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> Nieuwe colleges: Fietsambtenaren redelijk optimistisch

Er dreigen forse bezuinigingen, maar volgens veel fietsambtenaren blijven de
investeringen in fietsbeleid redelijk overeind. Op landelijk niveau blijft de fiets
onderbelicht in de partijprogramma’s, een enkele uitzondering daargelaten.
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> Fietsstad Maastricht? Innovaties rond de fiets

Maastricht doet haar best om fietsstad te worden. Er ligt een Innovaties rond de fiets komen niet van de traditionele
doorwrocht fietsplan dat er op is gericht de positie van de auto fietsfabrikanten. Het zijn jonge designers die laten zien
enigszins terug te dringen ten faveure van de fiets. Maar voorals- dat een fiets meer is dan een handig vervoermiddel. En

nog liggen er nog veel keitjes in de fietsroute en parkeert de auto zelfs autofabrikanten komen met nieuwe ontwerpen. Aan
in hartje centrum. de andere kant: de succesvolle OV-fiets is ook een vorm

Wel wordt de fiets gezien als belangrijk alternatief om de verkeers- van innovatie. -
> pagina 16

problemen rond de ondertunneling van de A2 het hoofd te bieden.
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bijeenkomsten

> Excursie ‘s-Hertogenbosch

| 1juli2010| | Locatie: ‘s-Hertogenbosch | | Aanvang: 13:00 uur |

> Meer info: fietsberaad.nl/bijeenkomsten

| Toegang: gratis |

nieuwe publicatie

> Gevoeligheidsanalyse effecten fietsheleid

Gevoeligheidsanalyse
effecten fistsbeleid

eyt v

gezocht op deze vraag.

> Meer info fietsberaad.nl/kennisbank

Nieuwsbrief Fietsheraad > De e-mailnieuwsbrief van het Fietsberaad is
een makkelijke en snelle manier om op de hoogte te blijven van de actuele
ontwikkelingen in het fietsbeleid. De nieuwsbrief verschijnt elke maand.

> U kunt zich gratis abonneren via fietsberaad.nl

Stel dat het fietsgebruik met 10 procent toeneemt doordat
de inwoners van een middelgrote stad iets minder vaak de
auto pakken. Welke effecten heeft dat op de bereikbaarheid,
de lokale luchtkwaliteit, de geluidhinder, de verkeersveilig-
heid, het klimaat en de volksgezondheid? Met behulp van
geavanceerde modellen wordt in dit onderzoek het antwoord



Gebruikers tevreden over Harderwijks fietstransferium

Het fietstransferium aan de rand van Harderwijk is aardig suc-
cesvol gebleken. Hoewel nog niet bekend is in hoeverre het
gebruik van invloed was op de files, zijn de gebruikers zelf in
ieder geval tevreden. Niet in de laatste plaats vanwege de gratis

fiets voor de volhouders.

Om het ongemak voor reizigers tijdens de werkzaamheden aan
de N302 te beperken hebben de provincie Gelderland en de
gemeente Harderwijk een tijdelijk fietstransferium aangelegd
met parkeerplaatsen en een afsluitbare fietsenstalling. Deelne-
mers aan het fietsproject kunnen daar hun auto kwijt en over-
stappen op de fiets. De deelnemers krijgen de fiets in bruik-
leen. Wie die minimaal drie dagen per week gebruikt, mag hem
houden. Het fietsproject is begin april 2009 gestart met 150 deel-
nemers voor de duur van de werkzaamheden. Die zijn naar ver-
wachting medio 2010 afgerond.

Jaarlijks 487 miljoen euro voor de fiets

De fietsinvesteringen van alle overheden samen bedragen ten minste
€ 487 miljoen per jaar waarvan € 77 miljoen te maken heeft met de
uitvoering van de bedrijfsfietsregeling. Het grootste deel van de
resterende € 410 miljoen, € 306 miljoen, wordt uitgegeven door de
gemeenten. Dit schrijft minister Eurlings in een brief aan de Kamer.
stadsregio’s

3,4 miljoen

provincies
L 58,5 miljoen

Uitgaven van overheden waterschappen

7,6 miljoen

aan fietsverkeer per jaar.

__rik
gemeenten 34,7 miljoer
305,8 miljoen

Gemeente deelt gratis ontbijt uit aan fietsers

Eind april deelde de gemeente Eindhoven ontbijtjes
uit aan fietsers op vier locaties in de stad. De actie is
bedoeld om fietsers te belonen en te stimuleren om
te blijven fietsen.

kinderen naar school.

> Lees verder: fietsberaad.nl/nieuws

Om meer forensen op de fiets te krijgen komt
er in Zwolle een probeeraanbod met e-fietsen.
Daarnaast overweegt men om het gebruik van

e-bakfietsen te stimuleren voor het vervoer van

Een enquéte onder gebruikers leert dat de voorziening gemiddeld

met een 7,7 wordt gewaardeerd. De verschillende aspecten met

betrekking tot het terrein scoren allemaal ruim voldoende, alleen

over de sociale veiligheid en de fietsenstalling zelf (krappe fiets-

rekken) is men wat minder tevreden.

De respondenten (60% mannelijk en 40% vrouwelijk) geven aan

dat de vertraging door de werkzaamheden de belangrijkste reden

is om te gaan fietsen. Meer nog dan de gratis fiets. Gezond-

heid is een bijkomende reden. Maar specifiek gevraagd naar de

‘gratis’ fiets als motivatie voor deelname zegt 69% dat men niet

zou hebben meegedaan als de fiets niet als beloning zou zijn aan-

geboden. lets meer dan de helft (53%) zegt dat ze naar verwach-

ting gebruik zullen blijven maken van het transferium. Degenen

die hebben aangegeven dat ze waarschijnlijk geen gebruik meer

zullen maken van het transferium (47%) doen dit vrijwel alle-

maal vanwege de reistijd. De auto is sneller, zo redeneert men, en

daarbij is de verwachting ook nog eens dat de N302 na afloop van

dit project beter doorstroomt.

Op basis van het gebruikersonderzoek poneert VCC Oost, dat het

onderzoek uitvoerde, als voorzichtige conclusie dat zonder de

urgentie van wegwerkzaamheden een fietstransferium ook kans

van slagen kan hebben als er, samen met een gratis fiets, een

combinatie wordt gezocht met gezondheidsaspecten. Een locatie

moet dan wel aan een aantal criteria voldoen:

* tot aan het transferium is de route per auto congestievrij;

e het terrein ligt niet afgelegen;

e optimale fietsinfrastructuur in de omgeving;

e op fietsafstand (liefst < 3 km) van werkgelegenheid (bedrijven-
terrein);

* logisch gelegen tussen woon en werk;

e de grond is in bezit van de gemeente of de provincie;

e eventueel gecombineerd gebruik met aanwezige (parkeer)faci-
liteiten;

e geen of weinig ontsluitingen van openbaar vervoer aanwezig.

Gedragscampagne richt zich op fietsers en
automobilisten

Onder de titel Vriendelijkverkeer.nl is de Fietsersbond een
landelijke campagne gestart over verkeersgedrag. De Fiet-
sersbond wil met deze campagne bereiken dat verschillen-

de verkeersdeelnemers meer rekening houden met elkaar.



Google biedt in de VS een fietsrouteplanner met nieuwe mogelijkheden.

Google mscs
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Goudappel mag toch fietsrouteplanner maken

voor zuidelijke provincies

Na het nodige juridisch getouwtrek gaat bureau Goudappel
waarschijnlijk toch de fietsrouteplanner maken voor de drie zui-
delijke provincies. Hoewel het Delftse bedrijf Demis in eerste
instantie de openbare aanbesteding won, is de provincie Limburg

na enkele rechtszaken teruggekomen op haar beslissing.

De drie zuidelijke provincies besloten in augustus vorig jaar
opdracht te geven tot het ontwikkelen van een fietsrouteplanner.
De provincie Limburg trad daarbij op als opdrachtgever, mede
namens de provincies Noord-Brabant en Zeeland. Tot nu toe werd
de bouw van fietsrouteplanners door de provincies direct gegund,
maar Limburg koos voor een Europese aanbesteding.

Begin november kreeg één van de inschrijvers, de firma Demis
die ook de Fietsersbondplanners voor andere provincies bouwde,
bericht dat hun inschrijving als meest voordelige uit de bus was
gerold. Eén van de andere inschrijvers, bureau Goudappel, vocht
dit middels een kort geding aan in november 2009. Volgens
Goudappel deugde de manier waarop Limburg de verschillende
aspecten van de aanbiedingen waardeerde niet. Daarop trok de
provincie de eerder gedane toezegging aan Demis in en besloot
men om alle aanbiedingen opnieuw te waarderen. Daarbij kwam
Goudappel als winnaar uit tevoorschijn. Dat besluit werd vervol-
gens weer aangevochten door Demis, die de rechtszaak onlangs
verloor.

Hoewel de strijd vooral werd gestreden op juridische details,

ligt de kern van het conflict kennelijk in de wijze waarop de data
wordt verzameld voor de fietsrouteplanner. Bureau Goudappel
maakt vooral gebruik van digitale bronnen, terwijl Demis ook
gebruik maakt van vrijwilligers die in het veld kijken hoe het fiets-
netwerk erbij ligt. In de Provinciale Staten van Limburg heeft de

kwestie tot vragen geleid, onder meer of de ‘digitale aanpak’ van
Goudappel consequenties kan hebben voor de aansluiting van de
fietsrouteplanner op de fietsrouteplanners in de rest van Neder-
land.

Overigens biedt Google Maps sinds kort in de VS de mogelijk-
heid om fietsroutes te plannen. Van 150 steden is het fietsnetwerk
al in kaart gebracht. Gezien het feit dat de aanwijzigen ook direct
al in het Nederlands beschikbaar zijn, lijkt het niet uitgesloten dat
Google ook in ons land met een fietsplanner zal komen.

De Amerikaanse fietsplanner (http://maps.google.com/biking)
biedt de fietser verschillende keuzemogelijkheden. In donker-
groen worden fietsroutes aangegeven over vrijliggende fiets-
paden. In lichtgroen gaat het om fietsstroken en een groene stip-
pellijn duidt aan dat er geen specifieke fietsvoorzieningen zijn,
maar dat de intensiteit zich leent voor fietsen.

De planner is volgens Google beschikbaar voor 12000 km fiets-
routes en 150 steden. De ‘trails’ zijn ingebracht in samenwer-
king met de organisatie Rails-to-Trails. De kaarten bieden verder
een aantal typische Google-snufjes. Zo zijn ze te combineren met
Streetview, waardoor je de fietstocht alvast virtueel kan maken.
Verder roept Google fietsers op om zelf verbeteringen te melden.

Reacties op de website:

Theo van Soest (NVHPV)

Ik ben benieuwd naar verdere details, maar het lijkt mij dat Goud-
appel nooit de kwaliteit kan leveren van de Demis/Fietsers-

bondplanner. En een gemiste kans om eindelijk eens met één goede

Behoefte aan gestandaardiseerde lokfiets Meldsysteem bewegwijzering routenetwerken Hoger risico door muziek

Steeds meer politiekorpsen maken gebruik van de lokfiets Er komt een centraal meldpunt waar fietsers terechtkun- luisteren en bellen op de fiets

om fietsdieven te pakken. Daarom ontstaat volgens de nen met klachten over de bewegwijzering van routenetwer-  Mobiel bellen en het gebruik van mp3-
politie behoefte aan een op uniforme wijze ingebouwd ken. Het systeem wordt ontwikkeld door het Fietsplatform. spelers tijdens het fietsen verhogen de
gps-systeem voor lokfietsen. Dat heeft onder meer als Consumenten kunnen melden waar de bewegwijzering van kans op een ongeval. Dit zijn conclu-
voordeel dat de lokfietsen niet regiogebonden zijn. LF-routes en/of knooppuntroutes niet klopt. sies van een onderzoek van de SWOV.



Goedkoop lenen
voor aanleg fietspaden

Veel fietsambtenaren verwachten dat investeringen in fiets-
beleid nog redelijk overeind blijven bij de bezuinigen die
gemeenten te wachten staan, zo blijkt uit het artikel ‘Fiets-
ambtenaren redelijk optimistisch’ elders in dit nummer. Toch
zal er voor de aanleg van fietsinfrastructuur minder geld vrij
komen. Dan helpen ook de kleine beetjes. VROM en Agent-

schap NL bieden enkele nieuwe subsidiemogelijkheden.

Zo biedt de nieuwe Regeling groenprojecten van VROM een
mogelijkheid om goedkoop geld te lenen om fietspaden en
-stallingen te realiseren. Het gaat om zogenaamde groene
financiering. Dat betekent dat als een project door VROM is
voorzien van een groenverklaring, veel banken bereid zijn

om geld te lenen tegen een lagere rente, meestal één procent
onder de marktrente en dat tien jaar lang. Sinds 30 maart 2010
jl. vallen ook fietspaden, overdekte fietsenstallingen en deel-
fietsen onder de regeling. Het gaat dan om routes die woon-
gebieden verbinden met werkgebieden of de bereikbaarheid
vergroten van transferia, P&R-terreinen, stations, enzovoort.
Ook projecten die deel uitmaken van het landelijk fietsrou-
tenetwerk, zoals aangegeven in de Nota Ruimte, vallen onder
de regeling.

Gemeenten die een groene financiering willen aanvragen
moeten daarvoor bij een bank met een groenfonds een pro-

ViaVROM is een procent rentevoordeel te behalen voor de

aanleg van fietsvoorzieningen.

jectplan met een investeringsplan indienen. Een toelichting
op de regeling is te vinden op www.senternovem.nl/groenbe-
leggen.

Agentschap NL nodigt namens het ministerie van Verkeer en
Waterstaat ondernemers, onderzoeksinstellingen, kennisin-
stellingen en lokale overheden uit om voorstellen in te dienen
die te maken hebben met ‘innovatief reizen van en naar het
station’. Het ministerie wil hiermee het gebruik van de trein
aantrekkelijker maken voor meer mensen. V&W vraagt om
voorstellen voor een haalbaarheidsonderzoek naar en ontwik-
keling van nieuwe producten, processen of diensten die bij-
dragen aan een beter voor- en natransport van de trein. Meer
informatie: www.agentschapnl.nl/vanennaarhetstation.

nationale fietsrouteplanner te komen. De complexiteit en ondoor-
zichtigheid van de fietsinfrastructuur maakt een goede planner veel
belangrijker dan die voor de auto.

Herbert Tiemens (Gemeente Houten)

Spijtig dat men er inderdaad weer in slaagt om kennis over fiets-
infrastructuur te versnipperen. Sukkelig ook van de Fietsersbond
dat zij haar opgedane kennis niet tot landelijke standaard weet te
verheffen. Een planner staat of valt met de kwaliteit en het onder-
houd van de ingevoerde gegevens. Tot op heden is de Fietsers-
bondplanner onovertroffen, ik laat me graag verrassen door Goud-

appel.

Jan Helmer (Fietsersbond)

Ik zou verwachten dat de opdrachtgever 100% compatibiliteit dan wel de werk-
wijze van de fietsrouteplanner tot nu toe eist. De Fietsersbond heeft uitgebreide
protocollen voor alle aspecten van de planner geschreven. Compatibiliteit lijkt me

de minste vereiste. Aan een versnipperde planner heeft niemand iets.

J.F.G. Eberhardt (Fietspadenstichting)

Uniformiteit in de datawinning is de eerste eis om tot een consistent geheel te
komen. Digitale bronnen lopen per definitie ver achter bij informatie uit veldwerk.
Dat mag al blijken uit het feit dat de nationale klachtenlijn fietspaden bij de Fiet-
sersbond de laatste twee jaar heeft geleid tot de “ontdekking” dat Nederland tien-

tallen procenten meer fietspaden heeft dan bij de gemeenten bekend waren.

Raad voor Verkeer en Waterstaat: fietsambassadeur moet fietsgebruik bij jong en oud promoten Rode loper uitgerold in Zwolle

Uit de analyse van de demografische ontwikkelingen en leefstijlen is af te leiden dat in de toekomst de popula- In navolging van Groningen wordt ook in Zwolle

riteit van de auto zal stijgen, terwijl de populariteit van het openbaar vervoer en de fiets dreigt af te nemen. Dit de rode loper uitgerold. Bij winkel- (en woon)zone
stelt de Raad voor Verkeer en Waterstaat in het advies ‘Wie ik ben en waar ik ga’. De Raad vindt dat het gebruik Maagjesbolwerk in de binnenstad moet de loper
van de fiets gezien de voordelen voor milieu en leefbaarheid moet worden gekoesterd en gestimuleerd. voorkomen dat gestalde fietsen de toegang tot het

winkelcentrum belemmeren.

> Lees verder: fietsberaad.nl/nieuws



Meer verkeersslachtoffers onder ouderen

Het aantal verkeersdoden daalde in 2009 met 4% tot 720.
Volgens cijfers van het CBS is het aantal dodelijke fietsslacht-
offers de laatste (drie) jaren constant (189, 181, 185). Wel zijn
er steeds meer fietsgewonden te betreuren. Vooral de oudere

fietser is vaker het slachtoffer.

Bij de fietsgewonden gaat het veelal om enkelvoudige fietson-
gevallen en fiets-fietsongevallen. Dit laatste blijkt uit een ana-
lyse van SWOQV, Stichting Consument en Veiligheid en DVS.
De stijging van het aantal fietsongevallen hangt samen met
de vergrijzing waardoor het fietsgebruik onder ouderen sterk
is gestegen. Het risico van ouderen op de fiets is maar licht
hoger dan bij andere leeftijdsgroepen.

Veel enkelvoudige fietsongevallen

Uit de analyse blijkt dat bij ongeveer de helft van de enkel-
voudige fietsongevallen de infrastructuur een substantiéle rol
speelt. Volgens de Fietsersbond spelen ook andere factoren
mee. Uit een analyse van gegevens uit de Fietsbalans blijken
twee factoren een aantoonbaar negatief verband met de veilig-
heid van oudere fietsers te hebben: geluid (op straat) en ver-
keershinder (een maat voor drukte op straat).

Minister Eurlings vindt dat er vooral een taak ligt voor de pro-
vincie en gemeenten om de fietsonveiligheid aan te pakken.
Eurlings wil daarom kennis over infrastructuurmaatregelen ter
voorkoming van oversteekongevallen en enkelvoudige fietson-
gevallen bij de decentrale partners onder de aandacht brengen
met publicaties via het KpVV en het Fietsberaad. Daarnaast

zal fietsveiligheid speciale aandacht krijgen in het gezamen-
lijk Actieprogramma Verkeersveiligheid 2011-2012, dat dit jaar
komt. De SWOV werkt daarvoor aan aanvullende informatie
over ongevalskenmerken als leeftijd, ernst letsel en geslacht,
zowel op nationaal als regionaal niveau. De informatie zal
worden gebruikt om de decentrale overheden handvatten te
bieden om te komen tot een regionale probleemanalyse en
-aanpak.

Kwart Nederlanders gebruikt fietsroutenetwerk

De eenvoudige manier van routes plannen, de mooie routes en
het feit dat je nooit de weg kwijtraakt zijn de belangrijkste rede-
nen voor het gebruik van een fietsroutenetwerk. Een kwart van de
Nederlanders van 16 jaar of ouder heeft één of meerdere keren op
een fietsroutenetwerk in Nederland of in het buitenland gefietst.

Vlaanderen bundelt fietsinvesteringen

Vlaanderen investeert in 2010 een bedrag van
100 miljoen euro in ruim 200 fietsinfrastruc-
tuurprojecten. Het geld komt uit een fonds
waarin alle middelen van de Vlaamse overheid Tempeliersstraat kunnen 180 fietsen gratis worden
zijn gebundeld.

De aandacht voor de oudere fietsers zal zich naast bescher-
ming vooral op voorlichting, educatie en ondersteuning
moeten richten, vindt Eurlings. Een ideeénprijsvraag ‘Blijf
Veilig Mobiel Fiets’ levert ideeén voor een betere ouderenfiets.
Ook worden Fietsinformatiedagen voor senioren georgani-
seerd. Omdat juist bij ouderen de visuele functie verslechtert,
kunnen ook maatregelen ter bevordering van de herkenbaar-
heid van fietspaden en paaltjes enkelvoudige fietsongevallen
terugdringen. Daarom is een onderzoek gestart naar de her-
kenbaarheid van fietspaden voor slechtzienden. Bij kinderen
zijn ongevallen eveneens vaak eenzijdig. De meeste letsels bij
kinderen onder de 10 jaar ontstaan door vallen: 80% bij 0 tot
4 jaar, 76% bij 5 tot 9 jaar. Daarom zal V&W de fietshelmproef
van de provincie Zeeland actief gaan monitoren.

De Fietsersbond stelt daarnaast dat ontvlechting van de net-
werken van fiets en auto en bredere fietspaden bijdragen aan

de veiligheid van de oudere fietser.

Met de vergrijzing is het fietsgebruik onder ouderen sterk gestegen,

en daarmee ook het aantal slachtoffers.

Haarlem neemt nieuwe fietsenstalling in
gebruik

Haarlem heeft er sinds begin dit jaar een nieuwe
gratis fietsenstalling bij. In De Blauwe Tram in de

gestald. Buurtbewoners hebben hun eigen plek.



Het fietsnietje is favoriet bij fietsers. Maar Amsterdam
vindt dat het stallen wel veel ruimte vraagt.

Tekort aan fietsparkeerplaatsen
overal groot

De Fietsersbond onderzocht in 43 gemeenten de aanwezigheid
en kwaliteit van fietsparkeervoorzieningen bij zes categorieén
fietsaantrekkende bestemmingen. Op ruim een derde van deze
locaties bleek een groot tekort aan fietsenrekken. In stadscentra,

bij basisscholen en bij sportvelden was de nood het hoogst.

De Fietsersbond onderzocht de tekorten op 1600 locaties bij win-
kelgebieden, openbaarvervoerknooppunten, onderwijsinstellingen,
sportcomplexen, uitgaansgelegenheden en overige voorzieningen.
Op 80% van de locaties in en rond centrale winkelgebieden zijn op
piektijden onvoldoende rekken. In grote en middelgrote steden is het
probleem groter dan in kleinere gemeenten. Ook bij uitgaansgelegen-
heden, bibliotheken, postkantoren en gemeentelijke publieksdien-
sten zijn vaak onvoldoende rekken. Op driekwart van de locaties ont-
breken bij de rekken nog goede aanbindmogelijkheden. In het Plan
van Aanpak Fietsdiefstal van het Ministerie van Binnenlandse zaken
staat dat goede sloten weinig zin hebben als je de fiets niet vast kunt
zetten aan de ‘vaste wereld’. Op deze locaties hebben fietsers dus niet
de mogelijkheid zich adequaat tegen fietsdiefstal te beschermen.

Basisscholen scoren slecht

De grootste problemen doen zich voor op onderwijslocaties en bij
sportvoorzieningen. Het goede nieuws is dat steeds meer gemeenten
gratis bewaakte stallingen in de centrumgebieden aanbieden. Bij
ongeveer de helft van de onderzochte sportvoorzieningen zijn vol-
doende rekken. Zwembaden en sporthallen scoren voldoende met
rond de 60%. Sportvelden vormen een negatieve uitzondering: bij
64% van de sportvelden zijn tekorten. De echt grote tekorten komen

Ook gewaardeerd door
de fietser is het Connect
aanleunhek.

in kleine gemeenten vaker voor dan in grotere steden. Er bestaan

grote verschillen tussen de verschillende onderwijssoorten. Mid-
delbaar en hoger onderwijs doen het relatief goed. Bij basis-
scholen is het beeld anders. Bij 42% zijn er grote tekorten en
slechts bij 30% staan voldoende rekken. Bij 18 basisscholen waren
in het geheel geen fietsparkeervoorzieningen aanwezig. Hierdoor
is het voor veel kinderen niet mogelijk op de fiets naar school te
gaan en te oefenen met zelfstandige mobiliteit in de eigen relatief
veilige omgeving.

Geen designrekken

De fietsers zitten trouwens niet te wachten op designrekken, zo
blijkt uit een Amsterdams onderzoek naar fietsparkeersystemen.
In het stadsdeel Centrum in Amsterdam is in juni 2009 een proef
met verschillende typen fietsrekken gestart. De meeste fietsers
gaven de voorkeur aan het fietsnietje. Men vindt het fietsnietje
tijdloos, maar erkent wel het gevaar dat het nietje een chaotisch
straatbeeld op kan roepen door de plaatsing van fietsen tussen de
rekken. De Dome, een elegantere versie van een nietje maar iets
minder stabiel, kwam als tweede uit de bus. Het Heklucht-rek, ook
een soort nietje, maar dan voorzien van een ingebouwde fiets-
pomp, kwam op een derde plaats. De vierde keuze is model Con-
nect, een driehoek op een paaltje, maar het smalle ontwerp maakt
het niet geschikt voor alle soorten fietsen, aldus de gebruikers.
Uit de enquétes onder fietsers blijkt dat de gebruiker met name
de mogelijkheid om de fiets te verankeren (35%) belangrijk vindt
en verder dat de fiets niet kan omvallen (17%) en er weinig kans
op beschadigingen (5%) is. Ruimtebeslag of een verrassend ont-
werp zegt de gebruiker van een fietsrek zelf niet veel. Hij of zij laat
zich vooral leiden door het gebruikersgemak van een fietsrek.

Het nietje heeft echter wel als nadeel dat het relatief veel ruimte
kan innemen als de parkeerdruk hoog is, zo stelt de gemeente
Amsterdam naar aanleiding van de resultaten. Op basis van de
resultaten van het onderzoek en eigen bevindingen met de rekken
gaat het stadsdeel verder in gesprek met de leveranciers van de
Dome en Connect. Het uitgangspunt is dat deze smallere rekken
minder het uitwaaiereffect hebben en geplaatst kunnen worden
daar waar de ruimte beperkt is en/of de parkeerdruk hoog. Ook
wil men verder experimenteren met het Heklucht-rek.

Invalidensticker voor de fiets Provincie Utrecht stimuleert woon-werkverkeer op de fiets Bordeaux neemt geavanceerde OV-fiets

Het centrum van Venray wordt fietsvrij. Stal- De provincie Utrecht trekt 1 miljoen euro uit om gemeenten op weg te

len moet aan de rand van het winkelgebied. helpen met het stimuleren van het gebruik van de fiets in het woon- In het Franse Bordeaux is een nieuw leen-

Mindervaliden kunnen een ontheffing aan- werkverkeer. Projecten van gemeenten die erop gericht zijn om de fietsproject van start gegaan. Belangrijk

vragen in de vorm van een parkeersticker. kwaliteit van fietsroutes van en naar het werk te verbeteren, kunnen kenmerk is dat het systeem volledig is gein-

rekenen op een provinciale bijdrage van maximaal 200.000 euro. tegreerd in het openbaar vervoer in de stad.

> Lees verder: fietsberaad.nl/nieuws



Fietswerheer

Fietsverkeer

> 25 keer Fietsverkeer

station. Ook de volgende nummers van Fietsverkeer zullen we er

Het uiterlijk is door de jaren veranderd, de opzet niet. Met Fietsver-

keer willen we gedegen informatie bieden over het opzetten en uit- daarom aandacht aan besteden.

voeren van fietsbeleid. Als je de omslagen van de afgelopen 24 num- De technische onderwerpen zullen eveneens onderdeel uit blijven

mers bekijkt, zie je dat een aantal thema'’s van alle tijden is. De fiets maken van Fietsverkeer, zoals de fietser in de verkeersregeling, fiets-

als belangrijke schakel in het voor- en natransport kreeg vanaf de hellingen of de verlichting van fietspaden. Zij het dat in de afweging

eerste nummers (Fietsverkeer nr. 1 verscheen in oktober 2001) veel en besluitvorming naast de technische invalshoek van dergelijke

nadruk. Dat het nog steeds speelt is niet zozeer te wijten aan een maatregelen ook de communicatieve en fietspromotionele aspecten

gebrek aan aandacht voor de problemen, maar heeft alles te maken en de maatschappelijke relevantie meer nadruk krijgen.

met de stormachtige ontwikkeling van het fietsgebruik naar het De laatste jaren zagen we ook de aandacht voor het gratis bewaakt

Vraag de gratis Fietsverkeer ringband aan Evert de Pauw, Provinciebestuur West-Vlaanderen

Fietsverkeer is een tijdschrift om te bewaren. Zoals uit het overzicht op de pagi-

na’s blijkt, blijven veel onderwerpen lang actueel. En dat zal ook gelden voor de Welke onderwerpen zijn u bijgebleven (en waarom)?

komende nummers. Zonde om in een stapel te ver-
dwijnen dus!

Niet voor niets treft u in de rug van Fietsverkeer
twee ‘oogjes’ aan. Daarmee laat het tijdschrift zich
handig onderbrengen in een ringband. Ter gelegen-
heid van de verschijning van het 25ste nummer
lieten we een speciale Fietsverkeer ringband
maken. Die kunt u gratis aanvragen bij het Fietsbe-
raad. Surf naar www.fietsberaad.nl en meldt u aan

via de link die u daar aantreft. Dan komt de ring-

band binnen enkele weken in de bus!

fopl ot basrherae wias g

L e e T T
- - - e b

Vooral de onderwerpen met betrekking tot lokaal en regio-
naal fietsbeleid. Het beleid kan goed of minder goed zijn, maar
dat er Uberhaupt een bewust en coherent fietsbeleid gevoerd
wordt door de lokale besturen in Nederland is voor ons erg in-
spirerend.

Leest u uit de omslagen een trend met betrekking tot het
fietsheleid in Nederland?

Niet echt.

Welke onderwerpen moeten in de komende nummers aan de
orde komen?

Zowel beleidsmatige ervaringen als ervaringen, experimenten
of ideeén rond infrastructuur en beheer lijken ons interessant.
De nummers uit het verleden vonden wij een goede mix.




Fletsverkaer

stallen toenemen in Fietsverkeer. Eerst als idee, inmiddels con-
creet ingevuld. Dat geldt ook voor bijvoorbeeld Duurzaam Veilig,
fietsstraten en Shared Space. En voor de leenfiets, hoewel nog
niet tot Nederland doorgedrongen. Met de OV-fiets hebben we
natuurlijk de Nederlandse variant.

Wat de komende nummers gaan brengen? Het laat zich niet tot in
detail voorspellen, maar zeker is dat promotie en marketing aan-
dacht zullen krijgen. Evenals de verkeersveiligheid van specifieke
doelgroepen, zoals ouderen. Verkeerskundigen bij gemeenten,
provincies en adviesbureaus blijven belangrijke doelgroepen.
Daarnaast wil het Fietsberaad ook beter inspelen op de behoefte
van bestuurders en volksvertegenwoordigers.

Aan bezoekers van themabijeenkomsten wordt altijd

gevraagd hoe nuttig men Fietsverkeer vindt voor het werk:

* 67 % erg nuttig
* 32 % redelijk nutig

¢ 1 % niet nuttig i i E

Musan -« weten

Jan Pielkenrood, Fiertsersbond Alkmaar Hans Godefrooij, DTV Consultants

Welke onderwerpen zijn u bijgebleven (en Welke onderwerpen zijn u bijgebleven (en waarom)?

waarom)? De artikelen in Fietsverkeer met de voor- en nadelen van Shared Space hebben
De verhalen in Fietsverkeer vind ik wel erg neu- denk ik een belangrijke bijdrage geleverd aan de discussie. Ook de artikelen over
traal en daarmee weinig uitgesproken. Dat de concurrentiepositie van de fiets en de (maatschappelijke) kosten en baten van
houdt ook in dat ze minder indruk maken. de fiets en het gevoerde fietsbeleid zoek ik nog wel eens terug.

Leest u uit de omslagen een trend met betrek- Leest u uit de omslagen een trend met betrekking tot het fietsbheleid in Nederland?
king tot het fietsbheleid in Nederland? De omslagen laten vooral zien dat de fiets een onlosmakelijk onderdeel vormt van
Nee, maar ik lees dan ook nooit de omslag, het mobiliteitsbeleid in Nederland; er zijn raakvlakken met tal van andere aspec-
maar de artikelen binnenin. Als Fietsersbonduvrij- ten en beleidsterreinen. Als er al een trend waarneembaar is uit de omslagen, dan
williger in diverse gemeentes merk ik wel een ging het in de beginjaren vooral over (het belang van goed) fietsbeleid. De laatste
algemene omslag. Op lokaal niveau heeft men jaren komen steeds vaker specialistische onderwerpen aan bod. Dat is ook niet zo
veel meer oog voor het fietsverkeer. gek, want de basis voor een goed fietsklimaat is inmiddels wel gelegd.

Welke onderwerpen moeten in de komende Welke onderwerpen moeten in de komende nummers aan de orde komen?
nummers aan de orde komen? Ik geloof in de kracht van de fiets. Niet alleen op korte, maar ook op langere afstan-
Gewone rode en groene ANWB-fietswegwijzers, den kan de fiets nog nadrukkelijker de concurrentie aangaan met de auto. Daar-
die vol staan met fouten en omissies. In de laat- mee kan de fiets dus een belangrijke rol spelen bij het verbeteren van de bereik-
ste 20 jaar wordt hier schijnbaar niets meer aan baarheid van bijvoorbeeld (binnen)steden en bedrijventerreinen en het verminde-
gedaan. Een ander onderwerp is het parkeren ren van files. Technische innovaties kunnen bijdragen aan comfort- en snelheids-
op fietsstroken. Vooral in dorpen worden fiets- verhoging; succesvolle marketing en mobiliteitsmanagement moeten niet-fietsers
stroken als parkeerstroken gebruikt en er wordt het laatste zetje geven om de fiets een keer uit te proberen als alternatief voor de
niet tegen opgetreden. auto. In de komende nummers kan hieraan aandacht worden gegeven.




Fietsklimaat, fietsgebruik en fietsbheleid
in de lift

> Fietsstad
Maastricht?

Dirk Ligtermoet, Ligtermoet & Partners

Fietsbeleid in Maastricht als voorbeeld voor andere steden?
Dat zal voor velen verrassend klinken en precies dat zal in
Maastricht weer als beeldvorming en vooroordeel gezien
worden. Daarom: in dit artikel een poging de Maastrichtse
fietssituatie diepgaander te analyseren. We spraken twee
beleidsmedewerkers van de zuidelijkste fietsstad van Neder-
land, Ferry Wahls en Jeroen Weppner. En we zagen bijzon-
dere, uitzonderlijke verhoudingen tussen fietsklimaat, fiets-

gebruik en fietsbeleid.

Correlaties zonder eenduidige oorzaak-gevolgrelaties, in ‘spi-
ralen van samenhang’, zijn in veel maatschappelijke feno-
menen te zien. Zeker ook in fietsverkeer en al helemaal als de
geschiedenis erbij gehaald wordt. Kip/eivragen over de relatie
tussen fietsgebruik en goede fietsvoorzieningen op straat,
over de relatie tussen fietsbeleid en fietsgebruik. In een bijzon-
dere vorm komt het naar voren in typering van steden. Wan-
neer verdient een stad het etiket ‘fietsstad’ of ‘autostad’. Als
het fietsgebruik exceptioneel is? Of de kwaliteit van het beleid
van dit moment? Of de gerealiseerde fietsomstandigheden
op straat, zijnde een erfenis van het beleid van de afgelopen
decennia? Of moet alles meetellen?

Ferry Wahls, Maastrichts beleidsmedewerker mobiliteit, kan
er in ieder geval heel overtuigend over praten: Maastricht is
zeker géén autostad. Dat etiket is onterecht, is onjuiste beeld-
vorming. Maastricht is - en Ferry gaat steeds harder praten
als gesprekspartners niet direct ‘om’ zijn - zeker geen stad
met een opvallend autofaciliterend beleid en weinig aandacht
voor fietsverkeer. Integendeel zelfs. De argumenten voor deze
mening heeft Ferry paraat; het lijkt erop dat het voor hem geen
nieuwe discussies zijn. Drie stevige argumenten.

In de eerste plaats: het is helemaal niet zo dat er in Maas-
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tricht erg weinig gefietst wordt. Zeker, Maastricht zit onder het
Nederlandse gemiddelde en nog wat meer onder het gemid-
delde van Nederlandse steden, maar niet lager dan veel
andere grotere steden.

Het tweede argument begint met de erkenning dat Maas-
tricht op het eerste gezicht de feiten tegen heeft. Want er zijn
inderdaad Maastrichtse maatregelen uit het (recente) ver-
leden te benoemen die de indruk wekken van een weinig fiets-
vriendelijk beleid. Zoals: kasseien handhaven in fietsroutes,
fietsparkeren in het stadscentrum sterk reguleren en hand-
haven, volop autoparkeren onder het absolute centrum van

de stad. Ferry acht de beeldvorming van deze maatregelen,
die buiten Maastricht het meest bekend werden, vertekenend.
De gemeente heeft het soms ook niet handig gecommuni-
ceerd. Dat autoparkeren onder de binnenstad is toch in de
eerste plaats het weghalen van geparkeerde auto’s van maai-
veld, en dat kan je toch niet fietsonvriendelijk noemen? Kas-
seien blijven inderdaad daar waar ze nog lagen. Maar na her-
inrichting wel zo perfect en vlak mogelijk neergelegd en zo een
sterke verbetering. En de sterke regulering van fietsparkeren
was destijds (2005) terecht want noodzakelijk voor de toegan-
kelijkheid van winkels en straten. Wel te bruusk gehandhaafd



De herbestrate Boschstraat, met kasseien. Geen grote lengte (400 m), geen zware fietsroute.

Maar het effect was op een rustige woensdagochtend duidelijk: ruim de helft van de fietsers

pakte één van de brede trottoirs. Zonder kasseien.

Wycker Brugstraat, de route tussen station en binnenstad, via de Sint Servaasbrug.

en te negatief gecommuniceerd. Tegenover handhaving stond
immers ook de plaatsing van duizenden klemmen en het gratis
maken van bewaakte stallingen.

En als derde argument: Maastricht barst van de ambities op
fietsgebied. Drie ambtenaren zijn er een deel van hun tijd mee
bezig. Eén daarvan is een lokale Fietsersbonder, aangenomen
om specifieke fietskennis beter in te brengen in het gemeen-
telijk beleid. Veel capaciteit dus, naast sterke politieke ambi-
ties, een helder fietsplan en aanzienlijke budgetten. Bewust

is de afgelopen tijd gewerkt aan dat fietsplan als uitwerking
van de algemene mobiliteitsvisie. Daarin werd als een cen-
traal doel genoemd: ‘robuuste structuren’ voor auto, voor ov
en zeker ook voor fiets. In Maastricht wordt dat niet als slechts
een mooie formulering opgevat. Streven naar die robuuste
fietsstructuren is daadwerkelijk de kern van het in 2009 vastge-
stelde nieuwe fietsplan. Voor de vele maatregelen in het is een
budget van € 4 miljoen beschikbaar tot 2011. Met dank aan de
fiets-minded wethouder die de afgelopen acht jaar op mobili-
teit zat. De maatregelen op straat realiseren, is nu het devies.
En naast die robuuste structuren gaat het dan in Maastricht
vooral ook om mobiliteitsmanagementmaatregelen voor de
fiets, gerelateerd aan het A2-project.

Fietsgebruik was laag maar groeit

De drie argumenten van de Maastrichtse ambtenaren dekken
eigenlijk de drie aspecten van ‘fietsstad’ die eerder weerge-
geven zijn: fietsgebruik, fietsklimaat in feitelijke voorzieningen
en (huidig) fietsbeleid. Op alle drie aspecten, zo zeggen dus

de ambtenaren die nu aan het roer staan, heeft Maastricht
anno 2010 een mooi verhaal. Wahls en Weppner kunnen dat in
ieder geval vol overtuigingskracht brengen. Maar is het echt zo
mooi? Wat zeker waar is, is dat fietsgebruik, fietsvoorzieningen
en fietsbeleid in Maastricht geen negatieve beeldvorming ver-
dienen. Het is allemaal zeker niet laag en slecht. Aan de andere
kant, zo positief als Wahls en Weppner het zien... daar valt nog
wel het nodige tegenin te brengen. Op alle drie punten eigen-
lijk: fietsgebruik, fietsklimaat en fietsbeleid. Nuances dus.

Voor korte verplaatsingen, tot 75 km, noemt Maastricht in

het nieuwe fietsplan een fietsaandeel van 31% in 2005-2007.
Daarmee is het duidelijk gestegen ten opzichte van de 26% die
het rond 2000 was. Dat laten zeker ook lokale tellingen zien.
Zowel het binnenstadkordon van telpunten als de tellingen

op de Maasbruggen geven enige stijging. Meer fietsers, ter-
wijl in diezelfde jaren de bevolking van Maastricht wat kromp
(van 122.000 in 2000 naar 120.000 in 2006). Maastricht scoort

1"



De drie Maasbruggen naast het stadscentrum. De noordelijkste (Wilhelminabrug) is verboden voor motorvoertuigen richting centrum en de

andere kant op minimaal gebruikt, door circulatiemaatregelen in het centrum. Bussen zijn hoofdgebruikers, met fietsers. Die fietsers zijn de

hoofdgebruikers op de middelste brug, de Sint Servaasbrug - de rechte route naar het station. De zuidelijkste (Hoge Brug) is wat de naam

zegt: erg hoog. En daarom met trappen aan beide kanten en primair voor voetgangers. Maar ook door fietsers stevig gebruikt.

daarom in de Fietsbalans-2006 inderdaad hoger op fietsge-
bruik dan in de Fietsbalans-2000. Maar tegelijk nog steeds dui-
delijk onder het gemiddelde. Tegelijk ook lang niet zo ver onder
het gemiddelde als bijvoorbeeld de steden in oostelijk Zuid-
Limburg (Sittard-Geleen, Heerlen, Kerkrade).

Symptomatische en symbolische maatregelen

Natuurlijk waren en zijn er goede argumenten voor maatre-
gelen die minder fietsvriendelijk of minder fietsbevorderend
overkomen. Dat verandert het karakter van die maatregelen
echter niet. En de beeldvorming is dan ook zeker niet contrair
aan de realiteit: Maastricht is een nogal autovriendelijke stad,
met zware radialen tot op 100 meter van de Markt en volop
parkeergelegenheid in/onder het centrum. En in en nabij dat
centrum weegdt het belang van fietsers niet erg zwaar. Wel het
toerisme en de 22 miljoen bezoekers per jaar - mede of vooral
vanwege de ‘cultuurhistorische waarden'. Uitstraling, beleving
en 'verblijfskwaliteit’ staan daardoor voorop. Met kasseien, ook
op fietsroutes, en fietsparkeerverboden als gevolg.

Nu is dat zeker een begrijpelijke keuze in het stedelijk beleid
van Maastricht, waar weinig op af te dingen valt, al is het voor
fietsers niet de mooiste keuze. Vervolgens is het ook waar dat
dit beeld van ‘autobezoekers boven fietsers’ vele nuances ver-
dient. In de eerste plaats omdat Maastricht hierin natuurlijk
niet uniek is. Fietsers weinig prioriteit geven in het centrum en
autoverkeer toch verregaand faciliteren; het is echt geen Maas-
trichtse bijzonderheid. En bij alle autovriendelijkheid is het ook
zo dat de drie centrale Maasbruggen bijna niet (meer) voor
autoverkeer toegankelijk zijn. En hoezeer het fietsparkeren ook
ingeperkt wordt, de doorkruisbaarheid van het stadscentrum is
voor fietsverkeer nog steeds groot.

Hoe moeten we het dan wegen? Wellicht is een kernpunt dat
in het Maastrichtse verkeersbeleid van de afgelopen decennia
zelden nadrukkelijke, in het oog lopende, symbolische fiets-
maatregelen zijn uitgevoerd. Keuzes voor de fiets daar waar
echt keuzes nodig zijn (‘voor de fiets’ is op die locatie dan bij-
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Aantal fietsers
(7.00 - 10.00 en 16.00 - 19.00 uur)

De ontwikkeling van het fietsverkeer op enkele cordons.
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voorbeeld ook ‘tegen de auto’) zijn zeldzaam. Maastricht kwam
niet in het nieuws, ook bij de eigen burgers niet, met pakkende
fietsmaatregelen die veel effect sorteerden en veel beeldvor-
ming ‘maakten’. En dan krijgen die enkele maatregelen die
vooral negatief zijn voor fietsverkeer des te meer positie in de
beeldvorming.

Wat dat betreft is de geschiedenis van Maastrichts fietsbeleid
wel bijzonder. Aan de ene kant staat dat er vroegtijdig veel
aandacht voor was, dat al vroeg vele fietsvoorzieningen gerea-
liseerd werden. In 1978 was er al een eerste ‘fietsverkeersplan’,
leert de mooie website van de actieve Fietsersbond-afdeling.
In de jaren tachtig en negentig lijkt het voorspoedig te gaan
met fietsbeleid en fietsverkeer. Het Fietsbeleidsplan 1996 bevat
nog mooie acties, maar sindsdien stokt het nogal. Andere
belangen gaan zwaarder wegen. Zo beschouwd zijn de nieuwe
fietsambities van Maastricht vooral een kwestie van her-
pakken. Na een periode waarin op wel erg veel locaties minder
fietsvriendelijke situaties zijn ontstaan. De website van de Fiet-
sersbond-afdeling laat een indrukwekkend aantal problemati-
sche situaties zien.



Nieuw fietsplan: draagviak en een heldere koers

Het Fietsplan Maastricht heeft een lange ontstaansgeschie-
denis, vooral door de uitgebreide procesaanpak. Eerst werd
een discussieversie van het plan gemaakt, met als kernvraag
‘Waar staan we?". Later volgden tal van gesprekken met belan-
genorganisaties en informatiebijeenkomsten. Plus een opval-
lende E-spraak: in november 2007 hebben de burgers de
mogelijkheid gehad om op digitale wijze hun mening over

de verschillende aspecten van het fietsbeleid te geven. Dat
leverde meer dan 800 reacties op een interactieve plattegrond
op. In 2008 werd een conceptmaatregellijst gemaakt; in 2009
de inspraakversie van het plan. Na de zomer van 2009 volgde
de vaststelling van het definitieve plan, inclusief een lijst van
60 omvangrijke projecten.

De E-spraakreacties betroffen vooral de verkeersveiligheid
van kruispunten en wegvakken in het centrum van de stad en
van de corridor Prins Bisschopssingel/John F Kennedybrug.
Locaties dus waar grotere aantallen fietsers raken aan het
autoverkeer. Dat verwijst naar een centraal thema in het Maas-
trichtse fietsbeleid, onderkend in het fietsplan in 3 van de 8
speerpunten: barrieres slechten, hoofdstructuren auto en fiets
ontvlechten, veilig en comfortabel fietsen op belangrijke fiets-
routes.

Fietsparkeren in het centrum

Vooral het fietsparkeerverbod in het stadscentrum was en is een bij-
zondere maatregel in Nederlands perspectief. In 2005 vooral vanwege
de uitzonderlijk strenge handhaving; in 2010 vooral vanwege de schaal
waarop straten verboden zijn verklaard voor geparkeerde fietsen. Het
tekort aan fietsparkeerplaatsen dat bij introductie van het verbod aan-
zienlijk was, werd snel weggewerkt. En de handhaving werd na veel

en langdurig protest aanzienlijk versoepeld. Inmiddels is het aanvaard
beleid, lijkt het. Maar zie de kaart: de fiets van zoveel straten en pleinen
weren, ook waar genoeg ruimte is, blijft verregaand beleid. Al is er
zeker ook een andere kant van de medaille: de vele en goede fietspar-
keervoorzieningen, op drie locaties ook bewaakt en gratis, vergoeden
veel. Fietsers lijken nu, na enkele jaren, de huidige mix van verboden en

voorzieningen aardig te accepteren.

Het lijken misschien open deuren, maar het geeft toch goed
aan wat de kern van de opgave is in Maastricht: juist de
zware knelpunten in het fietsnetwerk aanpakken. En dat doet
het fietsplan ook. Wat barrieres betreft is men met de Maas-
bruggen aardig op orde en zijn nu vooral nog de brede spoor-
corridor en de A2 zware belemmeringen. Aan slechting van
beide barrieres wordt gewerkt. Voor fietsers wordt een route
net noordelijk langs het station voorzien. En in de ontwerpen
van de A2-passage speelt het fietsverkeer ook een belangrijke
rol. De derde ‘blokkade’ voor fietsverkeer is de in de E-spraak
vaak genoemde corridor Prins Bisschopssingel/John F Kenne-
dybrug. Dat dit een probleem is, wordt in het fietsplan erkend,
maar fundamentele oplossingen zijn nog niet echt in beeld.
Wel staan bij de Kennedybrug enkele veiligheidsmaatregelen
in de planning. Al met al betekent uitvoering van de harde
infrastructuurmaatregelen uit het fietsplan dat er fundamen-
tele stappen vooruit gezet worden.

Nieuwe fietsplan wél met de Grote Gebaren?

De inspraakreacties op het conceptfietsplan gingen vooral
over twee voorgenomen maatregelen die ook met de positie
van het autoverkeer te maken hebben. In de eerste plaats de
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voorgenomen opheffing van het al lange tijd betwiste eenrich-
tingsverkeer voor fietsers in de Brusselsestraat. Deze Brussel-
sestraat is een onvermijdelijke schakel in alle routes tussen
centrum en de woonwijken aan de westkant van Maastricht.
Essentieel in het fietsnet, maar toch slechts in één richting toe-
gankelijk. Omdat de straat te smal is voor fietsers in twee rich-
tingen, naast autoverkeer in één richting en naast autopar-
keren. De tweerichtingenmaatregel is in het fietsplan blijven
staan, al staat er niet concreet hoe dat dan vorm moet worden
gegeven. De Maastrichter ambtenaren zien de handhaving van
dit actiepunt in het fietsplan als een belangrijke overwinning -
een symbolische stap ook. ‘Het wordt hoe dan ook nu eindelijk
echt goed voor fietsers, na zoveel jaren discussie.

De tweede maatregel die veel verzet op riep en roept, is het
afsluiten van de Mergelweg voor autoverkeer. De smalle toe-
gangsweg naar het belangrijke recreatiegebied rond de Sint
Pietersberg kon de combinatie van fietsers, auto’s en wande-
laars op drukke dagen al lang niet meer aan. Maar het was wel
een historische weg en een veel gebruikte binnendoorroute

voor autoverkeer. Eindelijk is nu periodieke afsluiting aan-

vaard. Alleen in het weekend, vooralsnog.

Beide maatregelen zijn al zeer lange tijd in discussie, al erg
lang een wens van fietsers. In die zin hebben ze allebei (de
Brusselsestraat het meest) iets in zich van mogelijke iconen
van fietsbeleid, van symbolische maatregelen die duide-

lijk maken dat het Maastricht ernst is met fietsbeleid. Dat zou
wellicht ook precies dat zijn wat het fietsbeleid van Maas-
tricht nodig heeft: naast de fundamentele infra-maatregelen
rond barriéres ook enkele heldere signalen. Het is alleen nog
afwachten wat er precies gerealiseerd gaat worden.

Het nieuwe fietsplan en soft measures

Opvallend in het fietsplan is ook de aandacht voor soft
measures, voor andere zaken dan infrastructuur. Zeker niet
in de plaats van infrastructuur, want de lijn van ‘robuuste
netwerken’ is de kern. Maar ook niet als een flauw toevoe-
ginkje van enkele promotiemaatregeltjes. ‘Want ook de lijn
uit het algemene verkeersplan van stimulering van alterna-
tieven wordt voluit serieus genomen’, geeft Jeroen Weppner
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De Brusselsestraat, verboden voor fietsers in de tegenrichting. Net als de auto’s alleen de helling op, het centrum uit.
Stevige klimmetjes trouwens, zoals de foto van het vervolg van de route, dichter op het centrum, ook laat zien. Daar ook

eenrichtingsverkeer, maar dan via twee nabije parallelle routes (Grote Gracht en Oude Keizer).

AR

aan.Temeer omdat er in die soft measures een sterke relatie

gelegd kon worden met de omvangrijke inzet van mobiliteits-
management vanuit het A2-project. De werkzaamheden voor
het ondergronds brengen van de A2-corridor beperken lange
tijd de capaciteit van het autonet en vragen alle hens aan dek

om het aanbod aan autoverkeer te verminderen. In het Uitvoe-

ringsprogramma Mobiliteitsmanagement Fiets (maart 2010)
is nu een groot aantal maatregelen gebundeld. Liefst 61 pro-
jecten. Veelsoortig, en van al lang bestaand tot splinternieuw.
Van zeven educatieprojecten over verkeersveiligheid en vijf
soorten acties rond (basis-)scholen tot fietslessen voor alloch-
tonen, inburgeren met de fiets en introductie-informatie voor
studenten. En van meer infrastructurele projecten (OV-fiets-
uitbreidingen, Park & Bike, fietsparkeren bij CS en bushaltes
en toeristische bestemmingen, fietssnelwegonderzoek enzo-
voort) tot klassiek vervoermanagement bij bedrijven (acties
van of met werkgevers inclusief ‘fietsplan verplicht voor alle
bedrijven > 300 werknemers’) en pure promotiecampagnes.
Jeroen weet wat de opgave is: ‘Het vraagt allemaal geen
enorme kosten per project of per jaar, maar wel heel veel

Cijfers over fietsgebruik krijgen vooral ook perspectief als het aantal
geparkeerde fietsen vergeleken wordt. Maastricht is daarin direct uit-
zonderlijk en het meest geldt dat voor de lage aantallen fietsen bij het
station. Aan de centrumkant staan er enkele honderden onbewaakt
geparkeerd. Overvol en krap op elkaar in een kleine hoek naast een
volkomen leeg excentrisch voorplein trouwens.

Aan de andere kant van het station (Meerssenerweg) staan wellicht
nog iets meer fietsen, onder de nieuwe standaardoverkappingen. Bij
elkaar zijn het er misschien 1000. En dat is toch opvallend weinig voor
een stad met bijna 120.000 inwoners. De verklaring zit niet zozeer in
het aantal treinreizigers. Maastricht telde rond 2005 zo'n 17.000 in- en

uitstappers per dag, ongeveer evenveel als Leeuwarden, Deventer,

inspanning en afstemming.’ Het lijkt de Maastrichtse ambte-
naren niet te deren: natuurlijk moet er nog erg veel gebeuren
om al die harde en zachte maatregelen gerealiseerd te krijgen,
maar de projecten zijn geselecteerd en de budgetten geregeld.
Tijd voor actie!

Weinig geparkeerde fietsen

Apeldoorn, Dordrecht en Alkmaar. De meeste van deze steden/sta-
tions tellen veel meer onbewaakt geparkeerde fietsen dan station
Maastricht, vaak vele duizenden. Overigens: in 2002 waren het in
Maastricht al ongeveer dezelfde aantallen klemmen en fietsen (zie
Fietsberaadpublicatie 3, Dynamiek in het parkeren van fietsen bij
stations, Groen Licht, mei 2003).

In het centrum zijn de aantallen geparkeerde fietsen veel minder
‘onverklaarbaar laag" Dat was tien jaar geleden al 2o, in de cijfers van
de CROW-brochure ‘Fietsparkeren in centrumgebieden’ (2001). Met
op piekmomenten 2100 geparkeerde fietsen in het stadscentrum
scoorde Maastricht toen laag in verhouding tot het aantal inwoners,

maar tegelijk niet echt lager dan de nodige andere steden.
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> Innowvaties rond de fiets

Ron Hendriks

Een fiets die zijn eigen fietsstrook creéert met behulp van
laserlicht. Of die op weg naar het station aangeeft hoe laat
de volgende trein vertrekt. De fiets inspireert ontwerpers
wereldwijd. In Nederland kijken we er nuchter naar. Houd het
eenvoudig, dan is de kans het grootst dat een ontwerp ook

gerealiseerd wordt.

it Mo &
A8 i
it i 3
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Binnenkort ook op het fietspad?
De overdekte Segway.

Meer tweewielers

De komende jaren zullen wellicht meer tweewielers aanspraak op het fietspad

maken. We kennen al de Segway, hoewel een echte doorbraak tot nu toe is

uitgebleven. Maar misschien komt daar verandering in nu het vervoermiddel
recent formeel wettelijk is toegestaan. Alhoewel de prijs van rond de € 6000,-

voorlopig nog wel een drempel zal zijn. De eerste studie van een overdekte

variant is overigens inmiddels verschenen.

Vooral de leenfiets is een grote inspirator voor ontwerpers

als het gaat om innovaties rond de fiets. Zijn leenfietspro-
jecten als in Lyon, Parijs en Berlijn al behoorlijk geavanceerd,
op de tekentafel van de designbureaus liggen plannen klaar
voor de volgende generatie. Met ontwerpen die tot de verbeel-
ding spreken dankzij fraaie vormgeving en tal van technische
snufjes. Vaak gedragen door een maatschappijvisie waarbij de
fiets meer is dan alleen een handig voertuig op twee wielen.
De Zwitserse designer Rafael Schmidt van ontwerpbureau
Rafaa kan daar model voor staan. Hij ontwikkelde een slick
uitziende leenfiets voor een prijsvraag die de stad Kopen-

Voor de persoonlijke touch: led’s kleuren de Rafaa-fiets.

Een leenfiets moet aanspreken,
eigenlijk beter zijn dan je eigen fiets.

hagen vorig jaar uitschreef. Schmidt: ‘Een leenfietssysteem
moet meer zijn dan een transportsysteem. Het gaat niet alleen
om het vervoeren van mensen en goederen, het moet de
gebruiker en de stad toegevoegde waarde bieden. De leenfiets
kan beeldbepalend zijn en de fietsen fungeren als sensoren die
de verkeersstromen monitoren en het systeem voeden met
informatie.

Uitwisseling van informatie staat centraal en Schmidt koos
daarom voor een internetplatform voor zijn ontwerp. De
fietsen zijn voorzien van gps en wlan waarmee ze met elkaar
en met het centrale systeem kunnen communiceren. Ze geven
continu de status en de positie van de fietsen door. Is de fiets
in gebruik, waar is de fiets heen op weg, wacht er een reserve-
ring?

Rafael Schmidt: ‘Het is niet meer van deze tijd om te denken
dat je eigenaar van iets moet zijn om het te kunnen gebruiken.
Wel moet een leenfiets aanspreken, hij moet eigenlijk beter
zijn dan je eigen fiets. Daarom is de Rafaa-fiets afgeladen met
- al dan niet nuttige maar vaak wel leuke - gadgets. Naast gps
is de fiets voorzien van een ondersteunende elektromotor, wat
hem geschikt maakt voor gebruik tot 15 km. Het lichtgewicht
aluminium frame is voorzien van geintegreerde led-verlichting.
Die varieert al naar gelang de voorkeur van de berijder of de
hoeveelheid omgevingslicht. Remmen en versnellingen zijn
onbereikbaar voor vandalen in het frame verscholen. En de
boordcomputer vertoont gelijkenis met het dashboard van een
moderne auto. Je kunt muziek luisteren of het nieuws volgen.
De OV-reisplanner geeft aan wanneer de volgende trein ver-
trekt en in de routeplanner zijn de belangrijkste bestemmingen
voorgeprogrammeerd, handig voor toeristen.
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Innovatieve fietsenstallingen

Oplossingen voor het stallen van de fiets zijn op dit ogen-

blik waarschijnlijk urgenter dan vernieuwingen aan de fiets
zelf. Uitpuilende stationspleinen spreken boekdelen, en niet
alleen in ons land. Onder de grond is een optie. In Nederland
wordt het nodige onder de grond gedaan. Alleen de automa-
tische stallingen willen nog niet doorbreken. Het is tot nu toe
gebleven bij enkele stallingen van Fietsumrond en Velominck
die ruimte bieden aan zo’n 50 tot maximaal 200 fietsen. In
Japan zijn inmiddels mega-ondergrondse stallingen in bedrijf,
plaats biedend aan duizenden fietsen. Die worden opgeborgen
in een aantal ondergrondse cilinders. De stallingen zijn ont-
wikkeld door het Japanse staalbedrijf JFE dat inmiddels een
tiental van dergelijke stallingen realiseerde. Fietsen die gebruik

willen maken van de stallingen moeten zijn voorzien van een

Een aantal van die voorzieningen vinden we ook in de BIMI,
een leenfiets waaraan wordt gewerkt door de TU Delft in
opdracht van Stadsgewest Haaglanden. Kern van het ontwerp
is ook hier het gebruik van gps, wat naast een aantal manage-
mentvoordelen ook de mogelijkheid zou kunnen bieden dat
gebruikers hun fiets overal achter kunnen laten, dus niet spe-
ciaal bij een fietsstation. Inmiddels is dat project overigens tot
stilstand gekomen, omdat nieuwe subsidies uitbleven.

Ook de Big Wheel van het Massachusetts Institute of Tech-
nology - vooralsnog ontwikkeld voor de individuele fietser

- maakt gebruik van gps. Het ziet eruit als een gewoon fiets-
wiel met een forse as. Maar die as is volgestouwd met elek-
tronica. Zo kan het wiel remenergie opslaan en dat weer vrij-
geven als men bijvoorbeeld heuvelop fietst. En via een blue-
toothverbinding zijn via de iPhone tal van gegevens zichtbaar
te maken. Niet alleen snelheid en afstand, maar bijvoorbeeld

Volkswagen komt eind dit jaar met een elektrische vouwfiets
(zonder trappers, dus eigenlijk meer een snorfiets) die opgevouwen
niet groter is dan het reservewiel.

tag die het geordend opbergen en snel weer ophalen van de
fiets mogelijk maakt. Men plaatst de fiets in een gootje, haalt
de chipcard door een reader en de fiets verdwijnt na enkele
seconden. Ophalen gaat net zo eenvoudig. Na het lezen van de
chipkaart is de fiets binnen 30 seconden weer beschikbaar.

De eerste zogenaamde Bicycle tree werd in 2006 in gebruik
genomen. De ondergrondse stallingen bij het Kasai station
omvatten 10 boven elkaar geplaatste carrousels waar 18 fietsen
in passen. Daarvan zijn er in totaal 36. Parkeren kost de fietser
circa 20 dollar per maand.

Ook bij het leenfietsproject van Rafaa heeft het opbergen van
de fietsen de aandacht. De stallingen en fietsklemmen zien er

net zo gelikt uit als de fietsen.

ook de luchtkwaliteit of de aanwezigheid van collega-fietsers in
de buurt. Het MIT voorziet dat er zo sociale netwerken kunnen
ontstaan van forenzen die bijvoorbeeld dagelijks dezelfde
route rijden.

Bakfiets 2.0

Opvallend genoeg zien we dergelijke designstudies niet bij de
traditionele fietsfabrikanten. Het nieuws komt nog eerder van
de autofabrikanten, zoals Volkswagen die onlangs een elektri-
sche vouwfiets uitbracht, die opgevouwen niet meer ruimte

in beslag neemt dan een reservewiel. De fiets - hoewel, trap-
pers ontbreken - wordt opgeladen met de autoaccu. Het bereik
bedraagt zo’n 20 km. ‘De Bik.e zou voor VW wel eens net zo
belangrijk kunnen worden als de iPod voor Apple is geweest’,
zo luidde het enthousiaste commentaar op internet. VW wil de
fiets eind dit jaar op de markt brengen.

Het ‘wonderwiel’ van het MIT zorgt voor extra aandrijving,

maar communiceert ook met andere fietsers.




winkelwagentje.

De iShop dient als aanhanger én als

iShop

De iShop is een combinatie van een winkelwagen en een fietsaanhanger, ontwikkeld door
fietsinnovator Andries Gaastra (oud KogaMiyata eigenaar/directeur) samen met Gazelle en
Albert Heijn. De gemeente Apeldoorn sponsort een proef met de aanhanger.

Men kan de kar de winkel in meenemen en - bij gebruik van de zelfscanner - zo de winkel uit-
rijden. Vervolgens koppelt men de iShop achter de fiets om hem thuisgekomen naar binnen
te rijden tot voor de koelkast.

De iShop heeft een speciaal vak voor diepvriesproducten en een kratje pils past er ook in.

De kar vereist wel de montage van een speciale koppeling op de bagagedrager. Wellicht blijft
het niet bij deze winkelwagen. Gaastra: ‘Je kunt de nodige varianten op dit thema bedenken.
Zoals een ander formaat kar, maar ook een kar speciaal ingericht voor bijvoorbeeld vissers.’

Gaastra werkt ondertussen ook aan andere innovatieve projecten. Zo belooft hij binnenkort

te komen met een fiets speciaal ontwikkeld voor de groeiende groep oudere fietsers. ‘Belang-

rijk kenmerk van die fiets wordt dat hij precies op maat van de gebruiker is af te stellen

waarbij de berijder altijd beide voeten aan de grond kan zetten. Maar zo dat het niet ten

koste gaat van de zithouding bij het fietsen. Want een verkeerde houding leidt tot knie- en

andere klachten, juist bij ouderen.

In eigen land zorgen meestal de kleine fabrikanten voor inno-
vaties. Neem bijvoorbeeld de nieuwe bakfiets. Die verovert
snel terrein. Zeker in Amsterdam maar ook in de Vinex-wijken
is de moderne variant van de aloude bakfiets in twee- of drie-
wieluitvoering inmiddels een bekende verschijning, nu vaak
volgeladen met kleine kinderen. En dat aantal zal nog toe-
nemen, nu er modellen met elektrische trapondersteuning op
de markt verschijnen. Op de tekentafel liggen modellen met
nog meer gebruiksmogelijkheden. Bijvoorbeeld de bakfiets
2.0, van twee Delftse studenten, geschikt voor complete (stu-
denten)kamerverhuizingen. Of de GoCab bakfiets van ont-
werpbureau Veer. Ontwikkeld om de transportproblemen rond
de buitenschoolse opvang (BSO) - waarbij kinderen veelvuldig
heen en weer worden gesleept - op te lossen.

Nieuw is ook de iShop voor Albert Heijn die op dit ogenblik
met steun van de gemeente wordt getest in Apeldoorn (zie

Bakfiets 2.0, een ontwerp van Delftse studenten.

kader). Een boodschappenwagentje voor achter de fiets, waar
je zo de winkel mee binnen kan stappen. De eerste resultaten
zijn veelbelovend. Het blijkt zelfs dat mensen met zo'n aanhan-

gertje meer besteden.

OV-fiets

De spectaculaire innovaties rond de fiets komen echter vooral
uit het buitenland. Loopt Nederland achterop? Volgens Rick
Lindeman, innovatie-expert bij Agentschap NL, valt dat wel
mee. Volgens hem is bijvoorbeeld de OV-fiets een schoolvoor-
beeld van een geslaagde innovatie. ‘De OV-fiets is eigenlijk niet
meer dan een honderd jaar oud vervoermiddel in een nieuw
jasje. Maar gekoppeld aan een laagdrempelig verhuursysteem
en een aanbod voor de goede prijs op de goede plaats, is de
OV-fiets ineens een essentiéle vernieuwing in ons natransport.
Bij Agentschap NL (voorheen Senter Novem) hebben ze de

De GoCab bakfiets moet transportproblemen rond de
buitenschoolse opvang (BSO) helpen oplossen.




Fiets en win

Een innovatie uit eigen huis: een systeem dat fietsers beloont die de
fiets verkiezen boven bijvoorbeeld de auto, ontwikkeld door het Fiets-
beraad. Het principe is dat fietsers die een fietsenstalling bezoeken zich
registreren met barcodelabel die aan de sleutelhanger hangt. Per regi-

stratie dingen ze mee naar prijzen in een webshop. Het idee is dat fiet-

sers er vaker door gaan fietsen en vaker de stallingen gebruiken. En

de beheerder kan zien hoe de stallingen gebruikt worden. Het eerste
systeem wordt begin juni in gebruik genomen in Apeldoorn. Andere

gemeenten kunnen zich aanmelden bij het Fietsberaad.

afgelopen jaren de nodige innovatieve plannen rond de fiets
voorbij zien komen. Maar wie de totale oogst bekijkt, komt tot
de conclusie dat de echte doorbraken toch redelijk spaarzaam
zijn. Zo braken geautomatiseerde ondergrondse fietsenstal-
lingen en ambitieuze fietsprojecten om de fiets mee het ov in
te nemen nog niet echt door. Toch meent Lindeman dat er in
verhouding redelijk wat fietsprojecten iets hebben opgeleverd,
in aanmerking genomen dat de subsidies juist zijn bedoeld om
uit te zoeken of projecten wel of niet haalbaar zijn. Zo subsidi-
eerde men bijvoorbeeld de ontwikkeling van de fietsdrips bij
de pont over het IJ in Amsterdam en de ‘meereizende’ groene
golf voor fietsers, waarbij lampjes het tempo aangeven. Nog
steeds niet in gebruik overigens nu ook Rotterdam op het
laatste ogenblik is afgehaakt.

In ieder geval heeft Lindeman het nodige opgestoken over
welke innovaties - in Nederland - kansrijk zijn. ‘Innovatieve
fietsprojecten moeten commercieel zijn, maar ze mogen tege-
lijkertijd niet veel kosten. De fietser heeft vaak weinig geld over
voor nieuwe diensten of producten. Kosten moeten boven-
dien in verhouding staan tot de waarde van de fiets. Aanbie-

ders van producten en diensten moeten daarom de prijs van
hun dienst of product zo laag mogelijk houden. Dat vraagt om

samenwerking en standaardisatie.

Crowdsourcing

Maar misschien moeten innovaties in Nederland wel uit een
andere hoek komen. Namelijk van de fietsers zelf. Agentschap
NL doet op dit ogenblik bijvoorbeeld een brede uitvraag naar
innovatieve oplossingen waarbij de fiets een rol kan spelen.
Het gaat om het voor- en natransport bij het ov. Crowdsour-
cing heet dat tegenwoordig, als je niet de oplossingsrichting
aangeeft, maar de nadruk legt op welk probleem je opgelost
wilt zien. Lindeman: ‘We denken hierbij onder andere aan de
ruimteproblemen die de fiets met zich meebrengt. En mis-
schien kom je dan wel uit op valetparking voor fietsers, waarbij
je de fiets afgeeft die ergens anders wordt gestald. Of gedeeld
gebruik, zodat er minder fietsen nodig zijn.

Crowdsourcing is al door verschillende gemeenten ingezet om
tot innovatieve oplossingen te komen. Zo vraagt de gemeente
Amsterdam de fietsers te helpen bij het oplossen van de fiets-

Fietsinnovaties: Lessen uit de praktijk van Agentschap NL

Het subsidieprogramma MobiliteitsNlanagement van Sen-

terNovem heeft meer dan vijftig fietsprojecten gehonoreerd.

Een aantal conclusies en lessen uit de afgelopen tien jaar.

Les 1: Eenvoudig en gemakkelijk

Wilt u dat een idee voor een fietsproject succesvol is? Zorg

dan voor eenvoud en gebruikersvriendelijkheid.

Les 2: Stevig en hufterproof

Les 4: Denk aan de kosten

Fietsprojecten kosten veel geld, denk aan ondergrondse of
geautomatiseerde fietsstallingen. Vanwege de hoge investe-
ringskosten staan deze projecten vaak laag op de prioriteiten-

lijst van gemeenten.

Fietsprojecten moeten hufterproof zijn, anders krijgt het

nieuwe concept een bijzonder slecht imago.

Les 3: Flankerend gemeentebeleid

Gemeenten kunnen extra maatregelen treffen om het
gewenste effect van een fietsproject te versterken, bijvoor-

beeld het tegengaan van wildparkeren bij de opening van

een nieuwe, geautomatiseerde stalling.
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Les 5: Niet in bus of trein

Alle projecten om de fiets mee te nemen met het ov zijn uit-
eindelijk gestopt. Onder meer door de veranderde marktvraag
en het snelle succes van de OV-fiets. Soms ook door juridi-
sche problemen of men kreeg geen ontheffing van de wegbe-

heerder.



Traditionele fiets verandert weinig

Aan de traditionele fiets is de afgelopen jaren ogenschijnlijk weinig
geinnoveerd. Kees Bakker, fietsexpert van de Fietserbond: ‘Echt
opvallende veranderingen die het grote publiek raken zijn er niet
geweest. Je ziet wel verbeteringen op detailniveau. De fietsverlich-
ting is beter geworden. Omdat er betere ingebouwde dynamo’s zijn,
maar vooral dankzij de komst van de led-lampjes. Je kunt ze op je
jas klemmen en je kunt nu fietslampen maken waarmee je daad-

werkelijk meer ziet in het donker. Ook de fietsbanden zijn aanzien-

Vermindering van de noodzaak tot onderhoud aan de fiets zal fiet-
sers wellicht meer aanspreken. Zo zijn er versnellingsnaven op de
markt gekomen met evenveel versnellingen als een - kwetsbare -
derailleur. Kees Bakker: ‘Misschien kun je die in de toekomst elek-
tronisch schakelen, zodat de kabels die vaak kapot gaan in krappe
fietsenrekken achterwege kunnen blijven.’

Een vervanger voor de vette fietsketting is op korte termijn niet te

verwachten. Bakker: ‘Eén fabrikant is vrij ver met riemaandrijving,

lijk verbeterd de afgelopen jaren’, aldus Bakker. ‘Er is veel meer keus, maar het vraagt om aanpassing van het fietsframe, dus een door-

voor ieder soort gebruik is er wel een goede band beschikbaar.’ braak zal nog wel op zich laten wachten.’

parkeerproblemen. En Utrecht rondde onlangs de prijsvraag
‘Waar laat ik mijn fiets?’ af. ledereen binnen en buiten de
gemeente Utrecht kon meedoen. Het ging er om innovatieve
ideeén te genereren die kunnen helpen bij de gemeentelijke
aanpak van het grote tekort aan fietsparkeerplaatsen in de bin-
nenstad. Het innovatieve karakter van de oplossingen viel nog
wel wat tegen: prijswinnende inzending was een soort wiel-

klem voor fietsers die te lang parkeren.

Tot de verbeelding spreekt ook de lightlane. Een laserlicht aan

Het comfort van de fietser is ook thema van
veel innovaties. De Deense firma YAKKAY de fiets gemonteerd, dat ervoor zorgt dat de fietser zijn eigen
bedacht bijvoorbeeld een modieuze variant fietsstrook meeneemt. Inmiddels is er zelfs een werkend

van de fietshelm. model van beschikbaar.

Les 6: Kijk naar het totaal aan activiteiten Les 8: Combineer en vul aan

Bekijk het totaal aan activiteiten dat nodig is om een project te laten De beste innovaties in de afgelopen tien jaar gingen vaak niet om vervoersvernieu-

slagen. Neem bijvoorbeeld de reisinformatiesystemen. De informatie wingen, maar om het op een slimme manier koppelen of op een andere manier
moet ook worden verzameld, bewerkt en verspreid. In al die processen inzetten van bestaande vervoersmiddelen.
spelen verschillende partijen een rol. Een goede samenwerking en invul-
ling van al die activiteiten vermeerderen de waarde van een project. Les 9: Weet welke afspraken er zijn en hoe het geld stroomt

Uw fietsproject kan nog zo fantastisch werken, er is een probleem als niet van
Les 7: Vergeet uw aanbod, kijk naar de vraag tevoren duidelijk is of het past binnen bestaande structuren (naast de cao bijvoor-
De reiziger wil op een betrouwbare en fijne manier van A naar B beeld ook de afspraken tussen provincie en vervoerder). En zorg dat een project
komen. Op welk punt komt hij dan uw innovatie tegen? En wat is op zonder subsidie kan blijven bestaan.
dat moment eigenlijk zijn of haar behoefte? Carpooldaten bijvoorbeeld
is nooit van de grond gekomen, omdat veel innovators onvoldoende Les 10: Zorg voor een goede timing!
weten wat er in de mensen omgaat: angst voor sociale onveiligheid, het Zorg dat u op het juiste moment met uw project komt. Ken uw markt, uw doelgroep.
bezwaar van de relatief hoge omrijfactor in Nederland en het genot dat Kijk ook naar de technische ontwikkelingen. Ideeén die in het verleden niet zijn aan-

mensen beleven aan het alleen in de auto zitten. geslagen, kunnen later wel degelijk succes hebben. Kijk maar naar de leenfiets.



Nieuwe colleges

> Fietsambtenaren

Karin Broer

Fietsambtenaren verwachten dat investeringen in fietsbe-

leid redelijk overeind blijven bij de dreigende bezuinigen die
gemeenten te wachten staan. Dat blijkt uit een enquéte van het
Fietsberaad onder ambtenaren die zich met fietsbeleid bezig-

houden.

De somberste van alle geénquéteerde ambtenaren is zonder
twijfel Gert Stek van de gemeente Oost-Gelre in de Achter-
hoek. Hoewel er, net als in vrijwel alle gemeenten ten tijde van
de enquéte, nog geen concrete bezuinigingsplannen lagen,
verwacht hij dat er zowel op aanleg van fietsinfrastructuur, op
onderhoud, op aanleg en exploitatie van fietsparkeervoorzie-
ningen en op voorlichting en communicatie bezuinigd zal gaan
worden. De reden? Stek: ‘We zitten als gemeente in zwaar
weer. Overal wordt in gestreept, ook in het GVVP. Eigenlijk
staat alles, buiten het door de politiek beloofde zwembad en
de sporthallen, op de nominatie om te sneuvelen.

Deels is er in de vorige periode al het een en ander geschrapt:
Stek: ‘Voor de fiets wilden we investeren in korte directe
routes vanuit de wijken naar de winkelcentra. Daarvan is al
gezegd: dat heeft weinig prioriteit.

Aan de andere kant van het spectrum staat een gemeente als
's-Hertogenbosch. Arnold Bongers: ‘Ja, ik ben heel positief. We
hebben een plan voor de fiets in Den Bosch, Lekker Fietsen.
Dat loopt nog door tot 2015. In het collegeakkoord van het
nieuwe college staat dat dat plan verder wordt uitgevoerd.
Lekker Fietsen is een meerjareninvesteringsprogramma. Bon-
gers: ‘Theoretisch kan de raad elk jaar besluiten de investering
voor dat jaar te schrappen, maar ik verwacht dat niet. Het zou
me zeer verbazen.

Politieke kleur

Optimisme of pessimisme bij de ambtenaren blijkt in grote
lijnen samen te hangen met welke partij er in het nieuwe col-
lege zit. Bij een lokale partij in het college is het sentiment
gemiddeld pessimistischer. Zit er een vertegenwoordiger van
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Bedreigingen

De komende kabinetsperiode is de verwachting dat alle overwegingen’ zich over het hoofdstuk mobiliteit heeft gebogen, is voorge-
gemeenten te maken zullen hebben met minder budget. De afge- steld de BDU met 20 procent te verlagen. Over de gevolgen hiervan wordt
lopen maanden is diverse keren gemeld dat alle overheidslagen verschillend gedacht. Een aantal ambtenaren geeft aan dat het om relatief
het met 20 procent minder zullen moeten doen. Bezuinigingen kleine bedragen gaat (bedragen verschillen per provincie). De Over-

op de provincies zullen hun weerslag hebben op het budget van ijsselse gedeputeerde Dick Buursink verwacht dat vooral het open-
gemeenten, bijvoorbeeld door verminderde provinciale bijdragen baar vervoer de BDU-korting zal merken en dat het zelfs kansen

of doordat de provincie taken doorschuift. biedt voor de fiets. ‘Minder frequent OV kan alleen goed worden
Gemeenten kunnen zelf minder fondsen verwerven doordat opgevangen door meer te investeren in goede fietsinfra.’

mogelijkheden voor grondexploitatie kleiner zijn, onder andere Victor Molkenboer (Voorzitter Fietsberaad/burgemeester Leerdam):

door het inzakken van de woningmarkt. ‘lk weet niet of de korting op de BDU veel invioed zal hebben. Hoe-

Door de ambtelijke werkgroep die in het kader van de ‘brede her- veel gaat er nu eigenlijk van de BDU naar fietsprojecten?’

redelijk optimistisch

GroenlLinks in het college dan zijn de verwachtingen optimisti- Fietsklimaat
scher. Bij een VVD-er in het college zijn de verwachtingen wat Behalve de kleur van het college is waarschijnlijk zoiets als
getemperd, maar die partij roept positievere verwachtingen op fietsklimaat van invlioed op wat er met fietsbeleid de komende
dan het CDA. jaren gebeurt. In een stad als Goes is fietsbeleid al jaren sterk
Dat mogen de grote lijnen zijn, de lokale praktijk is vaak in het verkeersbeleid verankerd. Verkeersambtenaar Hans Feij
anders. In Oost-Gelre staat de VVD (samen met een lokale ziet daarom geen donkere wolken nu de samenstelling van het
partij) aan het roer. Volgens Stek is dat wel van invloed: ‘De college veranderd is.
VVD is niet zo'n fietspartij’. Maar in Den Bosch, waar de VVD In Heerlen ligt dat anders. Daar gaan SP, PvdA, D66, Stadspartij
samen met GroenLinks, PvdA, CDA en Rosmalens Belang het Heerlen en Ouderenpartij Heerlen samen regeren. De eerste
college vormt, verwacht men dat de VVD het fietsbeleid verder drie zijn over het algemeen partijen die fietsbeleid een warm
gaat uitdragen. Bongers: ‘De nieuwe verkeerswethouder is van hart toedragen. Toch houdt verkeersambtenaar Dennis Martens
de VVD, voorheen zat er een GroenLinkser, daarom is het wel zijn hart vast. ‘Wij hebben een budget voor aanleg en onder-
een beetje spannend, maar ik heb goede hoop. houd van fietspaden. Dat is gelimiteerd tot 1 januari 2011,
In Utrecht gaat GroenLinks samen met D66 en PVDA het daarna heb ik geen geld meer. Misschien dat er nog iets gaat
college vormen. Het ziet er naar uit dat het fietsbeleid de gebeuren. De SP is een partij die de fiets hoog in het vaandel
komende tijd een flinke boost krijgt. Utrecht wil namelijk vol- heeft. Maar ik ben wel somber. Als je me vraagt naar de auto
gens het collegeakkoord ‘dé OV- en fietsstad van Nederland’ dan ben ik veel minder somber’
worden. Daartoe wordt onder andere de aanleg van fietsroutes Het algehele fietsklimaat speelt daarbij een rol. Martens:
‘versneld’: ‘de top vijf willen we in 2012 gerealiseerd hebben, ‘In Heerlen wordt relatief weinig gefietst. We hangen altijd
de top tien in 2014". onderaan alle lijstjes. Dan krijg je een beetje een kip/eiverhaal:
Dat klinkt dus duidelijk naar meer geld in plaats van minder. er wordt weinig gefietst, moet je dan gaan investeren in voor-
Maar de afdeling Utrecht van de Fietsersbond is zuinig. Jan zieningen?’
van der Horst: ‘Het college rept daarnaast van grote bezuini-
gingen en een zeer grote ambitie met dure tramlijnen. Dat zal Gratis blijft gratis
denk ik toch uitdraaien op hooguit voortzetting van de huidige In de enquéte vroeg het Fietsberaad op welke onderdelen
budgetruimte voor de fiets, terwijl er zoveel kwaliteitsachter- bezuinigingen werden verwacht. De meeste bezuinigingen
standen en knelpunten sluimeren. Van der Horst weet ook dat worden verwacht op de aanleg van fietsinfrastructuur. Meer
dit progressieve college kansen biedt: ‘Als het in deze politieke dan een kwart verwacht bezuinigingen op dit terrein. Ter-
combinatie niet lukt, bij welke dan wel?’ wijl nog eens 40 procent ‘wellicht” invulde. Ook op beheer
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Partij aanwezig in college (tussen haakjes aantal colleges waarin partij vertegenwoordigd is)



Verwacht u persoonlijk dat er bezuinigd gaat worden op de volgende thema's?

Voorlichting en communicatie [ |

B ja, aanzienlijk

[ ja, enigszins

Aanpak fietsdiefstal [ |

[ wellicht

Exploitatie Fietsparkeren [ |

O waarschijnlijk niet

Aanleg fietsparkeren [ |

M zeker niet

Onderhoud fietsinfra [ |

Aanleg fietsinfra F [ |
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en onderhoud van fietsinfrastructuur verwachten de respon-
denten bezuinigen (18 procent). Op aanleg van fietsparkeer-
voorzieningen iets minder (14 procent). Over de exploitatie van
fietsparkeervoorzieningen (8 procent) en over voorlichting en
communicatie op het gebied van fietsen (9 procent) hangen
volgens de ambtenaren de minste donkere wolken.

Die resultaten liggen enigszins voor de hand: in aanleg van
fietsinfrastructuur gaan de grootste bedragen om. Snijden in
het in de meeste gemeenten toch al zeer beperkte budget voor
communicatie en voorlichting schiet niet op.

Bezuinigingen op exploitatie van fietsparkeervoorzieningen
verwachten opvallend weinig mensen. Het lijkt logisch om bij-
voorbeeld nog eens flink na te denken over het aanbieden
van gratis bewaakte fietsenstallingen als de nood aan de man
komt. Maar nee.

Ton Lubbers, verkeersambtenaar in Zutphen, verwacht geen
discussie over het gratis stallen in de stationsstalling. Lubbers:
‘We hebben dit met veel bombarie in de markt gezet. Alleen al
vanwege de negatieve publiciteit die je oproept als je daarin
gaat schrappen, zullen we dat niet doen.

Collega Roland Kager uit Deventer: “We hebben juist plannen
om het gratis bewaakt stallen uit te breiden. Ons nieuwe col-
lege roept veel over de fiets. Ik verwacht dat hoogstens de
plannen wat worden getemporiseerd.

Maar binnen de organisaties die de gemeentelijke fietsen-
stallingen runnen, heerst toch wel zorg over de toekomst.
Herman de Graaf van Biesieklette (actief in Den Haag en brede
omstreken) legt uit dat er de laatste jaren al veel is veranderd
in de wereld van gesubsidieerde arbeid. ‘Kregen we eerder
100 procent van de loonkosten gesubsidieerd, nu is dat 80
procent. Gemeenten kregen altijd een behoorlijk deel van de
loonkosten terug van Sociale Zaken, maar ze moeten steeds
meer geld vrijmaken op de begroting van verkeer en ver-

voer om een stalling draaiende te houden. Als een gemeente
moet bezuinigen, dan zullen ze nog duidelijker keuzes moeten
maken. Het is een politieke keuze hoeveel je wilt besteden aan
bewaakt stallen. Het wordt voor ons spannender de komende
jaren.

Ook uit Groningen en Amsterdam klinken zorgen. Chris Kars,
verantwoordelijk voor de Fietspuntstallingen in Amsterdam.
‘Bewaakte stallingen worden bemenst door mensen met

een sociale uitkering, door veranderingen in de regelgeving
worden die mensen steeds duurder.’
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stal en exploitatie fietsparkeren.

Licht positief

De algehele conclusie van de enquéte is toch dat verkeersamb-
tenaren denken dat het mee zal vallen met de bezuinigen. Op
een schaal van -12 tot +12, ligt de gemiddelde score op 1,9, dus
men is licht positief. Dat is eigenlijk opmerkelijk. De afgelopen
maanden is voortdurend geroepen dat de gemeenten zullen
moeten bezuinigen de komende kabinetperiode. Waarom ver-
wachten de meeste ambtenaren dat fietsbeleid redelijk buiten
schot blijft?

Victor Molkenboer, voorzitter van het Fietsberaad: ‘Misschien is
de wens de vader van de gedachte, het zijn natuurlijk allemaal
ambtenaren die zich met fietsbeleid bezighouden!

Maar, zegt Molkenboer, als bestuurders verstandig zijn, dan
voeren ze inderdaad geen bezuinigingen door op fietsbeleid. ‘In
tijden van krapte is investeren in fiets een goedkope manier om
de druk van de automobiliteit te verminderen. Fietsbeleid heeft
belangrijke voordelen: de kosten van investeringen zijn lager
en de effecten, de maatschappelijk resultaten, zijn beter dan
veel andere investeringen op het gebied van verkeer. Misschien
dat juist in tijden van financiéle krapte ook de wat sceptische
bestuurders in de fiets willen investeren.’

Molkenboers voorganger, Dick Buursink, nu gedeputeerde in
Overijssel, beaamt dat investeren in infrastructuur voor fietsers
de goedkoopste manier is om de bereikbaarheid van steden te
verbeteren. ‘En het geeft ook een bijdrage aan de duurzaam-
heiddoelstelling van veel gemeenten. Het draagt bij aan het
oplossen van de fijnstofproblematiek. En het sluit aan op het
beleid om mensen meer te laten bewegen.’

Molkenboer en Buursink willen maar zeggen: met fietsbeleid
krijg je als gemeente waar voor je geld.

Organisaties als Biesieklette vrezen dat de bezuinigingen hen zullen raken.

Fietsbeleidmedewerkers verwachten dat er het meest wordt

bezuinigd op fietsinfrastructuur, het minst op aanpak fietsdief-



Landelijke verkiezingen

Grote partijen vergeten de fiets

Als het gaat om de landelijke politiek, zien we dat bij veel partijen de fiets opval-

lend afwezig is in de verkiezingsprogramma’s. PvdA en VVD wijden er geen woord

aan. Het CDA was het onderwerp aanvankelijk vergeten in het conceptverkie-

zingsprogramma. De meest uitgebreide fietsparagrafen komen van ChristenUnie,

GroenlLinks, D66 en de SGP. De PVV is vooral auto-georiénteerd.

De afwezigheid van de fiets in de verkie-
zingsprogramma'’s bij de traditionele grote
partijen als PvdA, VVD en aanvankelijk ook
het CDA is toch wel opmerkelijk. Bij het CDA
noemen ze het een ‘foutje van de program-
macommissie’. In het definitieve verkiezings-
programma wordt het hersteld en komt er
een verwijzing naar het initiatiefwetsvoorstel
over de fiets van Joop Atsma. Bij de PvdA
geeft de fractiemedewerker Jeffrey de Neef
aan dat er door de fractie wel gepleit is voor
een fietspassage, maar ‘verkiezingsprogram-
macommissie en de gewesten’ er niet aan
wilden.

. SP

‘Het gebruik van de fiets gaan we volop stimuleren. Er komen meer

(bewaakte) fietsenstallingen bij (bus)stations.

e VVD

PvdA heeft een bondig programma met
twee voor verkeer duidelijke uitgangspun-
ten: invoering van de kilometerheffing en
‘een beter openbaar vervoer’, twee pun-

ten die in het verkiezingsprogramma overi-
gens niet aan elkaar worden gekoppeld. Ook
wordt niet ingegaan op de relatie fiets-ov als
het gaat om het voor- en natransport.

De VVD wil geen kilometerheffing. De VVD
wil investeren in wegen (500 miljoen extra).
Daarnaast heeft de VVD (een niet gedefini-
eerde hoeveelheid) geld over voor het open-
baar vervoer (het hoofdnet van het spoor
viersporig). Ook de VVD noemt de fiets niet

e SGP

als middel om het station te bereiken.

De nieuw-rechtse partijen PVV enTrots op
Nederland focussen vooral op de automo-
bilist.

De meest uitgebreide fietsparagrafen zien
we bij de ChristenUnie, GroenLinks, D66 en
SGP. De ChristenUnie staat een echt duur-
zaam mobiliteitsbeleid voor, met centraal
een naar milieubelasting gedifferentieerde
kilometerheffing, heel veel aandacht voor
openbaar vervoer, en een duidelijk stand-
punt over de fiets. ChristenUnie is de enige
partij die een echt target opschrijft voor de
fietsgebruik: 25 procent meer in 2020.
Zowel ChristenUnie als D66 willen in 2020
100.000 fietsparkeerplaatsen bij stations
erbij.

GroenLinks wil het fietsen krachtig stimu-
leren en heeft daarvoor een paar concrete
punten (meer stallingen en OV-fietsen). De
SP houdt het kort: ‘Het gebruik van de fiets

gaan we volop stimuleren.

‘Gemeenten, provincies en waterschappen moeten gestimuleerd

worden om aantrekkelijke fietspaden aan te leggen en te verbeteren.

Dit geldt ook de faciliteiten voor elektrisch fietsen.

Verdere uitbreiding van het netwerk van regionale snelfietsroutes

De VVD legt de nadruk op de doorstroming van het autoverkeer: ‘De

tussen woon- en werklocaties. Het gebrek aan (gratis) fietsstallingen

VVD wil de openbare ruimte zo inrichten dat de doorstroming zo goed

moet worden weggewerkt.

mogelijk is. Maar dat mag nooit ten koste gaan van de veiligheid, zeker

Fietsen wordt een expliciet aandachtspunt in het gezondheidsbeleid.

niet op plaatsen waar veel kinderen zijn. De VVD is daarom voorstander

De verkeersveiligheid wordt vergroot door een steviger inzet op ont-

van het invoeren van schoolzones: gebieden om en rond de school.

e CDA

vlechting van fietsroutes en routes voor gemotoriseerd verkeer.

e PVDA

In de definitieve versie van het verkiezingsprogramma wordt vermeld

PvdA pleit voor de kilometerheffing en ‘beter openbaar vervoer’.

dat het CDA het initiatief wetsvoorstel van Joop Atsma over de fiets

gaat uitvoeren.

e D66

e  ChristenUnie

De ChristenUnie heeft een concrete doelstelling: 25 procent meer fiets-

gebruik in 2020, de helft minder fietsslachtoffers. ‘Hiervoor zijn inves-

‘Ruim baan voor de fiets. D66 wil het netwerk van fietsverbindingen

teringen in fietsvoorzieningen nodig. Deze kosten relatief weinig.’

verbeteren. Ook moeten er meer stallingvoorzieningen komen, in stad-

De ChristenUnie wil verder een netwerk fietssnelwegen (twintig

centra, bij algemene voorzieningen en bij bedrijven. D66 wil blijven

investeren in de gouden combinatie fiets-trein door het aantal fietspar-
keerplekken bij stations verder uit te breiden (100.000 erbij in komende
tien jaar) en het succes hiervan te verbreden naar het regionaal open-
baar vervoer.

‘D66 wil de verkeersveiligheid voor fietsers verbeteren door het stimu-
leren van inrichtingsmaatregelen en technische hulpmiddelen in vracht-
auto’s en personenauto’s.’

D66 wil meer groene recreatiegebieden rond steden en de toegankelijk-

heid daarvan voor fietsers en wandelaars verbeteren.

Partij voor de Dieren
‘Het vervoer per fiets wordt gestimuleerd door de aanleg van meer

fietspaden. Bestaande fietspaden worden beter onderhouden.’

nieuwe routes in de periode 2010-2014), voldoende fietsparkeerplekken
bij stations (‘er komt in samenwerking met gemeenten en provincies
een programma om de 100.000 extra plaatsen te realiseren die nodig

zijn tot 2020°), bij voorkeur gratis en het OV-fietssysteem uitbreiden.

GroenlLinks

‘GroenLinks kiest voor een stad waar de fietser koning is en de voet-
ganger keizer.

‘Fietsen wordt krachtig gestimuleerd. Er komen meer stationsstal-
lingen en OV-fietsen. Gemeenten en provincies moeten voldoen aan

normen voor goede fietsvoorzieningen.’

PVV enTON
PVV en TON hebben geen expliciet standpunt over fietsen.



Viaams onderzoek naar fietsmeeneemsystemen:

> Fiets mee in het ov lost niet veel op

Maarten Reith

In Nederland geloven we vooral in de keten. Met de fiets naar
het station en met een - tweede -fiets van station naar kantoor.
We zijn er inmiddels aan gewend, maar waarom niet de eigen
fiets mee in trein of bus? Het scheelt vaak een extra fiets en een
stallingsplaats. Een recente Vlaamse internationale inventarisa-
tie van fietsmeeneemsystemen in het ov laat echter zien dat de

mogelijkheden daartoe beperkt zijn.

Het Vlaamse onderzoek naar mogelijkheden om de fiets op
bus, tram, metro en lightrail mee te nemen werd verricht door
de gebruikersorganisatie TreinTramBus. Men inventariseerde

zo veel mogelijk combinaties van fiets, tram en bus in binnen-
en buitenland. Dit leverde informatie op over de situatie in de
West-Europese landen, de VS en Canada. In de meeste van deze
landen kan de fiets mee in lightrail en metro, maar doorgaans
niet in de bussen en trams. In Vlaanderen kan de fiets alleen
mee in de Kusttram.

Enkele voorbeelden werden nader onderzocht: Brussel, Wester-
scheldetunnel, Lille, Nordrhein-Westfalen en nieuwe bussen van
het Vlaamse ov-bedrijf De Lijn. In Brussel zijn buiten de spits-
uren op metro en lagevloertram fietsen toegelaten (herkenbaar
aan fietslogo), op de oudere trams één fiets, op de nieuwere
modellen twee. De fiets neemt men vooral mee op de metro,
want die is het snelst. Wachten op en verplaatsen per tram bete-
kent voor fietsers zelfs tijdverlies.

Fietsers mogen in Lille de fiets op de tram meenemen (in ieder
tramstel twee fietsen). Ze moeten deze wel in de hand houden
want er zijn geen systemen om de fiets vast te maken. Hoewel
het geen storm loopt, gaan er op de meeste ritten wel fietsen
mee. De meest klantvriendelijke multimodale regeling zien we
in Nordrhein-Westfalen. Fietsen mogen in de meeste vervoers-
verbonden de hele dag mee in trein, tram, bus en metro met een
FahrradTicket NRW (€ 3,50).

Ten slotte, de nieuwe bussen van De Lijn, 38 stadsbussen en 108
gelede bussen, beschikken over een dynamische ruimte voor de
fiets die drie klapstoeltjes inneemt (meer dan 170 cm). Met gor-
dels en grote karabijnhaken zijn twee fietsen te bevestigen. Op
dit ogenblik zijn fietsen nog niet in deze bussen toegelaten.

De Nederlandse situatie

Het onderzoek bespreekt ook enkele Nederlandse initiatieven
voor het meenemen van de fiets in het ov, beginnend met de
opmerking dat er voor ‘Nederland Fietsland’ opvallend weinig
mogelijkheden zijn. De fiets kan momenteel in de bus mee onder
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De fiets mag mee door de Westerscheldetunnel, maar het loopt niet echt storm daar.

de Westerscheldetunnel, een kort traject tussen twee haltes als

compensatie voor de weggevallen veerdienst. Er wordt echter
weinig gebruik van gemaakt. Verder zijn er, naast mislukte
experimenten en fietsreisbussen die het onderzoek noemt,
mogelijkheden in Amsterdam (veren, metro en |Jtram), Rot-
terdam (metro), Den Haag (RandstadRail). In Amsterdam bij-
voorbeeld kunnen fietsen tegen gereduceerde betaling mee in
de metro en in tram 26 (IJttram). In de voertuigen zijn hiervoor
speciale plekken aangewezen. Stadsregio Rotterdam heeft in
december 2009, na een proefperiode van enkele maanden,
besloten dat fietsen in het weekend en buiten de spitstijden en
na 18.30 uur gratis mee mogen in de metro. En dan is er nog
de succesvolle waterbusverbinding tussen Dordrecht en Rot-
terdam waar veel fietsers dagelijks gebruik van maken.

En dan de trein. Met de NS kun je fietsen buiten de spits en

In Brussel zijn fietsen in de metro en lagevloertram toegelaten.




Soorten fietsmeeneemsystemen

Er bestaan veel manieren of systemen om de fiets in het ov te vervoeren.
De meest voorkomende zijn:
e Fietsdrager aan de voorzijde van het voertuig
Zogeheten bikecarriers voor twee of drie fietsen zijn populair in de
VS en in Canada. Ze zijn relatief goedkoop en eenvoudig te monteren,
maar in heel Europa verboden vanwege verkeersveiligheid.
* Fietsdrager aan de achterzijde van het voertuig
Wordt gebruikt bij vakantiebussen en bij Zwitserse postbussen.

Nadelen van dit systeem zijn onder andere dat chauffeurs geen zicht

hebben op de fietsen en de correcte plaatsing, alhoewel een camera

In Lille mag de fiets mee in de tram. Wel zelf vasthouden.

in het weekend meenemen voor een vast tarief, ongeacht de
reisafstand (Dagkaart fiets: 6 euro). Bij andere aanbieders van
treinreizen kunnen ook fietsen mee, bijvoorbeeld op het light-
traintraject Dordrecht-Geldermalsen, ofwel de MerwedelLinge-
lijn (Arriva). Volgens Eric Struch, de concessiebeheerder van
de provincie, komt het besluit om veel ruimte te maken voor
de fiets op de Merwedelingelijn met name voort uit de sterke
wens uit de regio om de ketenmobiliteit te bevorderen. ‘De
interesse hiervoor is boven verwachting, er wordt zeer veel
gebruik van gemaakt. We hebben er nog geen onderzoek naar
verricht, maar volgens Arriva en onze eigen waarneming wordt
de mogelijkheid de fiets gratis mee te nemen zeer gewaar-
deerd. Het fietsvervoer zelf levert geen geld op en het gaat wel
ten koste van een aantal zitplaatsen, klapstoeltjes, voor beta-
lende reizigers. De conclusie wat betreft financiéle consequen-

kan helpen. Als de motor achter zit hindert dit bij reparaties.

* Fiets zelf vasthouden
Dit moeten passagiers het meest in lightrail, metro en tram.

e Vastzetten van de fiets in het voertuig
Komt vooral voor bij bussen, meestal met rolgordels. Reizigers zetten hun
fiets vast op bijvoorbeeld de busverbinding Terneuzen-Goes via de Wester-
scheldetunnel. Ook bij streekbussen op de Veluwe van busmaatschappij
BBA was dit het geval. Bij deze bussen konden - recreatieve - fietsers hun
fiets in de bus meenemen, het zogeheten Rugwindarrangement. Dit expe-

riment, gestart in 2006, is vanwege gebrek aan belangstelling gestaakt.

ties laat zich raden.” Arriva is desondanks van plan de dienst aan
te blijven bieden.

Ten slotte nog een proefproject met bikecarriers aan de voor-
zijde van de bus. Dit is in Europa verboden vanwege de ver-
keersveiligheid en bescherming van zwakke weggebruikers.
Toch doet een consortium van Volvo Nederland, Veolia Transport
en studiebureau N[able] onderzoek naar de mogelijkheden op
bussen in Gelderland. Het ministerie van V&W heeft hiervoor
ontheffing verleend.

Overigens blijkt ook uit een evaluatie van Agentschap NL (voor-
heen SenterNovem) dat projecten om de fiets mee te nemen
met het ov historisch gezien weinig succesvol zijn. De afgelopen
jaren kregen vijf projecten subsidie. Van deze vijf projecten heeft
niet één een vervolg gekregen. Volgens de organisatie heeft dat
te maken met veranderde marktvraag en het snelle succes van
de OV-fiets. Soms ook speelden juridische problemen een rol of
men kreeg geen ontheffing van de wegbeheerder.

Aanbevelingen

Het Vlaamse onderzoek sluit af met een aantal aanbevelingen
specifiek voor het Vlaamse ov-bedrijf De Lijn. Het onderzoek
noemt als fietsmeeneemsysteem voor de bus met name een
combinatie van riemen die aangespannen kunnen worden en
een karabijnhaak die aan de fiets is vast te klikken. Dat is veilig,
duidelijk en praktisch. Verder wordt aangeraden alleen buiten de
spits en met aangepast materieel fietsen te vervoeren om con-
flicten tussen reizigers of tussen reizigers en chauffeurs te ver-
mijden.

Samenvattend stelt het rapport dat de fiets in het ov wellicht
kansen heeft op de verbindende, landelijke lijnen, niet op ont-
sluitende lijnen. Vandaar dat het rapport ook aanbeveelt in ste-
delijke gebieden en knooppunthaltes voluit in te zetten op fiets-
verhuur.

Nordrhein-Westfalen, waar de fiets bijna overal mee mag in het ov, heeft
het meest fietsvriendelijke concept. Exacte cijfers zijn echter niet bekend.




Eva Heinen, Technische Universiteit Delft, Onderzoeksinstituut OTB

Het beeld van de Verenigde Staten als autoafhankelijk en fietsonvriendelijk is

wijdverspreid. De fiets is niet zozeer een vervoermiddel maar louter ter recrea-

tie of een stuk speelgoed. Hoewel de verkeerssituatie in veel steden dit (voor-)

oordeel bevestigt, is er een duidelijke beweging zichtbaar naar een positievere

houding richting fietsplanning. Een voorloper is de stad Davis in Californié.

Dankzij een hoog aandeel studenten, dat wel.

‘The Bicycle Capital of the World’, ofwel de fietshoofdstad
van de wereld. Zo noemt Davis zichzelf graag. De stad kent in
tegenstelling tot haar omliggende gemeenten een hoog per-
centage verplaatsingen per fiets, ongeveer 20-25 procent.
Davis heeft het dus voor elkaar gekregen om een met Neder-
landse steden vergelijkbaar fietsaandeel op te bouwen, zij
het dat het vooral studenten zijn die het straatbeeld bepalen.
Ondanks deze overeenkomst bestaan er grote verschillen
tussen Davis en Nederland.

Autocultuur

Al sinds 1960 staat Davis bekend als de Amerikaanse stad met
het hoogste fietspercentage. De fiets was al populair als ver-
voermiddel voordat met de aanleg van een in Amerikaanse
ogen innovatieve fietsinfrastructuur begonnen werd. In 1952
zag men de fiets al als hoofdtransportmiddel voor studenten
en de plannen voor de stad waren zeer positief voor fietsen. In
de jaren zestig verschoof de lokale en nationale politieke voor-
keur ten gunste van gemotoriseerd transport. De Amerikaanse
transportplanning richtte zich niet langer op de traditionele mix
van lopen, rijden, fietsen. Dit is ook in de stad Davis waar te
nemen.

Op de campus van de University of California Davis (UC Davis)
bestond begin zestiger jaren echter nog steeds een positieve
houding ten aanzien van fietsen. Het Long Range Development
Plan wist uitbreidingen van de campus te combineren met
promotie van fietsen. Er werden doorgaande fietsroutes gecre-
eerd, grote parkeerterreinen aangelegd aan de rand van de
campus en auto’s verdwenen van het terrein.

In de stad Davis verergerden de problemen tussen auto’s en
fietsers echter. Begin jaren zestig werd de ‘bicycling move-
ment’ opgericht, mede door berichten in de lokale krant,
geschreven door een familie die na een verblijf in Nederland
pleitte voor het benutten van het fietspotentieel van Davis. Na
een politiek spel begon de stad in 1966 met de aanleg van de
eerste fietspaden. De meeste fietspaden werden in de daarop
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volgende jaren aangelegd. In 1972 waren de belangrijkste ele-
menten van het huidige fietspadennetwerk in Davis aanwezig
op bijna alle zogenaamde ‘arterial and collector streets’, de
grotere straten in de stad. In datzelfde jaar had de stad een
uniforme vorm voor fietspaden ontwikkeld, een door middel
van een doorgetrokken witte lijn afgescheiden fietsstrook op
de rijbaan. Deze fietspaden zijn een voorloper van de nu veel
toegepaste uitvoeringsvorm in de VS en Canada en zijn sinds-
dien onveranderd in Davis.

Huidig fietsbeleid

Het doel van de gemeente is om weer 25 procent van alle
trips per fiets te laten plaatsvinden. Goede actuele data over
het aantal fietsverplaatsingen bestaan echter niet. Wel laat de
nationale huishoudenssurvey zien dat sinds 1990 het percen-
tage voor alleen woon-werkreizen per fiets afneemt, van een
23% mode share in 1990 tot 17% in 2000 (Buehler, 2007). Dit
is des te opvallender, omdat het fietsgebruik elders in de VS
toeneemt. De verklaring voor de afname is de beperkte werk-
gelegenheid in Davis zelf, waardoor veel mensen naar andere

Ondanks extra aandacht voor fietsenstallingen, is het niet ongebruikelijk om
de fiets mee te nemen naar de werkkamer.



Davis

Locatie

Bevolking

UC Davis
Bevolkingsdichtheid
Oppervlak

Arbeidsplaatsen

Californié (bevolking 36,5 miljoen)

65.000 inwoners
30.000 studenten
2.396 inw/km2
27,1 km2

38.878

San Francisco 119 km

Sacramento 24,6 km
Afstanden
Woodland 15,1 km

Dixon 14,8 km

Bron: City of Davis, 2008

steden reizen voor werk. De dichtstbijzijnde gemeente ligt op
15 kilometer. Met huidige en nieuwe werkgevers wordt gepro-
beerd afspraken te maken. Een goede, aparte fietsenstalling
voor de werknemers was bijvoorbeeld een voorwaarde voor
opening van een nieuwe supermarkt in september 2009. De
andere grote werkgever in de stad is de universiteit. Deze
maakt echter een eigen beleid voor haar grondoppervlak, en
hierop kan de stad weinig invlioed uitoefenen. Dit maakt een
integrale aanpak voor de stad soms lastig.

Het huidige fietsbeleid in Davis richt zich op twee zaken in het
bijzonder: goede stallingen en fietseducatie op school (inter-
viewTara Goddard). Om fietsen al op jonge leeftijd te stimu-
leren, vooral met het oog op obesitas, organiseert de stad
samen met politie en scholen zogenaamde ‘bike rodeos’. Op
deze dagen leren kinderen hoe ze goed kunnen fietsen. Ze
krijgen regels uitgelegd en hun fietsen worden gecontroleerd.
Vervolgens rijden ze een parcours. Ook al is meedoen vrij-
willig, er is een hoge participatie.

Ook het verbeteren van verkeersveiligheid krijgt de nodige
aandacht. Op 5th street, een belangrijke oost-west corridor
van de stad, vindt 25 procent van alle fietsongelukken plaats
(interview Leo Rainer). Deze straat heeft in tegenstelling tot
veel andere wegen in Davis geen fietsstroken of -paden. De
fietspromotiegroep ‘Davis Bicycles!” heeft een nieuw ontwerp
voorgesteld, waarin het aantal rijstroken van 4 naar 2 gaat en

er op de gewonnen ruimte fietspaden komen. Vorig jaar vond
hierover een townmeeting (openbare zitting stadsbestuur)
plaats. Daarin passeerden argumenten over veiligheid en
gezondheid. ledereen was het erover eens dat Davis haar kop-
positie in de VS niet mag verliezen. Belangrijke was dat de stad
het ontwerp moest steunen om een financieringsvoorstel in te
kunnen dienen bij de staat (met de deadline de volgende dag).
Het voorstel is met 5 tegen 0 aangenomen.

Aandacht voor stallingen

Goede stallingen bieden is een speerpunt van het huidige
stadsbestuur.Tera Goddard, de beleidsmedewerker van

de gemeente Davis voor fietsers, zegt dat zij het als haar
belangrijkste taak ziet om meer goede stallingen in de stad

te faciliteren. De oude stallingen bestaan uit een goot in de
grond of in een betonblok. Daarnaast is de fiets nergens aan
vast te zetten. Fietsendiefstal is dan ook misdaad nummer één
in Davis. Ook het aantal stallingsmogelijkheden is beperkt.
Buehler (2007) stelt zelfs dat de helft van de fietspopulatie
overdag geen veilige stalling heeft op de campus. Dit aantal
lijkt overdreven, maar de stalling is afwezig of beperkt op de
noodzakelijke locaties. Opvallend is ook dat veel werknemers
hun fiets mee het kantoor binnennemen. Veel werkgevers
gedogen dit, mits het andere collega’s niet hindert. Dit is zelfs
toegestaan als er een goede stalling aanwezig is.




Net als veel Nederlandse steden kent Davis problemen met

weesfietsen en fietswrakken. De campus lost dit op met twee
diensten: het gratis ophalen van fietswrakken en een jaar-
lijkse veiling van ongebruikte fietsen. Op deze manier kunnen
nieuwe studenten goedkoop een fiets bemachtigen (interview
David Takemoto-Weerts).

Infrastructuur

Davis heeft een fietsnetwerk aangelegd door de hele stad. Een
belangrijk onderdeel hiervan is de zogenaamde ‘bike loop’,
een recreatieve route door heel Davis. Deze 20 kilometer lange
route bestaat voornamelijk uit vrijliggende fietspaden. Deze
wordt bovendien veel gebruikt voor utilitaire verplaatsingen
vanwege de veilige en snelle routes. Naast dit fietspadennet-
werk bevinden zich in de meeste straten in het centrum en
enkele grote straten erbuiten fietsstroken. Deze zijn gemar-
keerd met een witte streep. Langs de grootste wegen liggen
vrijliggende fietspaden. Het netwerk in Davis is echter beperkt
in vergelijking met Nederlandse steden. Een reis is zelden
alleen over fietspaden te maken. De overgangen van fietspad
naar fietsstrook of fietsen tussen het verkeer zorgen voor
gevaarlijke situaties, omdat deze overgangen meestal vanuit
het perspectief van een autorijder ontworpen zijn. Een tweede
nadelig kenmerk van de infrastructuur zijn de vele stopsig-
nalen. Op lokale wegen moet je op elke kruising stoppen en
je voet aan de vloer zetten. Bij het negeren van het stopteken
geldt een boete van 150 dollar.Trots zijn de inwoners van
Davis op enkele speciale fietsvoorzieningen, zoals een ver-
keerslicht speciaal voor fietsers en speciale fietsrotondes op
de campus.

Geen auto’s op de campus

De campus heeft, in tegenstelling tot de rest van de stad, een
grote verscheidenheid aan fietsvoorzieningen. De auto is ver-
bannen van het campusterrein. Grote parkeergarages en
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-plaatsen bevinden zich aan de randen van de campus. Zowel
studenten als werknemers moeten hiervoor betalen (zes dollar
per dag). Mede daarom kiezen velen, die in Davis wonen,
ervoor naar de campus te fietsen. Aangezien de campus - ook
voor Amerikaanse maatstaven - groot is, is fietsen daar naast
lopen dé manier van transport. Dit laatste is echter niet zonder
gevaar. Vaak delen fietsers en voetgangers één pad. En dit
levert soms problemen op door de onervarenheid van som-
mige fietsers en voetgangers met fietsers.

Wisselend verkeersgedrag

Verkeersdeelnemers zijn in de VS beleefder dan in Nederland.
Bij inhalen is het beleefd om te zeggen aan welke kant je dit
doet: ‘to your left’. Zo weten voetgangers en andere fietsers
waar ze aan toe zijn en het is het teken om opzij te gaan. De
grote hoeveelheid ‘import-studenten’ zorgt voor verwarrend
fietsgedrag. Veel nieuwe studenten zijn onbekend met de fiets-
regels, waardoor grote verschillen in snelheid bestaan, aan de
verkeerde kant van de weg of fietspad wordt gereden of geen
richting wordt aangegeven bij het afslaan.

Niet iedereen weet om te gaan met de grote hoeveelheid fiet-
sers. Hierdoor ontstaan vaak onhandige situaties. Automobi-
listen wisselen sterk in gedrag: sommige laten fietsers meestal
voorgaan, andere houden juist weer te weinig rekening met
fietsers. Ook geven automobilisten pas op het laatste moment
richting aan, waardoor fietsers hierop pas laat kunnen antici-
peren. Door het wisselende gedrag van fietsers is er verwar-
ring bij automobilisten en als gevolg hiervan wisselen ook hun
reacties hierop sterk.

Duurzame levenshouding

Fietsen is in Davis algemeen geaccepteerd. Vooral naar de
campus kiezen veel mensen om te fietsen. Voor ritten naar de
stad wordt ook het fietsen gestimuleerd, maar autorijden blijft
populair. Hoewel veel mensen klagen over het moeilijk kunnen



vinden van een parkeerplek, is de auto in het algemeen toch
makkelijk te parkeren op minder dan vijf minuten lopen van
de eindbestemming. Parkeren in de stad is gratis met beperkte
tijdsduur.

Davis is een progressieve en milieubewuste stad. Veel inwo-
ners geven aan dat Davis een ‘bubble’ (bel) is, omringd door
conservatieve steden. De bevolking is relatief hoogopgeleid
en welvarend en hierdoor kunnen de inwoners zich keuzes
permitteren die andere Amerikanen zich niet kunnen veroor-
loven. Duurzaam leven past hierin. Een belangrijke reden om
te fietsen is dan ook het milieu: een voor volgende generaties
acceptabele ‘carbon footprint” willen achterlaten.

Aanbevelingen

Tot slot enkele aanbevelingen op basis van het fietsklimaat in
Davis. Een goed werkend infrastructuurelement aldaar is de
fietsrotonde. Deze rotondes bevinden zich op de campus. Kort
voor het begin en na afloop van de college-uren is het spitstijd.

Bronnen

Door de ‘grid-structuur’ zouden er zonder maatregelen opstop-
pingen ontstaan op kruispunten. De rotondes zorgen echter
voor een goede fietsdoorstroming. Ook in Nederland zou de
toepassing van deze rotondes kunnen zorgen voor een snel-
lere en veiligere doorstroming op locaties met intensief fiets-
verkeer.

De veiling in Davis om zwerffietsen een nieuw leven te geven,
zou goed navolging kunnen krijgen in Nederland. Met name

in de grotere studentensteden zou een veiling aan het begin
van het collegejaar een extra manier zijn om fietsen te herge-
bruiken.

Ondanks het hoge fietspercentage en de positieve houding
van de inwoners van Davis ten aanzien van fietsen lijkt de inte-
grale Nederlandse benadering beter te werken. De fiets neemt
in Davis nog steeds een ondergeschikte rol in de verkeersplan-
ning in. De onbekendheid met fietsen en zodoende het gedrag
en de behoefte van fietsers zorgt voor onlogische ontwerpen
van infrastructuur en wisselend gedrag op de weg.

e Buehler, T.J. (2007), Fifty years of bicycle policy in Davis, CA, Master Thesis, University of California Davis.

e City of Davis, 2008, Demographic & Economic Profile. Davis: City of Davis. Via http://cityofDavis.org/ed/demographics.cfm.

e InterviewTera Goddard, fiets- en voetgangerscodrdinator.

e |nterview Leo Rainer, voorzitter van Davis Bicycles!, equivalent van Fietsersbond in Davis.

¢ Interview David Takemoto-Weerts, fietsprogrammacodrdinator van UC Davis.

Het onderzoeksverblijf in Davis is mede mogelijk gemaakt door de Van Eesteren-Fluck & Van Lohuizen Stichting.

Voetganger en fietser delen vaak dezelfde infrastructuur (foto op Campus).

Stopborden karakteriseren kruisingen.
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Fietsenstallen in Albert Heijn, in plaats van ervoor. Een
rode loper die de entree van een fietsenstalling aangeeft.
Of een autoparkeerplaats die is veranderd in een par-
keerplaats voor een tiental fietsen. Enkele van de vele
suggesties die zijn te vinden in het ‘Inspiratieboek fiets-
parkeren’, gemaakt door dolte stedenbouw in opdracht
van de gemeente Utrecht.

Het inspiratieboek is een weergave van de aanbeve-
lingen van experts, goede voorbeelden uit andere
steden, en ideeén van bewoners, ondernemers en
bezoekers van de stad om Utrecht aantrekkelijk te
houden voor fietsers. Het boek staat inderdaad boor-
devol met ideeén die iedereen die zich met fietsparkeren
bezighoudt op zijn minst een keer moet zien. Erg leuk!

> Ook te downloaden via www.fietsberaad.nl/kennisbank.
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Cycle Chic in Kopenhagen

Op www.copenhagenize.com wordt de fietscultuur van de Deense
hoofdstad in woord en beeld beschreven en voorzien van de nodige
kritische kanttekeningen. Van dezelfde maker - Mikael Colville-
Andersen - is ook de website Cycle Chic waar het beeld de boven-
toon voert: www.copenhagencyclechic.com.

Een aantal van de beelden is ook terug te vinden in publicatie Fiets-
beraad 7a.The bicycle capitals of the world, Amsterdam and Copen-
hagen: een speciale editie van de publikatie 7, gemaakt voor bezoe-
kers van Velocity 2010.

Tevreden gebruiker

Het fietstransferium bij Harderwijk lijkt
aardig succesvol (zie pag. 3). Bram Oude-

jans is één van de gebruikers.

Bent u een tevreden gebruiker?

Ja, ik ben een zeer tevreden gebruiker.
Het is perfect bereikbaar vanaf de A28
en vanaf het transferium is de stad

weer perfect bereikbaar. Normaal stap ik
‘s morgens in de auto en stap er onder
het stadhuis weer uit. Het is heerlijk om eerst nog even een stukje te
fietsen. Daarnaast heeft het ontzettend veel tijd uitgespaard. De keren
dat ik om wat voor reden dan ook toch met de auto ben gegaan en in
de spits aankwam of vertrok leverden vaak tussen de 15 en 45
minuten vertraging op. En dat op een stukje van hooguit 2 km.

Is een ‘gratis’ fiets niet wat overdreven?

Als we alle uren gaan rekenen die we met z'n allen in de file hadden
gestaan ben ik benieuwd wat dan het sommetje is. Deze kosten waren
anders voor de werkgevers en/of de werknemers geweest. Is dat wel
redelijk?

Moet het transferium blijven?

Jazeker. Op deze manier blijft voor de werknemers de keuze bestaan
om dat stukje te blijven fietsen, prettig en gezond. Zeker in de het
zomerseizoen kan het in Harderwijk erg druk zijn. En dit effect reikt
verder dan alleen Harderwijk als het transferium wordt gebruikt als
regionale carpoolplaats. Het transferium biedt natuurlijk ook moge-
lijkheden voor recreanten.



