgebreid. In de praktijk ging dat  niet op zijn ‘Vogelenbuurts’ met een behoefteinventarisatie, maar meer ‘ad hoc’. Burgers kunnen, -wel met enige moeite (de buren benaderen)-, een klem aan vragen bij het (laagdrempelige) wijkbureau. Het wijkbureau heeft budget om het te regelen, de ambtenaren van het wijkbureau kennen de wijk. Kortom, geld, aandacht, en kennis van de wijk, misschien wel de elementen die noodzakelijk zijn voor fietsparkeerbeleid in woonbuurten. 

De Utrechtse plannen voor de toekomst verdienen het om nauwgezet te worden gevolgd. Wellicht krijgt Utrecht het voor elkaar om Parkeerbedrijf en wijkbureaus zo te laten samen werken dat buurtstallingen en trommels in een redelijk tempo worden gerealiseerd. Dat zou de stad terecht weer zijn status van voorbeeld op dit terrein teruggeven.

Fietsparkeerbeleid in de woonomgeving

Haarlem

Experiment in de Leidse buurt

In de Haarlemse Leidse buurt zijn van 1983 tot en met 1994 20 buurtstallingen gerealiseerd met in totaal ongeveer 800 plaatsen. Twintig buurtstallingen in één wijk. Het is nog altijd een onvergelijkbare prestatie op fietsparkeergebied. De stroom aan buurtstallingen is er gekomen dankzij een experiment in de stadsvernieuwing. De Leidsebuurt was een van de drie buurten in Nederland waar met geld van het ministerie van (toen nog) Volkshuisvesting en Ruimtelijke Ordening met de ‘buurtaanpak’ werd geëxperimenteerd. De bewoners, onder leiding van opbouwwerkers van het buurtbureau, bepaalden min of meer wat er zou gaan gebeuren in het kader van de stadsvernieuwing. Daarbij werden ze terzijde gestaan door een technisch adviseur, meestal een stedenbouwkundige. In de Leidse buurt was dat Harmen de Bruin. Die aanpak leidde behalve tot eindeloze vergaderingen en geprikkelde verhoudingen met ambtenaren onder andere tot fietsenbergingen, tuinvergrotingen en achterpaden. Iets waar de bewoners in de dichtbebouwde Leidsebuurt grote behoefte hadden.

Dat er behoefte was aan fietsenstallingen kwam niet uit de lucht vallen. De Fietsersbond (destijds nog  E.N.F.B.) afdeling Haarlem, onder leiding van de later overleden Franklin Hoevens had al een behoefteonderzoek gedaan.

Met het geld van de ‘Interimsaldoregeling’, van het ministerie kon men aan de slag. Harmen de Bruin vertelt hoe dat in zijn werk ging. Voor verschillende stukjes van de wijk werden plannen gemaakt. Steeds werd er gekeken of er ruimte was voor een fietsenberging. De Bruin: ”Soms in samenhang met nieuwbouw, soms op een braakliggend terrein, ook in bestaande panden.” De gemeente was of werd meestal eigenaar van de grond en het gebouw. Het beheer en exploitatie werd eerst ondergebracht bij de Stichting Fietsparkeervoorzieningen Haarlem, een nauw aan de Fietsersbond gelieerde stichting. De beheerders (die de huur inden, de zaak schoonmaakten en de sleutels uitgaven) waren vrijwilligers. Met Kerst kwam Franklin Hoevens ze een fles wijn brengen. Later zijn de stallingen in beheer gekomen bij het Parkeerbedrijf, dat het beheer nu nog doet.

In de Leidse buurt staat ook de oer-midi, de fietstrommel avant-la-lettre. In de spoordijk werden een stuk of zes betonnen bakken neergezet, die plaatsboden aan ieder twee fietsen.

In totaal zijn er in de loop der tijd dus twintig buurtstallingen gerealiseerd, naast vijftien particuliere fietsenbergingen (schuurtjes die bewoners op individuele basis konden huren). 

Nu zijn de stallingsproblemen in de Leidse Buurt zo goed als opgelost. 

Zolang de Leidse Buurt geld direct van het rijk kreeg, waren er geen problemen om de fietsenbergingen te betalen. Toen halverwege de jaren tachtig de Stadsvernieuwing werd gedecentraliseerd, kwam er een jaarlijks terugkerend gevecht. De Bruin: “De eerste jaren had de gemeente er nog wel iets voor over, later niet meer.”.

Volgens de Bruin zijn er een paar dingen die je kunt leren van de ‘Leidsebuurtaanpak’. Ten eerste de noodzaak van voldoende budget, ten tweede “moet je vanaf het begin van het planproces die fietsenstalling erin hebben”. De Bruin: “Als het plan er al ligt is het heel moeilijk om het nog gewijzigd te krijgen voor een fietsenstalling.” Het derde leerpunt: betrek vanaf het begin bewoners erbij. Voor bewoners is het belang van een stalling duidelijk.

Huidige beleid 

De Leidsebuurtaanpak werd niet in de rest van Haarlem zo gekopieerd, maar er zijn in Haarlem wel opvallend veel buurtstallingen. 38 telt de beheerder, Gerrit Lichtenberg, er  (waaronder 15 stallingen uit de Leidse buurt, niet alle Leidsebuurtstallingen zijn in beheer bij hem) met zo’n 1500 fietsplaatsen. Gerrit Lichtenberg, ondergebracht bij het Parkeerbedrijf, werkt al zes jaar als beheerder. Het stallingsbedrag is nog altijd laag: 6 euro 70 per fiets per maand.

Van de 38 stallingen, waren er al dertig gerealiseerd voordat Lichtenberg in dienst trad. Zijn veronderstelling is dat daarvan 24 gerealiseerd zijn dankzij enthousiaste wijkraden (daarmee bedoelt hij onder andere het Bouwbureau West van Harmen de Bruin, dat in de Leidse Buurt zoveel voor elkaar kreeg). Zelf was hij betrokken bij het realiseren van 8 stallingen. Lichtenberg: “Die zijn er gekomen dankzij, veel zeuren van mij, verder ziet het Grondbedrijf ook nog wel eens wat.” Het Grondbedrijf is de instantie die het pand of de grond moet kopen. 

Oud-wethouder en oud-gemeenteraadslid Karel van Broekhoven (wethouder van verkeer van1998-2000) herinnert zich het stallingsbeleid voor woonbuurten als “iets dat gewoon liep. Het  realiseren van die stallingen gebeurde bijna sluipend. Het werd op ambtelijk niveau uitgevoerd. Ik heb er eigenlijk geen aandacht aan besteed, want het liep gewoon.”

De laatste jaren zijn er evenwel geen nieuwe buurtstallingen bij gekomen. Volgens fietsmanager Otto van den Berg die sinds begin 2000 in functie is, een geldkwestie. Ook Lichtenberg zegt: “Een pandje kopen kost geld, en bij de huidige prijzen is het grondbedrijf niet zo happig.” 

Van Broekhoven zet echter vraagtekens bij het financiële argument: “Als wethouder heb ik ervoor gezorgd dat het mogelijk werd om geld uit het parkeerfonds aan fietsvoorzieningen te besteden. In dat parkeerfonds zit heel wat geld, hoor.”

Trommels

Haarlem heeft ook zes trommels staan in de Schalkwijkerstraat. Volgens Otto van den Berg zijn die er twee jaar geleden neergezet als proef. Gerrit Lichtenberg die de trommels beheert (“bevallen prima, geen klachten.”), meent dat ze er zijn gekomen dankzij de wijkraad. Omdat het investeringsbedrag boven het wijkbudget uitging werd de gemeente aangesproken, en toen is er ad hoc geld geregeld , aldus Lichtenberg. De trommels zijn er neergezet als proef . Maar het is een proef die nooit is geëvalueerd. En waar tot nu toe nooit iets mee is gedaan. 

Toekomst

Van den Berg heeft vorig jaar een tussentijdse evaluatie gemaakt van de nota ‘Haarlem Fietst!’ Daarin staat onder andere de wens om Haarlem weer een stelpost fietsvoorzieningen in de begroting te geven van 167.000 gulden per jaar (75.800 euro). Die post was namelijk de laatste jaren verdwenen. 

Maar de nota maakt geen geld vrij voor buurtstallingen, wel worden er voor het eerst weer een beleidsvoornemen op dit vlak geformuleerd..

Een onderdeel van deze evaluatie is namelijk de ‘uitwerkingsnotitie aanpak fietsdiefstal’. Daarin staat:

‘Fietsdiefstal zou in de aankomende jaren kunnen afnemen door:

-uitbreiding van het aantal fietsenrekken in woonwijken en bij winkels,

-het realiseren van bewaakte stallingen in het centrum en bij winkelgebieden en;

-het uitbreiden van het aantal buurtstallingen.

Verder staat er een ‘een onderzoek naar de noodzaak en haalbaarheid van stallingen bij winkelgebieden en van buurtstallingen plus een verkenning van de kosten zouden in 2002-2003 kunnen volgen.’ 

Maar een regel verder:

“gezien de afwezigheid van financiële middelen vindt van deze doelen alleen het realiseren van stallingen in het centrum doorgang.”

Haarlem gaat wel 4,54 miljoen euro (10 miljoen gulden) uit het parkeerfonds halen voor de aanleg van bewaakte fietsenstallingen in het centrumgebied.

Voorlopig dus geen voortgang voor het onderwerp buurtstallen, maar wel flinke investeringen voor het centrumstallen. De gemeente bereidt met een projectgroep fietsdiefstal (met onder andere de politie) een fietsdiefstalpreventienota voor. Daarin zal buurtstallen wel een onderwerp zijn, maar voorlopig ligt de nadruk dus op het centrumstallen.

Conclusie

De stadsvernieuwing heeft Haarlem een arsenaal buurtstallingen gegeven waar je ‘u’ tegen zegt. Sinds 1995/96 liep de uitvoering tamelijk geruisloos via de Dienst Parkeerbeheer en de wijkraden. Het onderwerp lijkt echter nooit onderdeel van verkeersbeleid te zijn geworden. En de laatste jaren hebben het stijgende grondprijzen en het ontbreken van budget de ontwikkeling stil gezet. De politiek heeft weinig belangstelling voor het onderwerp gehad.

Nu met een aantal activiteiten om fietsdiefstal tegen te gaan, lijken de kansen te keren. Voorlopig echter ligt de prioriteit echter bij het centrumstallen.

Fietsparkeren in de woonomgeving

Den Haag

Wijkfietsparkeerplannen

In 1996 maakten ambtenaren van de dienst Stedelijke Ontwikkeling de nota Fiets Voorop! Het was een voor die tijd tamelijk bijzondere nota over fietsbeleid: Niet alleen de rijdende fiets kreeg aandacht, ook de stilstaande fiets kwam aan bod. En niet alleen de stilstaande fiets in het centrum en bij het station, ook het parkeren van fietsen bij de herkomst (de woongebieden) kreeg nadrukkelijk aandacht. Doelstelling van de nota die een jaar later bestuurlijk werd vastgesteld, was het fietsgebruik te stimuleren. 

Wat betreft fietsgebruik liep Den Haag vergeleken met de andere grote steden achter. Het fietsgebruik moest omhoog.

Freerk Veldkamp en Ineke Spapé, de uitvinders van het mini-midi-maxi-systeem in de Utrechtse Vogelenbuurt werden ingezet bij de uitwerking van beleid. De ideeën uit het Vogelenbuurt-project waren inmiddels gestroomlijnd tot een ‘methode’: Eerst de behoefte inventariseren en dan een netwerk van verschillende stallingsvoorzieningen (klemmen, fietstrommels en buurtstallingen) aanleggen. 

In de oude 19e eeuwse wijken waar de behoefte het grootst was werd begonnen. Er werden twee wijkfietsparkeerplannen gemaakt: voor de wijken Valkenbos-Zuid en Laak-Midden.  Deze wijkfietsparkeerplannen (uiteindelijk werden er vier gemaakt) moesten er toe bijdragen:

“-er meer gefietst wordt

-er over langere afstanden gefietst wordt

-de overlast van los gestalde fietsen in de openbare ruimte afneemt

-fietsdiefstal en vandalisme afneemt” 

(citaat uit Wijkfietsparkeerplan Rustenburg-Oostbroek)

In het kader van een wijkfietsparkeerplan werden de bewoners geënquêteerd over hun wensen. Expliciet kregen zij de vraag voorgelegd welke voorziening zij zouden willen hebben: een fietsbeugel, een trommel of een plek in een buurtstalling. Ook werd er gevraagd of men dat nog steeds wilde als daarvoor een parkeerplaats zou moeten worden opgeheven. 

De vragenlijst bevatte verder een aantal algemene vragen o.a. over ervaringen met diefstal (vragen die SOAB en Wonen en Milieu eerder in een aantal Utrechtse wijken hadden  gesteld):

Diefstal Tabel (uit Wijkfietsparkeerplan Rustenburg-Oostbroek II)

	
	Utrecht

Dichterswijk
	Utrecht 

Buiten-Wittevrouwen
	Den Haag

Laak- Midden
	Den Haag

Zeehelden-Kwartier
	Den Haag

Rustenburg-Oostbroek
	Den Haag

Rustenburg-Oostbroek II

	Diefstal
	3 op de 15 huishoudens
	6 op de 15 huishoudens
	3 op de 15 huishoudens
	6 op de 15 huishoudens
	9 op de 15 huishoudens
	5 op de 15 huishoudens

	Vernieling
	geen gegevens
	geen gegevens
	3 op de 15 huishoudens
	3 op de 15 huishoudens
	3 op de 15 huishoudens
	3 op de 15 huishoudens


Ook werd gevraagd naar het gebruik van de fiets. In de wijk Rustenburg-Oostbroek (II) bleek dat eenderde van de ‘fietsloze’ respondenten, geen fiets had vanwege de stallingsproblemen.

De vier wijkfietsparkeerplannen (de laatste Rustenburg-Oostbroek II werd in november 2001 gepubliceerd) leverden een schat aan informatie over de behoefte van bewoners op. Daarmee kon precies worden vastgesteld waar wat voor voorziening zou moeten komen.

Resultaten van vier jaar beleid

“Er zijn eigenlijk alleen beugels geplaatst”, zegt fietscoördinator Nico de Koning over de resultaten van vier jaar beleid. 

De trommels werden in Den Haag geen succes. De twee die in Laak werden geplaatst, branden af. De Adviescommissie Openbare ruimte (ACOR) was tegen de trommels. Alleen als tijdelijke voorziening voor de tijd die nodig was om een buurtstalling te maken, zouden ze mogen worden geplaatst. Helemaal afgeschreven zijn ze nog niet. Maar door alle vertragingen (voor de trommels is een bouwvergunning nodig), lijken de trommels die op basis van de wijkfietsparkeerplannen geplaatst zouden worden, nooit realiteit te worden. 

De Koning is er niet heel rouwig om. “Mijn persoonlijke mening is dat we er goed aan doen  die dingen niet te plaatsen. Ze zijn relatief kostbaar, in guldens 2000,- per fietsplaats, en er profiteren weinig mensen van. Zo lag er bijvoorbeeld een aanvraag die bleek van een gezin afkomstig te zijn. Moet je als gemeente voor één gezin een trommel gaan plaatsen, vraag ik me dan af.”

Beheerorganisatie Biesieklette is evenmin enthousiast. “De grote kans op vandalisme maakt het moeilijk ze te exploiteren”, zegt Herman de Graaff, directeur van Biesieklette op basis van ervaringen met trommels in Delft.

Geen trommels dus in Den Haag, maar ook de buurtstallingen komen zeer moeizaam van de grond. Al zijn er wel twee succesjes (zie kopje bewoners). 

Nieuwe buurtstallingen realiseren in bijvoorbeeld een leegstaand winkelpand, zoals het plan was in de wijkfietsparkeerplannen, lukt tot op heden niet. De Koning: “Als gemeente ben je daar niet flexibel genoeg voor. We hebben eigenlijk twee problemen. Wil je een pand kopen dan moet je in deze markt snel en slagvaardig kunnen handelen. Wij moeten eerst een raadsvoorstel schrijven om zo’n som geld beschikbaar te krijgen, dus daar gaat minimaal zes weken overheen. Ten tweede willen we wel zeker weten dat het een goede locatie is, dat het pand tegen redelijk kosten geschikt te maken is, enzovoort. We zitten in soort spagaat tussen slagvaardigheid en geen onnodig risico nemen.”

“Het lijkt zo simpel als je door een wijk loopt: je ziet fietsen die op straat slingeren en je ziet lege pandjes. Het lijkt een eitje, maar voor de gemeente is het heel lastig. Je moet uitzoeken wie de eigenaar is, je moet uitzoeken of deze locatie wel de beste plek is voor een stalling. Het is allemaal heel tijdrovend. Dan zijn particulieren je vaak vóór.” 

Volgens De Koning is de grote vraag bij buurtstallingen wie het ‘risico gaat dragen’. “Niemand wil er zwaar risicodragend in gaan staan behalve de gemeente. Als gemeente willen we bij voorkeur een eenmalige investering doen,  waarna we er 25 jaar geen omkijken naar hebben. Een keer hebben we voor een particuliere stallingsbaas nieuwe rekken aangeschaft, maar na twee jaar hield hij er mee op en waren de rekken verdwenen. Dat soort dingen, daar hebben we geen trek meer in.”

De Koning denkt nu aan een constructie met een woningbouwstichting. “Die zouden met subsidie van ons een pand kunnen aankopen. We kunnen dan voor een bepaalde periode, zeg tien jaar het onderhoud afkopen en dan kan Biesieklette de boel beheren.” 

Volgens De Koning roeit de gemeente met haar doelstellingen tegen de stroom in. “De tendens is dat buurtstallingen verdwijnen in plaats dat dat er buurtstallingen bij komen. In de afgelopen maanden ben ik vijf keer gebeld door mensen die vroegen of ik niet iets kon doen, want de buurtstalling zou sluiten. Mensen gaan met pensioen of het is voor de stallingbeheerder teveel gedonder. Hij heeft problemen met vandalisme, diefstal, geluidsoverlast. Mensen raken sleutels kwijt, mensen gebruiken de stalling om te sleutelen aan hun brommer, enzovoort.  De trend is tegen, stallingen worden gesloten. Je zou het lekker aan de markt willen overlaten, hoogstens de boel een beetje stimuleren. Dat zou je willen, maar dat zit er niet in.”

De gemeente Den Haag stopt nu met de wijkfietsparkeerplannen. De Koning: “Zo’n plan laten maken kost 70.000 euro. Zo’n uitgebreid onderzoek rechtvaardigt niet wat we er uiteindelijk mee doen, namelijk beugels plaatsen.” De gemeente zal wel door gaan met beugels plaatsen, maar doet dat niet meer na een uitgebreide behoefte-inventarisatie. Voortaan kunnen burgers gewoon beugels aanvragen. Wel moeten ze eerst de handtekeningen verzamelen van de buren, want de ervaringen met de vier wijken hebben wel geleerd dat als er een bijvoorbeeld parkeerplaats weg moet, het enthousiasme voor een beugel snel kan verminderen.

Gefaald beleid

Het zo ambitieus ingezette Haagse fietsparkeerbeleid heeft in de praktijk dus niet meer (maar ook niet minder) dan het op grote schaal plaatsen van goede fietsbeugels. Volgens De Koning is dat naast het gebrek aan direct beschikbare financiële middelen, te wijten aan gebrek aan mankracht. “Iedereen roept van alles over fietsparkeren, maar er is er maar een echt mee bezig en dat ben ik, en ik heb ook nog een heleboel andere taken. Binnen de gemeente leeft het niet echt, of het leeft meer in woord dan in daad.”

Louis Eggen, beleidsmedewerker verkeer en vervoer, wijst naar het beperkte budget. Op jaarbasis is er 3 miljoen euro voor fietsbeleid. Daarvan moet alles gedaan worden ook fietspaden asfalteren en het realiseren van stallingsvoorzieningen in het centrum, zodat er voor een flinke investering als een buurtstalling geen geld is.   

Toekomst

Nico de Koning maakt nu een plan om een systematiek te verzinnen waardoor de gemeente wel slagvaardiger kan optreden om een stallingsruimte te vinden. Dit is echter nog in de ‘plannetjesfase’ en nog lang niet bestuurlijk vastgelegd. 

Daarnaast buigt hij zich over methode om het ‘probleemgebied’, dat wil zeggen wijken met huizen zonder stallingsvoorzieningen zo klein mogelijk te houden. Hij onderzoekt of het mogelijk is, een stallingseis in een gemeentelijke bouwverordening toe te voegen.

Louis Eggen ziet er het meest in om het fietsparkeren mee te laten lopen met de ‘wijkontwikkelplannen’, plannen om wijken te herstructureren/renoveren. Het mooie hiervan is volgens Eggen dat het buurtstallen zo planmatig wordt meegenomen. Bovendien wordt het budget voor een dergelijke voorziening dan meteen geregeld.

Voor het overige richt de gemeente Den Haag zich op het stallen in het centrumgebied, waar de komende jaren forse investeringen voor zullen worden gedaan.

Bewoners

Ondanks het weinig succesvolle gemeentelijke beleid op dit vlak, zijn er toch in Den Haag buurtstallingen gerealiseerd, bijvoorbeeld in Acaciastraat. Daar hebben buurtbewoners een speeltuin en een buurtstalling gerealiseerd op een voormalig schoolplein. De stalling opende in 1999 met 34 plaatsen. Er was meteen een lange wachtlijst. Buurtbewoner Hans Verboom regelde met hulp van fietscoördinator Nico de Koning dat er een tweede laag stallingsplaatsen kwam doordat er Velovaters (een ingenieus hijssysteem van Velopa) werden neergezet. Nu biedt de stalling 54 plaatsen. Verboom geeft de gemeente een “dikke pluim”. De uitbreiding met de Velovaters kostte 18.000 euro. De gemeente betaalde daarvan een deel, maar Verboom wist ook een aantal sponsors te regelen zodat de huurprijs per fietsplaats laag kon blijven. Je hebt wel een lange adem nodig, weet Verboom na allerlei worstelingen onder andere met de, in Den Haag machtige, welstandscommissie. In 1992 begon hij ooit met zijn poging een speeltuin annex fietsenstalling te realiseren, het kostte dus zeven jaar. 

Een buurtstalling in de Kamperfoeliestraat zal binnen afzienbare tijd worden gerealiseerd. Dit vooral dankzij een actieve rol van buurtbewoners. Een kerkgenootschap stelde ruimte op haar terrein beschikbaar. De gemeente zal er nu een gebouwtje neerzetten, dat door de stallingsorganisatie Biesieklette zal worden beheerd. 

Conclusie:

Het Haagse beleid is teveel woorden gebleken en te weinig daden. Er zijn wel beugels geplaatst, maar geen trommels en nauwelijks buurtstallingen. De Vogelenbuurtaanpak heeft in de vier Haagse wijken niet gewerkt.  Waarom niet? In eerste plaats is de uitvoering teveel op de nek van de fietscoördinator terecht gekomen. Een fietscoördinator die zich ook druk moet maken over kruispuntreconstructies en fietspadonderhoud, heeft onvoldoende tijd om daarnaast een ingewikkeld project als het realiseren van een buurtstalling te trekken. Als anderen het initiatief nemen (zie bewoners van de Acaciastraat en de kerk in de Kamperfoeliestraat) zijn er echter wel mogelijkheden.

In de tweede plaats was er niet voldoende geld direct beschikbaar voor de uitvoering.  

Verder is opvallend dat in de Haagse werkwijze het stadsdeelkantoor geen rol heeft. De link met een instantie die de buurt door en door kent is er niet. Dat maakt het ook niet makkelijk om de kansen voor buurtstallingen te signaleren.  

Bovendien was niet duidelijk hoe het met eigendom en beheer van de buurtstalling zou moeten. Anders dan de gemeente Utrecht wil Den Haag geen pandeigenaar worden, maar hoe moet het dan wel? Daarover wordt ook binnen de gemeente nagedacht. 

Kansen lijken er ondertussen ook te zijn. De gemeente krijgt signalen over door particulieren gedreven buurtstallingen die verdwijnen. Tegelijkertijd heeft de gemeente met Biesieklette een organisatie in huis die exploitatie en beheer zouden kunnen doen. Zou het niet lonen die door particuliere buurtstallingen eens te inventariseren, en naar mogelijkheden te speuren om die te behouden? 

Fietsparkeren in de woonomgeving 

Rotterdam

Een actiegroep van raadsleden

Het moet 1997 geweest zijn toen Gerard Peet, gemeenteraadslid voor de Partij van de Arbeid zich druk maakte: Waarom gebeurde er in Rotterdam helemaal niks op het gebied van fietsparkeren? Als enthousiast fietser kwam hij vaak plekken tegen waar geen fietsklem te vinden was. De Fietsersbond had hem er ook al eens op aangesproken. Hij besloot tot een ludieke actie, hij richtte een actiegroep op van raadsleden. Een van de andere actievelingen was Lucas Bolsius, raadslid voor het CDA, tegenwoordig wethouder. De ambtenaren die over fietsparkeren zouden moeten gaan, werden door de actiegroep uitgenodigd voor een fietstocht door de stad. 

Bij de voorbereidingen daarvan kwam Peet in contact met de Actiegroep het Oude Westen. Deze bewonersorganisatie, ondersteund door opbouwwerkers, maakte zich sterk voor fietstrommels in hun wijk. De groep was op excursie geweest naar de Vogelenbuurt in Utrecht. De eisen van deze groep kwamen bij het lijstje eisen van de raadsleden.

Een en ander leidde tot het Actieplan Fietsparkeren dat in februari 1998 in de raad werd behandeld. Het Actieplan had vier doelen:

-Het gebruik van de fiets wordt aangemoedigd;

-het gebruik van het openbaar vervoer wordt aangemoedigd;

-het ongeordend stallen van fietsen wordt tegengegaan;

-het stelen van fietsen wordt zoveel mogelijk voorkomen.

Een initiatief raadsvoorstel haalde vier ton (gulden) uit het parkeerfonds voor fietsparkeren. De Stadsregio verdubbelde dit bedrag. 

Dit budget was niet alleen voor het plaatsen van twee soorten fietsenrekken (beugels en Tulips) in de openbare ruimte, ook was het bedoeld voor bewaakte stallingen, buurtstallingen en afsluitbare fietskluizen (oftewel trommels).

In de Rochussenstraat in het Oude Westen startte een experiment met trommels. Dit experiment kreeg later de status van voorbeeldproject in het kader van het Masterplan Fiets (zie: Leren van fietsparkeren). Twee jaar lang stonden er zes fietstrommels in deze wijk. De gemeente Rotterdam koos voor een groeimodel: langzaam het aantal voorzieningen uitbreiden op instigatie van vragen van burgers.

Trommels

Er staan nu (september 2002) 118 fietstrommels in Rotterdam. In november komt daar nog een flink aantal bij. Aan het eind van het jaar staan er 162 trommels in Rotterdam. Er is budget om het aantal trommels tot 330 te laten oplopen.

Het meest in het oog springende element van het Rotterdamse fietsparkeerbeleid is op dit moment: het plaatsen van trommels. De trommel, of eigenlijk de Fietshangar een ontwerp van Zijlstra design, is uitgegroeid tot een tamelijk gewoon stuk straatmeubilair in Rotterdam. Een argeloze wandelaar in de wijk het Oude Westen kan er zo een stuk of tien passeren. 

Een trommel kost de gemeente inclusief plaatsen ongeveer 4000 euro, 800 euro per fietsplaats.

Wie als bewoner een trommel wil, belt met de deelgemeente. De wijkcoördinator van deelgemeente beoordeelt of er voldoende aanvragers zijn in de straat van degene die de trommel wil. Bovendien kijkt de wijkcoördinator of de aanvraag ‘terecht’ is, of de bewoners inderdaad geen schuurtje hebben. Verder kijkt hij of er voldoende ruimte is. De door de deelgemeente goedgekeurde aanvragen komen op een wachtlijst. Op dit moment zijn er ongeveer twee keer zoveel aanvragen dan plaatsen. Als een nieuwe tranche fietstrommels geplaatst gaat worden, worden die verdeeld over de deelgemeentes. De deelgemeente bepaalt vervolgens wie een fietstrommel krijgt.

De Dienst Stadstoezicht  (het voormalige Parkeerbedrijf) koopt de trommels, plaatst ze en doet het beheer. Bewoners betalen aan deze dienst de abonnementsgelden (bewust laag gehouden op 3,50 euro per maand).

Hans Rens, senior projectmanager van Stadstoezicht, is tevreden over deze manier van werken. “Wij hebben geen verstand van zo’n wijk, bij de deelgemeente is die kennis er wel. Die kunnen zo’n aanvraag veel beter beoordelen. Wij hebben er bewust voor gekozen het toewijzingsbeleid in de wijk te leggen.” 

De trommels zijn een enorm succes. Volgens Rens accelereert de vraag zodanig dat hij zich afvraagt of het tarief niet omhoog moet.

Er staan er nu 118 en de ervaringen daarmee zijn heel goed. Eén is er een keer opengeknipt en af en toe gaat er eens een van de hydraulische veren van de deksel kapot, aldus Stadstoezicht.

Rotterdam werkt met, wat Rens een ‘verkorte bouwvergunningsprocedure’ noemt. De tijd die nodig is voor het verkrijgen van een bouwvergunning wordt bekort doordat de deelgemeente mogelijke bezwaren van buurtbewoners inventariseert. Heeft een bewoner bezwaar, dan ziet men af van plaatsing of er wordt een compromis gevonden. De feitelijke vergunningsaanvraag op gemeenteniveau kan op deze manier meestal zonder bezwaar worden toegekend.

Rens merkt wel dat er toenemende weerstand is tegen de trommels. “Vooral als er parkeerplaatsen moeten verdwijnen, en daar krijg ik de laatste tijd vaker signalen over. Ook door de grotere aantallen.”

Een limiet aan het aantal trommels is er wel. Wethouder Lucas Bolsius die over de openbare ruimte gaat. “Als er geen vraag meer naar is, dan stoppen we er mee, maar dat is voorlopig niet aan de hand. Er is natuurlijk een financiële grens. Daarnaast is er een grens aan de ruimte. We willen nog meer met die openbare ruimte, ik moet ook ondergrondse vuilcontainers kwijt.” 

Buurtstallingen

Hoewel de trommels het meest in het oog springen, houdt het Rotterdamse fietsparkeerbeleid meer in. Zo zijn er vergaande plannen voor twee grote bewaakte stallingen in het centrum. Marthe van Dongen van de Dienst Stedebouw + Volkshuisvesting is op dit moment projectleider fietsparkeren: “We zijn begonnen met de gemakkelijke zaken als het plaatsen van fietsklemmen en trommels. Nu zijn we druk met bewaakte stallingen in het centrum en het opstellen van een structurele regeling voor het fietsparkeren bij nieuwe gebouwen.”

Met het realiseren van buurtstallingen, ook onderdeel van het Actieplan Fietsparkeren, is een begin gemaakt in de vorm van een pilot in de deelgemeente Noord. 

In Noord heeft de deelgemeente samen met bewoners locaties gezocht voor buurtstallingen. Uiteindelijk wordt nu in de Walenburgerstraat een winkel geschikt gemaakt voor een buurtstalling van 80 plaatsen. Rens en Van Dongen zijn er nauw bij betrokken. Rens: “Het is een hele dure operatie. Vijftien fietstrommels waren een stuk goedkoper geweest.”

Voorlopig wordt het realiseren van buurtstallingen geen speerpunt. Van Dongen: “Dat wordt wel 2004. We moeten eens gaan nadenken hoe we dit handig kunnen gaan doen. Niet zoals in de pilot. Dat duurt te lang en kost teveel geld.” 

In Rotterdam zijn net als in veel andere grote steden nog steeds een aantal door particulieren gedreven buurtstallingen. Daarnaast zijn er buurtstallingen ontstaan door initiatieven van bewoners. Zo regelde de Actiegroep Oude Westen (de bewonersorganisatie die ook destijds de trommels propageerde) dat een stalling van het Gemeentelijk Woningbedrijf  gebruikt kon worden door bewoners. De huur voor de stallingsplek betaalden de bewoners via de Actiegroep Het Oude Westen. Het beheer werd gedeeltelijk gedaan door de melkertier die ook de post rondbracht van de Actiegroep. Nu verdwijnt de stalling mogelijk omdat het pand is verkocht. Ook werd een sousterrain in eigendom van een woningbouwcooperatie, dankzij bemoeienis van de bewonersorganisatie omgevormd tot een fietsenstalling voor 20 fietsen.

Monitoring

Opvallend genoeg worden de resultaten van het fietsparkeerbeleid niet gemeten. De gemeente houdt geen fietsdiefstalcijfers bij per wijk. Ook wordt niet bijgehouden of mensen meer zijn gaan fietsen dankzij de trommels. Wel zullen in de toekomst de gebruikers van de nieuw te realiseren fietsparkeervoorzieningen in het centrum worden geenquêteerd. Die enquêteresultaten zullen onder andere informatie moeten leveren over fietsgebruik en fietsdiefstal, aldus Van Dongen.

Bouwbesluit

De voorgenomen wijziging van het Bouwbesluit, -de eis dat nieuwbouwhuizen een berging moeten hebben is eruit geschrapt-, heeft de gemeente Rotterdam ongerust gemaakt. De projectleider fietsparkeerbeleid zoekt daarom uit wat de mogelijkheden zijn voor een gemeentelijke verordening waarin een fietsenberging voor nieuwbouw wordt vastgelegd.

Conclusies:

Rotterdam is de enige gemeente in Nederland waar de fietstrommel min of meer gewoon straatmeubilair is. De behoefte aan de trommels, is gezien de wachtlijsten groot. Marthe van Dongen noemt de goede organisatie als een van de factoren waardoor dit beleid ‘loopt’. “De bewoners weten waar ze aan toe zijn, er is geregeld overleg tussen deelgemeente en Stadstoezicht. Er zijn goede afspraken gemaakt.” 

Van Dongen voorganger, Erik Hoeflaak relativeert: “Mensen moeten toch vaak twee jaar wachten. Het succes is gewoon dat er geld is, dat die dingen er zijn en dat we daarmee mensen helpen.”

De Fietsersbond vindt het Rotterdamse beleid traag gaan: “De eerste trommel stond er in 1998”, zegt Maria Bom van de afdeling Rotterdam, “daarna heeft het jaren stilgelegen. De trommels voorzien zonder meer in een behoefte. En die behoefte is enorm groot. Dat merken ze bij de gemeente nu ook. Maar de gemeentelijke aandacht voor buurtstallingen levert al drie jaar niks op.”

Ondanks deze geluiden kun je niet anders concluderen dan dat Rotterdam het wat betreft de trommels toch behoorlijk voor elkaar heeft. Succesfactoren zijn weer geld en de kennis van de wijk (hier via de wijkcoördinator van de deelgemeenten geregeld).

Buurtstallingen is een ander verhaal. Hier is de gemeente nog niet uit. Over de eerste resultaten van pilotproject in Noord zijn betrokkenen niet enthousiast. Hier is analoog aan de trommels het parkeerbedrijf ingehuurd als praktische regelinstantie. Maar projectmanager Rens vindt dat het hem teveel tijd en geld kost. Hij filosofeert hardop: “Als gemeente stellen we ook vrij hoge kwaliteitseisen, het moet er ook allemaal goed uitzien. Misschien kan een stichting dit misschien wel goedkoper, met wat minder eisen.”

Fietsparkeerbeleid in de woonomgeving

Schiedam

De Rubensstalling

In 1994 hoorde  Fred van der Drift dat de particuliere buurtstalling waar hij altijd zijn fiets stalde ermee op hield. “45 fietsen werden dakloos”. Van der Drift en zijn medegedupeerden zochten in de omgeving naar een pandje, een leegstaande winkel bijvoorbeeld, waar de buurtstalling kon worden voortgezet. Maar zo’n pandje werd niet gevonden. “Toen hebben we een brief naar de wethouder geschreven. En samen met wijk- en buurtbeheer hebben we een plannetje gemaakt. Na anderhalf jaar steggelen is toen de locatie van de Rubenslaan gekozen.” Eigenlijk wilde Van der Drift en medestanders een locatie die centraler in de buurt lag. De uitgekozen locatie had bovendien het nadeel dat hij midden in het groen lag, een beetje sociaal onveilig. 

Het geld dat nodig was voor de buurtstalling ging boven het wijkbudget (waar o.a. fietsenrekken uit worden betaald) uit. De afdeling verkeer en vervoer van de gemeente werd aangesproken. Ad hoc werd er geld voor uitgetrokken. Nu staat er een groen geverfde container, binnen keurig ingericht met fietsenrekken en kettingen waar de fietsen extra aan bevestigd kunnen worden. De gebruikers zelf, verenigd in de stichting Rubensstalling beheren de stalling.

Die stalling kwam er dus vooral dankzij inspanningen van bewoners. Van der Drift vindt dat de gemeente hem ondersteunde, “maar ook een beetje tegenwerkte.” Vooral het steggelen over de locatie is hem bijgebleven. 

Niet alleen in Schiedam-West was er behoefte aan een buurtstalling, ook bij de wijkorganisaties in Oost en het centrum kwamen verzoeken van burgers binnen. In de Fietsnota 1997 (vastgesteld februari 1998) kondigde de gemeente aan dat er vijf buurtstallingen zouden worden gerealiseerd. 30.000 gulden per stuk, een derde van dat geld zou van de Stadsregio komen en een derde van de bewoners. De 10.000 gulden die van de bewoners moest komen, werd ‘voorgeschoten’ vanuit het wijkbudget. Het abonnement voor bewoners bedroeg 7 gulden 50 per maand.

Huidig beleid

Schiedam had dus in 1998 een fietsparkeerbeleid gericht op woonbuurten. Veel woorden werden er overigens niet aan vuil gemaakt, in de Fietsnota was vooral beschreven wat men zou gaan doen. Doelen waren volgens Dick Breedeveld, medewerker verkeer en vervoer van de gemeente en degene die over fietsbeleid gaat,  uiteraard het tegengaan van fietsdiefstal en het ordelijker maken van de openbare ruimte.

De problematiek van woonbuurten zonder voldoende stallingsmogelijkheden speelde in een groot aantal van de oude wijken van Schiedam, in Oost en in West. Nu vier jaar later zijn er van de vijf stallingen twee gerealiseerd. Om verschillende redenen vielen de drie anderen af: één stuitte op verzet van omwonenenden, voor een ander kon geen locatie worden gevonden. De ‘derde’ betrof een uitbreiding van een bestaande stalling in een voormalige brugwachterhuisje. Die uitbreiding kon niet doorgaan omdat er een nieuwbouwplan was gemaakt waar de brugwachtershuisje niet meer in paste. In het nieuwbouwplan is geen buurtstalling op genomen. 

De gerealiseerde stallingen zijn eenvoudige stallingen uit de catalogus van Velopa, geen gebouwtjes van baksteen, maar prefab van hout of staal. Ze zijn vrij snel en eenvoudig te plaatsen. Volgens Breedeveld zijn de ervaringen goed, de stallingen zijn geen doelwit van vandalen.

Een van beide gerealiseerde stallingen is de stalling in Oosterstraat. Die stalling is er gekomen dankzij inspanningen van de Bewonersorganisatie Schiedam Oost (BSO). Henk van der Velden, werkzaam bij de bewonersorganisatie, inventariseerde de vraag, vroeg de bouwvergunning aan, hield bewoners op de hoogte en hielp bij het oprichten van de Stichting Buurtfietsenstalling, die het beheer op zich zou nemen. Ook onderhandelde hij met de woningbouwvereniging die eigenaar was van het oude schoolpleintje waar de stalling gebouwd zou worden. Van der Velden: “Uiteindelijk konden we de grond ‘om niet’ huren.” De rol van de gemeente is volgens Van der Velden vooral ‘voorwaardenscheppend’ geweest. “Er was geld voor fietsenstalling. Daardoor konden wij wat voor elkaar krijgen.”

In Schiedam Oost is nog veel meer behoefte aan stallingsvoorzieningen. In het buurtoverleg dat elke zes weken wordt gehouden komt die wens regelmatig naar voren. Tot Van der Veldens ergernis ligt uitbreiding van het aantal stallingen al twee jaar stil. Er is namelijk onduidelijkheid over hoe het verder moet met het beheer. 

In Schiedam wordt het beheer gedaan door vrijwilligers. Zo is er voor de stalling in de Oosterstraat een Stichting Buurtstalling opgericht die onder andere de administratie doet. 

Die stichting wordt gerund door vrijwilligers, maar op dit moment is er nog maar één over die actief is. Naar aanleiding van dit soort signalen wordt er binnen de gemeente daarom overwogen een andere beheersvorm te kiezen. Men denkt er over om met de Haagse stallingsorganisatie Biesieklette in zee te gaan of het beheer toe te vertrouwen aan het Schiedamse equivalent van de Rotterdamse Dienst Stadstoezicht.

Trommels

Met buurstad Rotterdam naast de deur tonen heel wat Schiedammers belangstelling voor een fietstrommel. Wat een Rotterdammer kan krijgen, moet een Schiedammer ook kunnen krijgen. Maar tot dusver is de gemeente daar niet aan begonnen. Breedeveld vindt het investeringsniveau per fietsplaats wel heel hoog. In de conceptnota (zie onder) wordt er echter toch voorzien in het plaatsen van trommels.

Fietsklemmen

De rekken worden gefinancierd uit het wijkbudget. Tot nu werden er ouderwetse fietsklemmen geplaatst. In de concept fietsnota wordt een pleidooi gehouden voor klemmen met aanbindmogelijkheid.

Toekomst

Er ligt een concept-fietsnota 2002-2006 die de status discussiestuk heeft. Breedeveld heeft het concept gemaakt. Aanleiding was een motie uit november 2001 waarin gevraagd werd om onder andere een evaluatie van het ‘gevoerde beleid sinds het uitkomen van de vorige fietsnota.’ Die motie kwam tot stand mede door een nota over fietsbeleid die werd gemaakt onder aanvoering van Fred van der Drift, behalve vertegenwoordiger van Milieudefensie Schiedam ook op persoonlijke titel een fietsactivist is. Een breed scala van politieke partijen (CDA,VVD, D66, GroenLinks) ondertekende de nota. Daarnaast waren de bewonersorganisaties, de Fietsersbond en een plaatselijke milieugroep medewerkers aan de nota. In de nota vroegen de ondertekenaars de gemeente om een groot aantal fietsknelpunten op te lossen. Een van de punten was dat de gemeente gevraagd werd: ‘actief  te participeren in het realiseren van buurtstallingen en bijvoorbeeld fietstrommels in de oude wijken met hoogbouw’.

In de nieuwe concept-fietsnota staan de wensen keurig opgesomd: drie buurtstallingen in Oost, drie in West en drie in het centrum. En in elk van drie oude wijken vijf trommels.

Een buurtstalling staat voor 20.000 euro op de lijst, een trommel voor 5000 euro.

In Schiedam Oost heeft de Bewonersorganisatie Schiedam Oost de drie verzoeken gedaan om een buurtstalling. Voor twee van de drie was de locatie er al bij gevonden: een voormalig trafohuis en een verlaten brandweerpost. Maar de gemeente wacht met handelen, omdat men eerst het probleem van het beheer willen oplossen. 

In Schiedam West is Fred van der Drift opnieuw actief. Samen met Paul van Mansum hebben ze enquête onder 700 huishoudens gehouden. Daar kwam uit dat 100 mensen een plaatsje voor hun fiets wilden. Van der Drift: “Daarvoor fietstrommels gaan plaatsen is erg duur. Dus wij willen drie buurtstallingen van 20 à 25 plekken.” Omdat er in Schiedam-West geen inpandige locaties te vinden zijn, zoekt men naar plekken waar een prefab buurtstalling kan worden neergezet. Van der Drift: “Dat kan best mooi zijn hoor, je kunt van die klimophekken er tegen aan zetten.” Ondanks de problemen in Schiedam-Oost  op het gebied van beheer, voorziet Van der Drift geen beheersproblemen. Voor de Rubensstalling is  een stichting Rubensstalling opgericht en de nieuwe stallingen kunnen zich daarbij aansluiten. Het zoeken van vrijwilligers voor het praktische beheer (eens een bezem door de stalling halen en nieuwe lamp indraaien) is volgens Van der Drift geen probleem.

Net als bij de totstandkoming van de Rubensstalling stuurt Van der Drift de geïnteresseerden steeds brieven of mailtjes om de laatste ontwikkelingen door te geven. 

Over de medewerking van de gemeente is Van de Drift niet erg te spreken. “De wijkcoördinator, die ons zou moeten ondersteunen, is heel laks.” Over de medewerking van de dienst Ruimtelijke Ordening, verkeer en vervoer, waar Breedeveld werkt, is Van der Drift positiever maar over het geheel zegt hij: “Schiedam heeft leuk beleid op papier, maar in de uitvoering schiet het niet op.”

Ook Van der Velden van Bewonersorganisatie Schiedam Oost is enigszins gefrustreerd. “Het is jammer, een fietsenstalling is iets waar je heel veel mensen blij mee kunt maken. Ik denk dat er in onze wijk honderden gegadigden zijn. Alleen vanwege het beheer ligt het nu stil. We wachten op een verse doorstart.”  

Dick Breedeveld wijt het moeizaam van de grond komen van de buurtstallingen toch vooral aan het vinden van een plek. “Het is niet zozeer een geldkwestie, probleem is meer dat de mogelijkheden zich niet automatisch aan dienen. Daarnaast is het beheer steeds meer een bottleneck.”

Conclusie :

In Schiedam zijn het vooral inspanningen van bewoners en bewonersorganisaties geweest, die de aanzet hebben gegeven voor een fietsparkeerbeleid gericht op de woonomgeving.

Opvallend en misschien kenmerkend voor een wat kleinere gemeente is dat een aantal verzoeken bij elkaar geschoven leidde tot een paragraaf in de Fietsnota van 1997 met een gereserveerd budget. Vrij simpel leiden signalen van bewoners zo tot beleid. 

De uitvoering van dat beleid (het realiseren van vijf buurtstallingen) laat te wensen over.

Bij elk van de drie mislukte stallingen is een individueel verhaal te vertellen. Toch is er ook een grote lijn: het ontbreken van iemand die er echt bovenop zit. 

Geld is niet echt het probleem (al is het Schiedamse beleid gebaseerd op prefabstallingen, waardoor zelf iets bouwen al snel te duur wordt), maar als een voorgenomen locatie bezwaren oplevert, moet er iemand actief op zoek naar alternatieven. 

De dienst Ruimtelijke ordening, verkeer en vervoer beschouwt het als haar taak de financiering te regelen, niet om actief naar nieuwe locaties te zoeken. Binnen de ‘wijkstructuren’ is het de bewonersorganisatie of de wijkcoördinator die een suggestie voor een nieuwe locatie doet, maar de kans dat die informatie ergens blijft ‘hangen’ of dat er niks mee gedaan wordt is tamelijk groot. Zeker in de huidige situatie waar de klachten over beheer leiden tot een afwachtende houding.

Het vervolg van het beleid is opnieuw te danken aan een actieve bewoner als Van der Drift die met een coalitie van politieke partijen en milieugroepen, vroeg om een nieuwe fietsnota waarin het realiseren van buurtstallingen en trommels onderdeel is. Dat zal waarschijnlijk betekenen dat ook voor de komende jaren budget is geregeld. De uitvoering is een ander verhaal.

Fietsparkeren in de woonomgeving

Delft

Fietsersbond

In 1996 gingen drie actieve leden van de Fietsersbond in Delft zich bemoeien met de fietsparkeerproblemen in het Westerkwartier, een wijk met veel kleine arbeidershuisjes vlakbij het station. Een van de drie was Saskia Hermans, stedenbouwkundige van beroep. In de hele wijk gingen ze op zoek naar braakliggende terreintjes en vergeten hoekjes waar een fietsenstalling dan wel een fietstrommel kon worden geplaatst. Om het draagvlak bij voorbaat te vergroten, zocht men naar ‘lege’ plekken, plekken waarvoor geen autoparkeerplaats opgeheven diende te worden. 

De drie maakten van de resultaten van de zoektocht een poster met foto’s van de betreffende situaties. Die poster werd aangeboden aan wethouder Boelens op een bijeenkomst over een nieuw verkeer- en vervoerplan. In dat verkeer en vervoerplan was namelijk aangekondigd dat er meer onderzoek moest worden gedaan naar stallingsvoorzieningen. Hermans: “Wij zeiden: het onderzoek hebben we al gedaan, begin maar met de uitvoering.” De toenmalige wethouder liet de enfb-ers ter plekke een afspraak maken met het hoofd verkeer en vervoer van de gemeente.

Samen met buurtwerk had de Fietsersbond een enquête gemaakt die werd ingevouwen bij het wijkkrantje. De enquête-resultaten wezen volgens de Fietsersbond uit, dat de behoefte groot was. Maar er bleek een verschil tussen ‘wilt u een fietstrommel’ en ‘wilt u een fietstrommel voor de deur?’. Bij een trommel voor de deur, haakten mensen eerder af. 

Op basis van die enquête waren er in het Westerkwartier een stuk of zeven plekken aangewezen als potentiële locaties voor trommels. Het Vakteam Mobiliteit van de gemeente kreeg nu de taak te zorgen dat de trommels er daadwerkelijk kwamen. Maar, vertelt Jeroen Hutten, beleidsmedewerker van het vakteam Mobiliteit, toen kwam de halve buurt in opstand. “Er bleek een groot verschil te zijn tussen deelnemers aan de enquête en niet-deelnemers.” 

Uiteindelijk was het slecht op één plek haalbaar om een trommel te plaatsen. Hutten: “Het draagvlak als wens was er wel, maar er was weerstand tegen de locaties, zodat er maar een trommel kon worden gerealiseerd.” Wel kwam er een grootschaliger buurtstalling.

De Fietsersbond had in eerste instantie om trommels gevraagd in de veronderstelling dat die sneller te realiseren zouden zijn dan een buurtstalling. Maar de buurtstalling in de Westerstraat die de Fietsersbond gepland had op een braakliggend terrein, kon nog worden ingevoegd in de gemeentelijke plannen voor dat terrein. Daardoor kon deze stalling begin 2001 haar deuren openen. De eerste trommel werd in december 1999 feestelijk geopend door de opvolger van Boelens, Rik Grashoff.  

Fietsactieplan

GroenLinks-wethouder Grashoff wilde van Delft weer een echte fietsstad maken. Hij liet adviesbureau Diepens en Okkema een nieuw Fietsactieplan Delft maken. In dit actieplan dat in december 1999 uitkwam, vormt het ‘fietsparkeren in herkomstgebieden’, met name in de vooroorlogse woonwijken zonder adequate stallingsmogelijkheden, een belangrijk hoofdstuk. Er werd gekozen voor ‘een groeimodel’ per wijk. Belangrijk uitgangspunt was om de realisatie van ‘buurtstallingen, trommels en dergelijke, onderdeel te laten uitmaken van wijkgericht werken; bewoners nemen het initiatief (behoefte bepalen en locaties aangeven), waarbij de gemeente een faciliterende rol vervult (investeringen, procedures, inpassen/ afstemmen met andere plannen)’.

 Andere uitgangspunten:

-integreer buurtstallingen waar mogelijk in nieuwbouw

-hanteer stringenter de fietsparkeernorm uit het Bouwbesluit

-werk een fietsparkeerplan uit per wijk met de bewoners

-Laat het beheer van de stallingen uitvoeren door de Stichting Biesieklette. De exploitatie is geen gemeentelijke taak

-Ga uit van de realisatie van circa 8 buurtstallingen en/of een aantal fietstrommels binnen vijf jaar in de gebieden waarin zich door de aard van de wijk stallingsproblemen voordoen.  

Voor de trommels, die door de gemeente worden gezien als een soort tijdelijke oplossing gedurende de periode dat er een buurtstalling wordt gerealiseerd, is inmiddels een standaardprocedure: Bewoners kunnen bij de wijkcoördinator een aanvraag doen voor een trommel. De wijkcoördinator gaat met een ontwerper kijken of een plek is op straat. Daarna wordt er ‘draagvlakonderzoekje’ gedaan om te kijken wie er nog meer belangstelling zou hebben voor een plek in de trommel en om te onderzoeken of omwonenden bezwaar tegen de trommel hebben. 

Volgens Hutten van het vakteam Mobiliteit is dat gedaan om de procedure voor een bouwvergunnning in de praktijk te bekorten. Een aanvraag die draagvlak heeft van omwonenden zal waarschijnlijk  minder bezwaar opleveren. Bovendien heeft de gemeente geleerd van de ervaringen in het Westerkwartier. 

In de praktijk, zo melden een aantal wijkcoördinatoren, blijft er echter een lange tijd zitten tussen aanvraag en de plaatsing van een trommel. Al gauw een jaar, schat de wijkcoördinator van de wijk Hof van Delft. 

Volgens Lidwien van Elteren, wijkcoördinator van de binnenstad, is er wel belangstelling bij bewoners voor een fietstrommel. “Het leeft zeker bij bewoners als net hun fiets is gejat, maar als ze horen dat ze moeten betalen voor een plaats in een trommel, of dat het ding voor hun eigen raam wordt geplaatst, zijn ze minder enthousiast.” Ook signaleert Van Elteren bezwaren als er een parkeerplek moet worden opgeheven.

Van Elteren zoekt ook naar plekken waar een inpandige stalling kan worden gemaakt. Dat blijkt tot nu toe niet makkelijk. “Veel particulieren stoppen hun pand liever vol met studenten, dan dat ze het verhuren aan de gemeente voor een fietsenstalling.” Zelf iets kopen is vanwege de hoge prijzen ook zelden een optie. De gemeente heeft wel net een haalbaarheidsonderzoek laten doen naar de mogelijkheid van een ondergrondse fietsenstalling in het centrum. 

Resultaten:

In de twee en een half jaar dat dit beleid wordt gevoerd zijn er 4 à 5 trommels geplaatst en is er een buurtstalling (van 80 plekken) gerealiseerd. De buurtstalling in de Westerstraat  kostte 120.000 gulden. 

Volgens wethouder Rik Grashoff ligt de magere oogst qua trommels voor “95

procent aan de vraag”. “In het bekend maken van deze mogelijkheden ligt nog

wel een taak. We kunnen nog wat meer publiciteit er aan geven.” Met problemen om locaties te vinden, heeft het minder te maken. “Ik zelf zit er bovenop.”  Ook Hutten meent dat “het enthousiasme in de meeste buurten nog niet zo groot is.” “Het moet zichzelf nog bewijzen.”

Het beheer van de trommels wordt door Biesieklette gedaan. Directeur Herman de Graaff signaleert nogal wat problemen: “De eerste trommel is nooit door de bewoners geaccepteerd. Daarvan is nu al drie keer het plastic kapot geslagen. Dan is zo’n trommel wel erg moeilijk te exploiteren. We denken er nu over om de trommel met een soort gaas te versterken.” Volgens De Graaff, “hangt het van de buurt af of een trommel gevrijwaard blijft van vandalisme.” 

Het realiseren van de buurtstallingen lijkt net als in andere gemeenten ook in Delft wat moeizaam te gaan, (al kon de eerste dan relatief snel gebouwd worden). Volgens Hutten is het probleem om een goede locatie te vinden. “Of er is geen ruimte, -een stalling gaat in dit soort buurten ten koste van toch al schaarse ruimte voor groen, spelen of parkeren-, of de grond is heel duur. Ook een pand verwerven is hartstikke duur.”

Het huidige beleid wordt gerealiseerd via een een-tweetje tussen de wijkcoördinator het Vakteam mobiliteit van de gemeente. Hutten: “De wijkcoördinator kent dat deel van de stad. Hij kijkt of er draagvlak is of er inderdaad geen schuurtjes zijn in deze buurt enzovoort. En of

er locaties beschikbaar zijn redelijkerwijs niet tot weerstand in de buurt leiden. Wij faciliteren. Zorgen voor een bouwplan als dat er moet komen, en dat soort dingen”.

De in het Fietsactieplan aangekondigde aandacht voor stallingsvoorzieningen bij nieuwbouw, komt nog te weinig uit de verf, beseft Hutten . “We zeggen het wel tegen bouw- en woningtoezicht, maar ik geloof niet dat het wordt opgepikt.”

De Fietsersbond geeft de gemeente voorlopig nog het voordeel van de twijfels. Saskia Hermans: “Als je ziet wat er in Delft allemaal in gang gezet is , vind ik het niet zo traag. Die trommels staan er toch maar mooi.”

Conclusies 

De goed voorbereide actie van de afdeling Delft van de Fietsersbond zette het beleid in. Die eerste aanzet kon een gestructureerd vervolg krijgen dankzij een wethouder met fietsambities.  

Dat er niet meer trommels staan, ligt volgens de gemeente naast een gebrek aan ‘geschikte’ locaties, aan het gebrek aan vraag door bewoners. Gezien de ervaringen in bijvoorbeeld Rotterdam lijkt dat een tijdelijke kwestie. Meer publiciteit, zoals de wethouder suggereert, zal vast helpen.  

Buurtstallingen in Amsterdam

Fietsdiefstalbeleid

Het afgelopen jaar heeft de gemeente Amsterdam in samenwerking met politie, Openbaar Ministerie, stadsdelen en een aantal private partners een werkprogramma opgesteld ter bestrijding van fietsdiefstal. Doelstelling is het percentage fietsen dat gestolen wordt in de politieregio Amsterdam-Amstelland terugbrengen van 16 procent met vier procentpunten tot maximaal 12 procent in 2006.

De uitvoering van het programma is gebaseerd op twee pijlers: 

-de aanpak van locaties waar veel fietsen worden gestolen en geheeld;

-het doorbreken van de keten van niet geregistreerde fietsen.

Parkeren en vastzetten

Het werkprogramma bevat ambitieuze plannen voor de registratie van fietsen, maar in het kader van deze inventarisatie naar fietsparkeerbeleid in de woonomgeving gaan we hier alleen in op de Amsterdamse plannen wat betreft ‘parkeren en vastzetten’.

“Betere mogelijkheden om fietsen veilig te stallen en vast te zetten leiden tot afname van fietsendiefstal”, aldus het Amsterdamse werkprogramma. “Het gaat om (bewaakte) buurt- en bestemmingsstallingen, goedgekeurde rekken, goed toegankelijke fietsenbergingen in of nabij woningen en goede sloten.”

Vooral bestemmingsstallingen zullen in Amsterdam de komende jaren aandacht krijgen: 40 miljoen euro wordt uitgetrokken om tot en met het jaar 2010 ca. 16.000 nieuwe fietsparkeerplaatsen.

Daarnaast zal de gemeente een indicatieve parkeernorm gaan ontwikkelen voor het fietsparkeren in de openbare ruimte. Nu bepalen de stadsdelen per locatie het aantal rekken.

Buurtstallingen en bestemmingsstallingen vallen onder verantwoordelijkheid van de in 2001 opgerichte CentraleFietsparkeerorganisatie Amsterdam (CFA).

Bedrijfsplan CFA

De centrale doelstelling van de CFA is, blijkens het Bedrijfsplan CFA:

“Het actief stimuleren, initiëren en in de rol van opdrachtgever beheren van fietsenstallingen met een stadsdeel overstijgende functie alsmede het faciliteren van de overige fietsenstallingen.”

Met name het ‘faciliteren van de overige fietsenstallingen’ blijkt op buurtstallingen te slaan.

“De faciliterende rol ten aanzien van overige stallingen houdt twee dingen in. Ten eerste wil de CFA stallingen (het gaat daarbij met name om buurtstallingen) kennis en expertise leveren als men daarom vraagt. Ook kan de CFA in opdracht van bijvoorbeeld een stadsdeel het beheer van een stalling regelen. In de derde plaats is de CFA een belangrijke uitvoerder van het centrale stedelijke fietsparkeerbeleid. Concreet betekent dit dat het geld dat beschikbaar is bij de centrale stad voor buurtstallingen in de vorm van subsidies door de CFA verstrekt zal gaan worden.”

Buurtstallingen in Amsterdam

Naar schatting zijn er in Amsterdam zo’n 200 fietsenstallingen. De meeste daarvan zijn buurtstallingen. Hoeveel buurtstallingen er exact zijn, is niet bekend. De CFA werkt wel aan een database, zie www.fiets.amsterdam.nl.

Dat er behoorlijk wat buurtstallingen behouden zijn gebleven, is onder andere te danken aan twee dingen: de Vereniging Amstal en de gemeentelijke subsidies voor investeringen in buurtstalling.

In Amsterdam bestond van 1982 tot 2001 de Vereniging Amstal. Deze vereniging, waar André Guit de drijvende kracht achter was, zette zich in voor het opzetten en behouden van buurtfietsenstallingen in Amsterdam. Daarnaast adviseerde de vereniging stadsdelen, centrale stad en buurgemeenten over fietsparkeerbeleid en heeft ze enkele bewaakte stallingen opgezet. Maar buurtstallingen was ‘core business’. 

Per 6 maart 2001 is de CFA opgericht en zijn de taken van Amstal overgenomen.

In de praktijk functioneerde Amstal als een loket voor de gemeentelijke subsidie die er was voor stallingshouders. Amstal ontving subsidies of huurde een pand en maakte vervolgens afspraken met de stallinghouder over de inzet van de subsidie en of het gebruik van het pand.

Anders dan in de tot nu toe onderzochte gemeenten had en heeft Amsterdam al jaren subsidieregelingen voor particuliere stallingshouders. 

De huidige subsidierichtlijn buurtstallingen, nu uitgegeven door de CFA (de erfgenaam van Amstal), kent een maximumbedrag per fietsplaats van 300 euro. Het doel kan betrekking hebben op onder andere :

-Kleine bouwkundige aanpassingen, zoal schilderwerk;

-fietsenrekken;

-slot en toebehoren

-aanloopverliezen en verliezen door tijdelijke sluiting van de stalling vanwege verbouwing of overname

-marketingactiviteiten ten behoeve van de stalling

De subsidie wordt per kalenderjaar verdeeld en maximaal kunnen er per jaar tien stallingen in aanmerking komen. De maximale subsidie per fietsplaats en per stalling wordt maximaal 1 keer per vijf jaar uitgekeerd. Het geld komt uit het Centrale Mobiliteitsfonds.

Een van de doelstellingen van Amstal was het behoud van buurtstallingen. In de jaren zeventig verdwenen die massaal. Sinds het begin jaren tachtig subsidieert de gemeente investeringen in buurtstallingen. Volgens André Guit is die doelstelling redelijk gelukt. “Er verdwenen er wel eens een paar, maar dan kwamen er ook weer bij. Per saldo is het gelukt gedurende die tien jaar het aantal stallingen stabiel te houden.”

Een voorbeeld uit De Baarsjes

Een voorbeeld van hoe stallingen tot stand komen, komt uit Stadsdeel de Baarsjes.

Daar was een groenteboer die er mee ophield. Hij liet weten dat hij de ruimte wel aan het stadsdeel wilde verhuren. Het stadsdeel is toen op zoek gegaan naar een beheerder. “Want het stadsdeel wil faciliteren, geen beheerder zijn”, aldus Ebet van Loon van het stadsdeel. Iemand die eerder elders een fietsenstalling had gehad, toonde interesse. Maar die kandidaat viel later weer af. “Het leek hem toch te veel werk”, aldus Van Loon. In de tussentijd werd het pand gekraakt. Pas na drie maanden kon de boel ontruimd worden. Inmiddels was er wel een beheerder gevonden, via het buurtoverleg, waar Van Loon liet weten dat het stadsdeel iemand zocht. Via dat zelfde buurtoverleg was ook het verzoek om een fietsenstalling binnengekomen. Van Loon: “Zo’n beheerder is eigenlijk een soort zelfstandig ondernemer maar ook weer niet helemaal, want het is geen dagtaak. Het levert als hij het goed doet 90 euro in de maand op. Hij betaalt zelf de huur en hij int zelf de stallingsabonnementen.” . Het stadsdeel gaf subsidie voor de stichtingskosten en een gedeelte van de exploitatie. Van Loon: “Anders zou hij elke maand in de min komen.”

In het stadsdeel zijn op die manier ongeveer 10 buurtstallingen op de been geholpen of op de been gehouden, aldus Van Loon. Die tien zijn niet alle bestaande buurtstallingen, er moeten ook nog (al dan niet zwarte) stallingen van particulieren zijn waar het stadsdeel geen bemoeienis mee heeft. 

Volgens Van Loon is het onderwerp buurstallingen een onderwerp dat enorm leeft bij de bewoners. “Bij alle buurtoverleggen waar ik mee te maken heb, komt het onderwerp regelmatig aan de orde. Het is echt iets heel basaals.”

Volgens André Guit is het realiseren van nieuwe buurtstallingen niet eenvoudig. “Zeker de laatste jaren met de stijgende huurprijzen is het lastig om goedkope bedrijfsruimte te vinden. Sommige stadsdelen geven huursubsidie dat maakt het wat makkelijker. Je moet een enorm doorzettingsvermogen hebben. Heel alert zijn als er ergens kansen zijn. Ambtenaren hebben toch gauw de neiging op hun stoel te blijven zitten. Het realiseren van een stalling of het draaiend houden van een stalling wordt gewoon heel gauw moeilijk. Het levert weinig op en het wordt heel gauw moeilijk. Je hebt mensen nodig die zich er echt voor inzetten.”

Conclusie: Met geld en aandacht op buurtniveau zijn er in Amsterdam heel wat buurtstallingen behouden gebleven. Dat is niet alleen een verdienste van de gemeente die gemeentelijke subsidie instelde, dat was ook te danken aan Amstal, een particuliere vereniging met een actieve, goed geïnformeerde en gedreven voorman. Het is afwachten of de nieuwe Centrale Fietsparkeerorganisatie Amsterdam die het takenpakket van Amstal heeft overgenomen, die rol goed zal spelen. De stijgende huurprijzen maken het niet eenvoudiger om buurtstallingen behouden. 

Fietsparkeerbeleid in de woonomgeving. 

Conclusies

Inleiding

Deze inventarisatie begon met de constatering dat er grote verschillen tussen gemeenten als het gaat om fietsparkeerbeleid in de woonomgeving. Om inzicht te krijgen in de oorzaak van deze verschillen zijn, heb ik het beleid van een aantal gemeenten nader onder de loep genomen. De opdrachtgever was benieuwd naar de volgende vragen: 

1. Wat zijn slaag- en faalfactoren van een fietsparkeerbeleid voor de woonomgeving?

2. Wie zijn de sleutelfiguren voor geslaagd beleid?

Uitgangspunt van de opdrachtgever was dat fietsparkeerbeleid in de woonomgeving een belangrijke rol kan spelen in het terugdringen van fietsdiefstal. 58 procent van de fietsdiefstallen worden gepleegd in de directe woonomgeving.

Fietsdiefstalbeleid?

Fietsparkeerbeleid gericht op de woonomgeving mag in potentie een belangrijke rol spelen in het terugdringen van fietsdiefstal. In de onderzochte gemeente is die doelstelling slechts een van de doelstellingen. Het ordenen van de openbare ruimte of het ruimere ‘het fietsgebruik bevorderen’ zijn minstens zo belangrijk. 

Hoge fietsdiefstalcijfers in een wijk waren in de onderzochte gemeenten geen aanleiding voor  activiteiten. De onderzochte gemeenten kennen die cijfers niet, en houden ze ook niet bij. Zelfs voor de diefstalcijfers van de hele gemeente verwijst men naar de politie. Dat is ook niet verwonderlijk. Weinig gemeenten hebben een gemeentelijk fietsdiefstalbeleid (uitzondering Amsterdam), al zijn daar wel plannen voor. 

Overigens vroegen de onderzoekers van SOAB en Wonen en Milieu die in Utrecht en Den Haag actief waren, burgers wel altijd in het kader van een behoeftepeiling naar ervaringen met fietsdiefstal. Dat levert interessante gegevens op voor een aantal wijken waar overigens in de praktijk weer niet veel mee gedaan is.

De aanleiding voor gemeenten om beleid te gaan formuleren komt vaak van ‘de basis’. Bewoners al dan niet ondersteund door opbouwwerk, bewonersorganisaties of Fietsersbond ijveren voor voorzieningen om hun fiets veilig te stallen. Gemeenten voelen zich verantwoordelijk, vaak geinspireerd door een aantal aansprekende voorbeelden, bijvoorbeeld de trommels in de Utrechtse Vogelenbuurt, worden ze actief op dit onderwerp.

Daarnaast is het logisch om vanuit het fietsbeleid niet alleen aandacht te besteden aan de ‘rijdende fiets’ maar ook aan de ‘stilstaande fiets’.

Werkwijzen

Er zijn tot nu toe grofweg twee beleidsmodellen in zwang: 

Het ‘netwerk-model’, als gemeente behoefte inventariseren en voor de hele wijk een netwerk van fietsklemmen, trommels en buurtstallingen neerzetten. In de gemeente Utrecht en Den Haag heeft men zo gewerkt.

Het ‘groeimodel’, meer op initiatief van vragen van bewoners worden voorzieningen gerealiseerd die al naar gelang de vraag kunnen groeien in capaciteit en omvang. Voorbeelden daarvan zijn Rotterdam, Delft, Haarlem.

Beide modellen kunnen goed werken. Het netwerkmodel zet wat ambitieuzer in en heeft het gevaar ‘in te storten’. Het ‘groeimodel’ kan wel eens heel traag op gang komen, zeker als de communicatie met bewoners niet ideaal is.

Daarbij worden drie producten aangeboden: fietsklemmen, trommels en buurtstallingen.

De fietsklemmen

Het aanbieden van goede fietsklemmen (met aanbindmogelijkheden) gebeurt in vrijwel alle onderzochte gemeenten. Vaak kunnen bewoners het wijkbureau, de wijkcoördinator of rechtstreeks de gemeente benaderen om een goede fietsklem voor de deur te krijgen.

De trommels

Drie problemen bleken er bij de trommels te spelen: Vandalisme, ongeaccepteerdheid en lange procedures.

Een aantal gemeenten heeft problemen met vandalisme. Er zijn op dit moment drie soorten trommels op de markt (het waren er vier). Het model van Zijlstra dat op grote schaal in Rotterdam is geplaatst kan in ieder geval tegen een stootje, want in Rotterdam zijn er nauwelijks problemen met vandalisme. Maar ook de andere modellen staan in sommige gemeenten al  jaren zonder klacht. Het is daarom moeilijk om een conclusie te trekken over de  vandalismegevoeligheid van sommige modellen. Het is straatmeubilair en net als een openbare telefooncel of een parkeerzuil zal daar wel eens een van sneuvelen.

In de inventarisatie kwam naar voren dat trommels lang niet bij iedereen geaccepteerd worden. Zelfs ambtenaren die ze moeten neerzetten, uiten twijfels. Met name de verhouding tussen de investeringskosten en het aantal mensen dat er gebruik van maakt, wordt scheef genoemd. Ook zijn er bezwaren van esthetische aard. In sommige gemeenten waren er problemen met de welstandcommissie. Verder neemt de trommel ruimte in. Het opheffen van een parkeerplaats voor een fietstrommel gaat veel mensen (bewoners, maar ook ambtenaren) te ver. 

Een trommel heeft een bouwvergunning nodig (hoewel in de Utrechtse Vogelenbuurt ze ooit zonder vergunning zijn neergezet). Dergelijke procedures kunnen snel enige tijd in beslag nemen. In Rotterdam verkort men  procedure door de deelgemeente mogelijke bezwaarmakers ‘op te laten sporen’.  

De combinatie van een lange procedure, en een zekere ongeaccepteerdheid bij bijvoorbeeld ambtenaren, kan ervoor zorgen dat de trommels jarenlang vertraagd of zelfs afbesteld worden, zoals de voorbeelden van Utrecht en Den Haag laten zien. 

De buurtstallingen

Buurtstallingen blijken een ingewikkeld onderwerp voor gemeenten. Eigenlijk heeft geen van de onderzochte gemeenten een voorbeeldstellend beleid op dit punt.

Bestaande stallingen

Hoewel heel veel door particulieren gedreven buurtstallingen in de jaren zeventig zijn verdwenen, zijn er nog steeds van deze buurtstallingen. Al worden het er ook nog steeds minder. Daarnaast lijken er redelijk wat ‘zwarte’ buurtstallingen te zijn. (In Delft kwam de Fietsersbond er één tegen. Ook in Den Haag merkte de fietscoördinator het bestaan hiervan op.) Eigenlijk zouden gemeenten iets moeten met die buurtstallingen van particulieren, zeker als ze op het punt staan te sluiten. Dat gebeurt weinig. Als enige gemeente heeft Amsterdam echt een subsidieregeling om bestaande buurtstallingen van particulieren op de rails te houden. En dat lukt ook, al geven betrokkenen toe dat het niet altijd makkelijk. Het is uiteraard een politieke vraag of een gemeente een dergelijke soms structurele subsidieverhouding wil aangaan. Stijgende huurprijzen maakt deze vraag niet makkelijker.

Nieuwe stallingen

Het realiseren van nieuwe buurtstallingen is voor een gemeente een nogal ingewikkelde taak zo blijkt uit de inventarisatie. Ook al staat het in de beleidsvoornemens, concrete werkelijkheid worden buurstallingen maar mondjesmaat. “Het lijkt simpel, maar in de praktijk is het moeilijk”, is een zin die door meerdere geinterviewden werd uitgesproken. 

Waar ligt dat nu aan? Uit de ervaringen in Utrechtse Vogelenbuurt en in de Haarlemse Leidsebuurt blijkt dat een gemeente heel goed op de hoogte moet zijn van de kansen die er in zo’n wijk zijn: een leegstaand winkelpand, een braakliggend terreintje, een ongebruikte loods etc. Buurtbewoners of het wijkbureau kunnen dat soort plekken vaak wel aanwijzen. Maar daarmee is er nog geen stalling. 

In het ideale geval zouden initiatieven vanuit de wijk, razendsnel moeten worden opgepakt door een projectorganisatie die er een buurtstalling van maakt. Maar in de praktijk zijn er allerlei factoren die de boel vertragen. Zo is een gemeentelijke organisatie slecht ingericht om snel te handelen op een dynamische woning- of vastgoedmarkt. Soms moet er eerst een raadsbesluit worden genomen om een pandje aan te kopen, en dat duurt minstens zes weken. Ook zijn de kosten voor een buurtstalling van te voren niet altijd goed in te schatten. En dan kan het proces makkelijk vertraagd worden door bijvoorbeeld een welstandcommissie, of de noodzaak iets aan geluidsisolatie te doen.

In de praktijk blijkt dat veel buurtstallingen er komen dankzij de lange adem van een paar actieve bewoners. 

Aansluiten bij stadsvernieuwingsprojecten biedt in ieder geval mogelijkheden en gemeenten zouden die kansen beter moeten benutten. 

	Buurtstallingen
	eigendom


	finan
	beheer
	finan
	ontwikkelfunctie

	Amsterdam
	particulieren
	div.
	particulieren
	gem. +gebr.
	stadsdeel/Amstal/

CFA

	Delft
	gemeente
	gem.
	Biesieklette
	gem. + gebr
	gemeente/wijkcoörd.

	Haarlem
	gemeente (grondbedrijf)
	gem.
	gemeente (parkeerb.)
	gem. +gebr
	gemeente/wijkraden

	Den Haag
	diverse (de gemeente liever niet)
	gem. + div.
	Bewoners, Biesieklette
	gem.+ gebr.
	bewoners/gemeente

	Schiedam
	gemeente
	gem. + stadsregio
	stichtingen van de bewoners zelf
	gebr.
	gemeente/wijkcoörd.

	Utrecht
	gemeente (Parkeerbedrijf)
	gem.
	UB 2000
	gem. + gebr.
	gemeente (Parkeerbedrijf)/ wijkbureau


Sleutelfiguren

Het aanwijzen van sleutelfiguren valt nog niet mee. In de onderzochte gemeenten blijkt dat de aandacht voor het onderwerp fietsparkeren in de woonomgeving heel vaak uit de wijk zelf komt. Iemand die deze bewonerswensen omzet in een politieke eis, blijkt in veel van de onderzochte gemeente een zeer belangrijke rol (te hebben) gespeeld. Een opbouwwerker of een actieve bewoner of een vertegenwoordiger van een bewonersoverleg of iemand van de Fietsersbond.
In een aantal gemeenten speelden politici (gemeenteraadsleden of een wethouder) een cruciale rol, vooral wat betreft het regelen van financiering.

In de uitvoering is vaak de fietscoördinator of de beleidsmedewerker fiets degene die binnen de gemeente over het onderwerp gaat. Deze medewerker lijkt zich zelden te ontpoppen als de drijvende kracht achter het beleid. Dat is ook niet zo vreemd, omdat er meestal nog een heleboel andere onderwerpen op zijn bordje liggen en het onderwerp fietsparkeren vaak lastig is. Wil een gemeente echt iets met fietsparkeren dan lijkt het geen slecht idee om naast de fietscoördinator, een fietsdiefstalambtenaar aan te stellen of een coördinator fietsparkeren.

In een aantal van de gemeenten is een grote rol weggelegd voor het parkeerbedrijf. Deze op uitvoering gerichte dienst, altijd in de weer met de openbare ruimte, lijkt een logische keus. Maar in de praktijk blijkt parkeerbureau niet altijd vruchtbare omgeving. 

Daarnaast is er een rol weggelegd voor wijkbureaus, de wijkcoördinatoren of hoe ze ook mogen heten, zeg maar de vooruitgeschoven posten van de gemeenten in de buurt. Voor wat betreft fietsklemmen doen deze diensten meestal goed werk. In Rotterdam blijken de wijkcoördinatoren samen met de Dienst Stadstoezicht net zo effectief trommels te kunnen neerzetten. 

Veel van de buurtstallingen die nu tot stand komen, komen er op ad hoc-basis. Ze hebben hun  bestaan meestal te danken aan actieve gedreven buurtbewoners. Zodra die er zijn, kan de gemeente vaak wel voor voldoende ondersteuning zorgen (al zou er wat betreft de bewoners vaak een tandje bij mogen.) Voor het realiseren van een buurtstalling is alertheid, gedrevenheid en doortastendheid nodig. Dat lijkt belangrijker dan de functie die iemand bekleedt.

Samengevat: je hebt iemand nodig die de wijk goed kent, je hebt iemand nodig die met heel inzet doorgaat als het tegenzit en je hebt iemand nodig die politieke steun en geld regelt.

Slaagfactoren

1. De vonk uit de wijk. 

Mensen die regelmatig hun fiets kapot getrapt terugvinden, of in het geheel niet meer terugvinden, balen daar enorm van en willen daar wel wat aan doen. Het onderwerp fietsparkeren leeft zeker bij bewoners. Als de gemeente op een goede manier inspeelt op die irritatie/boosheid, liggen er kansen. (zie Utrecht, Schiedam, de Haagse Acaciastraat). Bij bewoners moet natuurlijk wel het besef zijn dat er ook iets aan te doen is. Veel bewoners zoeken voor de individuele oplossing: de fiets in de gang, de fiets mee de trap op of: dan maar geen fiets.

2. Kennis van de wijk. 

Fietsparkeerbeleid in de woonomgeving kan alleen maar goed van de grond komen als er kennis is van de wijk. De gemeente moet weten waar de nood het hoogst, waar de burgers behoefte aan hebben en heel belangrijk waar er kansen liggen. Vooral wat betreft het realiseren van buurtstallingen is kennis over pandjes die leeg komen, of braakliggende stukjes grond enorm belangrijk. In succesvolle ervaringen met buurtstallen (Utrecht en Haarlemse Leidse buurt), was dat een belangrijke troef. 

3. Een aanspreekpunt in de wijk. 

Zeker als een gemeente inzet op burgers die zelf aangeven wat ze willen, is een aanspreekpunt in de wijk heel belangrijk. In Utrecht werken de wijkbureaus prima voor burgers die een goede fietsklem voor de deur willen hebben. Rotterdam laat zien dat een fietstrommel net zo eenvoudig is te regelen, dankzij goede afspraken met de wijkcoördinatoren in de deelgemeenten.

4. Geld

Een open deur natuurlijk. Maar fietsparkeren kost geld. Een fietstrommel kost tussen de 800 a 1000 euro per fietsplaats. Een buurtstalling kan nog hoger uitkomen, als het tegenzit.

Er is domweg geld nodig. Het Rotterdamse trommelbeleid kwam pas goed op gang nadat de gemeenteraad een budget van 181.500 euro (400.000 gulden) per jaar had geregeld en de Stadsregio dit had verdubbeld. De sucessen in de Vogelenbuurt waren niet in de laatste plaats te danken aan de bijdrage uit rijkspotjes die de projectleiders wisten te regelen.

5. Politiek enthousiasme 

Het scheelt echt: een wethouder die ervoor gaat liggen of een gemeenteraadslid die aandacht voor de zaak vraagt. Zie Delft, Rotterdam. In Utrecht is het aan een motie van de gemeenteraad te danken dat er binnen afzienbare tijd toch weer trommels zullen worden geplaatst.

6. Een gedreven projectleider

Om fietsvoorzieningen te realiseren, met name trommels en buurtstallingen heb je behalve geld, heel veel doorzettingsvermogen nodig. Er zijn allerlei vertragingsfactoren (bouwvergunningen, tegenvallers in de bouw etc. etc.). Iemand moet gedrevenheid tentoonspreiden.

Faalfactoren

1. Lange procedures

Voor het plaatsen van een fietstrommel is een bouwvergunning nodig. Die procedure kost in ieder geval zes weken, maar in de praktijk al gauw meerdere maanden. Het realiseren van een buurtstalling kan vertraagd worden door raadsbesluiten die op zich laten wachten, bouwvergunningen, en wet- en regelgeving over bijvoorbeeld geluidniveaus. Al die vertraging kan leiden tot uitstel, zelfs afstel van plannen. Bewoners die wachten op een voorziening kunnen weer verhuisd zijn. 

2. Stijgende grond- en huizenprijzen

De stijgende grond- en huizenprijzen, met name in een aantal vooroorlogse wijken, maken het kopen van panden of het verwerven van grond voor een gemeente moeilijker. Er moet dan wel veel politieke wil zijn, om toch door te zetten.

3.Geldgebrek 

Fietsparkeren kost geld. Fietsenrekken en fietstrommels zijn goed te begroten. Buurtstallingen is vaak een ander verhaal. De kosten zijn moeilijk te overzien, en kunnen makkelijk oplopen. Bovendien komt er weinig terug in de vorm van abonnementsgeld. Een fietsenstalling is (helaas) commercieel niet interessant.

4. Geen politiek enthousiasme

Omdat de fietsparkeerbeleid in de praktijk niet makkelijk is, bestaat de kans dat er niet wordt doorgezet op ambtelijk niveau. Als er dan ook vanuit het college of de raad geen actie wordt ondernomen, kan de uitvoering zich gemakkelijk beperken tot de relatief makkelijke zaken als het plaatsen van fietsklemmen. 

5 Onduidelijkheid over exploitatie en beheer

Zeker omdat buurtstallingen en trommels niet altijd kostendekkend te maken zijn, is het noodzakelijk om exploitatie en beheer goed te regelen. Als dat niet goed is geregeld, leidt dat tot problemen, zie Schiedam.

Kansen:

-Steeds meer gemeenten zijn in voor een gemeentelijke fietsdiefstalnota. Dan is er automatisch aandacht voor fietsparkeren in de woonomgeving. 58 procent van de fietsen worden bij de woning gestolen, zo blijkt uit onderzoek.

-Het is een onderwerp dat enorm leeft bij bewoners. Wil de politiek beter aansluiten bij wat er in de wijken leeft, -en dat wil tegenwoordig iedere politieke partij-, dan kan men niet om dit onderwerp heen. Het lijkt een uitgelezen onderwerp voor de nieuwe leefbaarheidspartijen: veiligheid combinerend met betrokkenheid van burgers.

Bedreiging:

-In het Bouwbesluit  zal in de toekomst de passage waarin een berging wordt geeist in nieuwbouwwoningen eruit worden geschrapt. Dat betekent dat het probleem waar het fietsparkeerbeleid voor de woonomgeving, zich op richt, namelijk wijken die gebouwd zijn zonder voldoende fietsparkeervoorzieningen, in de toekomst nog vergroot kan worden. Verschillende gemeenten onderkennen dit gevaar en kijken of het mogelijk is de eis in een gemeentelijke verordening op te laten nemen.

Tot slot 

De laatste jaren is er steeds meer aandacht gekomen voor fietsparkeerbeleid. Het gaat dan meestal over fietsparkeervoorzieningen in het centrum of bij het station. Fietsparkeervoorzieningen bij woningen krijgen aanzienlijk minder aandacht. De fietscoördinator van Den Haag, Nico de Koning, wees op het verschil in ‘algemeen nut’. Een stalling in het centrum is voor iedereen die daar komt. Een buurtstalling of een fietstrommel is alleen voor die bewoners die daar toegang toe hebben. Vooral de fietstrommel wordt vaak ervaren als een hoge investering waar weinig mensen van profiteren. Er zijn natuurlijk ook andere voorbeelden te geven waar een gemeente iets doet, waar maar een kleine groep van profiteert.  

Toch heeft fietsparkeerbeleid in de woonomgeving zeker ook een algemeen nut.

Wil een gemeente dat haar bewoners bijvoorbeeld op de fiets naar het centrum komen, dan zullen ze ook thuis hun fiets moeten kunnen stallen en makkelijk  moeten kunnen gebruiken. Ineke Spapé van SOAB Adviseurs  is een van de weinigen in het  verkeersvak die continu hier op wijst: “Een ketting is zo sterk als de  zwakste schakel. Vanuit de gebruiker is  het  logisch om  juist naar het begin van de  keten te kijken. Mensen bedenken thuis achter de voordeur welk vervoermiddel ze zullen kiezen. Kiest men daar al niet voor de fiets, dan hebben fietsroutes en (centrum)stallingen veel minder effect.  Wij hebben voor het Korte Ritten-project van de NOVEM  in Tilburg-West een winkelcentrum onderzocht. Daar bleek dat het fietsgebruik naar dat winkelcentrum hoger had kunnen zijn, als mensen thuis goede stallingsvoorzieningen hadden.”  

Het is inmiddels meer dan tien jaar geleden dat in Utrecht het Vogelenbuurtproject begon. Een project dat destijds enorm veel aandacht  kreeg. “Uiteindelijk is het toch enorm tegengevallen hoeveel er is overgenomen van het Vogelenbuurtproject”, vindt Freek Veldkamp, destijds projectleider. “Iedereen kwam langs om te kijken, maar daadwerkelijk is er  weinig van de grond gekomen. Natuurlijk is er wel wat veranderd. Tien jaar  geleden had niemand oog voor fietsparkeren bij de woning, dat is nu wel zo.”
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