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Voorwoord

Hoewel er in ons land veel wordt gefietst, weten we te weinig over de factoren die het fietsgebruik
beinvloeden. En als we het al weten staan we voor de vraag hoe we die kennis dan moeten vertalen
in effectief fietsbeleid. Is het niet vreemd dat we zo weinig weten over dit soort zaken, terwijl we
gelijkertijd de fiets zien als belangrijk instrument voor het bevorderen van duurzame mobiliteit? Om
het fietsgebruik te stimuleren en te accommoderen, moeten beleidsmakers begrijpen wat drijfveren
achter het gebruik zijn, weten welke trends zich voordoen, zich verdiepen in toekomstige
ontwikkelingen en nieuwe (technische) mogelijkheden. In het kader van het kennisprogramma
Duurzame Bereikbaarheid van de Randstad hebben jonge onderzoekers de gelegenheid gekregen
om de wetenschappelijke kennis over de fiets te verdiepen. Zo is in een project gekeken naar trends,
fietspatronen en effectiviteit van beleid en in een ander project naar de potentie van de fiets-OV-
combinatie. Tenslotte is de potentie van de elektrische fiets onderzocht.

Om de inzichten van de onderzoekers te spiegelen aan ervaringen van organisaties uit de praktijk en
om de onderzoekers door die praktijk te laten inspireren, is de zogenaamde Fietscommunity
opgericht, een ‘community of research and practice’ waarin naast de onderzoekers onder andere de
Fietsersbond, CROW-Fietsberaad, diverse overheden, bedrijven en adviesbureaus participeren. De
voorliggende publicatie is een product van deze Fietscommunity. Het maakt de vertaalslag van de

resultaten van het onderzoek naar concrete adviezen voor beleidsmakers.

Naar mijn mening heeft de Fietscommunity er aan bijgedragen dat er mooie en voor de
beleidspraktijk relevante resultaten uit de onderzoeksprojecten zijn gekomen. |k hoop en verwacht
natuurlijk dat u niet alleen mijn mening deelt, maar ook in uw dagelijks werk veel profijt zult hebben
van de gepresenteerde inzichten en adviezen.

Jan Klinkenberg, Platform31

Voorzitter van de Fietscommunity, een initiatief van Verbinden van Duurzame Steden (VerDuS)
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Fietspatronen en fietstrends

Dit is een samenvatting van het wetenschappelijke artikel: Spatial and social variations in cycling
patterns in a mature cycling country; Exploring differences and trends, van Lucas Harms, Luca

Bertolini en Marco te Brommelstroet, Universiteit van Amsterdam, Centre for Urban Studies.

Hoewel er in ons land veel wordt gefietst, is relatief weinig bekend over de factoren die het
fietsgebruik beinvioeden, met name als het gaat om ruimtelijke en sociale aspecten. Wie fietst er
meer, wie fiets er minder? Waar is fietsen het populairst en hoe is de ontwikkeling van het
fietsgebruik in de tijd? Die wetenschap is belangrijk als basis voor beleid om het fietsgebruik verder

te laten toenemen, zowel in ons land als elders.

Nederland gidsland

Wereldwijd neemt het gebruik van de fiets toe. Dat zien we niet alleen in de traditionele fietslanden
als Nederland, Denemarken en Duitsland, maar ook in landen waar nu nog relatief weinig wordt
gefietst, zoals de VS en Canada. Tegelijkertijd zijn er signalen die erop wijzen dat het autogebruik in
Noord-Amerika en in sommige Europese landen stagneert of zelfs afneemt.

De fiets krijgt de laatste jaren ook meer aandacht vanuit het beleid als een vervoermiddel dat een
belangrijke bijdrage kan leveren aan het oplossen van mobiliteitsvraagstukken en bovendien de
volksgezondheid positief kan beinvioeden.

Nederland wordt vaak gezien als gidsland als het gaat om fietsbeleid en fietsgebruik. Hoewel het

fietsaandeel hier aanzienlijk hoger ligt dan in andere landen, en zelfs nog toeneemt in stedelijke
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gebieden, weten we nog weinig over de dynamiek die hieraan ten grondslag ligt. Meer kennis
daarover vergroot de mogelijkheden om effectief fietsbeleid te ontwikkelen, zowel in Nederland als
daar buiten.

Variaties in verplaatsingsgedrag

In het recente verleden is een aantal studies uit ons omringende landen verschenen waaruit valt af te
leiden dat er grote ruimtelijke en sociale variaties en verschillen in verplaatsingsgedrag zijn en dat die
verschillen in de tijd ook groter lijken te worden.

In Engeland zien we bijvoorbeeld een ontwikkeling waarbij het autogebruik afneemt in grote steden

en dichtbevolkte gebieden en toeneemt in het landelijk gebied. De kloof groeit met de tijd.

Ook vergrijzing leidt tot een ander vervoermiddelengebruik. Ouderen reizen minder en met andere
motieven: meer recreatietrips, minder woon-werktrips. Andere factoren die een rol spelen zijn de
toename van het aantal eenpersoonshuishoudens (hetgeen zal leiden tot meer fietsgebruik) en een
toename van het aantal immigranten (die over het algemeen juist weer minder fietsen).

Verschillende onderzoeken wijzen er verder op dat een hoge bebouwingsdichtheid en een grote
verscheidenheid aan functies op een beperkt oppervlak samenhangen met kortere reisafstanden en
leiden tot een hoger fietsgebruik. Dat geldt ook voor de aanwezigheid van vrijliggende fietspaden,
het beperken van stops bij verkeerslichten, enzovoort.

Ten aanzien van de sociale kenmerken blijken leeftijd en geslacht, in ieder geval in landen waar het
fietsaandeel relatief laag is, veel verschillen in fietsgebruik te kunnen verklaren. Mannen en jongeren
fietsen daar meer.

Etnische achtergronden bepalen ook mede het fietsgebruik. Studies in Nederland laten zien dat
allochtonen minder fietsen. In andere landen,
zoals de VS, zie je dat immigranten juist meer
fietsen, wellicht ook omdat men zich geen auto

kan veroorloven.

Verschillen in Nederland

Voor het onderzoek naar de invloed van de
ruimtelijke en de sociale factoren op het
fietsgebruik in ons land, hebben we gebruik
gemaakt van de cijfers van 2010 en 2011 uit het
Onderzoek Verplaatsingen in Nederland (OViN)
van het CBS.

Het OViN is een grootschalig onderzoek
gebaseerd op gegevens van verplaatsingsgedrag
die respondenten bijhouden in dagboeken.

Die gegevens laten zien dat in 2010 en 2011 in
Nederland 27 procent van alle trips met de fiets is
gemaakt. Bij scholieren bedraagt het aandeel

bijna de helft, voor winkelen en recreatie ligt het

rond de 25 procent.
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Ruimtelijke verschillen

Een analyse van verschillen in fietsgebruik naar de mate van verstedelijking, maakt duidelijk dat
mensen in het landelijk gebied minder fietsen dan mensen in verstedelijkt gebied (zie grafiek). Er zijn
verschillen per verplaatsingsmotief. Fietsen naar het werk is het meest populair in verstedelijkte

gebieden, het minst in het landelijk gebied. Bij scholieren ligt het precies andersom.

50

H Totaal

W Werk

B Onderwijs
B Winkelen

Recreatie

totaal zeer sterk sterk matig weinig niet
verstedelijkt verstedelijkt verstedelijkt verstedelijkt verstedelijkt

Aandeel van de fiets (%) in alle trips voor verschillende motieven [bron: CBS ][(OViN2010/2011)].

Sociale verschillen

Man of vrouw maakt (in Nederland) niet heel veel uit. Vrouwen fietsen wat meer naar het werk en
om te winkelen. Wat wel veel uitmaakt is de leeftijd. Tieners fietsen het meest, meer dan de helft van
de trips gaat per fiets, naar school gaat zelfs 70 procent met de fiets. Na het 50ste levensjaar pakt
men minder vaak de fiets, de afstanden nemen wel toe.

Tenslotte blijkt dat mensen een niet-westerse achtergrond (immigranten en kinderen van

immigranten) minder fietsen dan mensen die in Nederland zijn geboren.

Veranderingen in de tijd

Interessant is vooral om te zien hoe ontwikkelingen in de tijd verlopen, want daaruit valt af te leiden
in hoeverre fietsgebruik verandert als de omstandigheden wijzigingen. We hebben een aantal trends
nader bekeken.

Het aandeel van de fietsverplaatsingen in de totale mobiliteit voor Nederland als geheel is sinds het
midden van de tachtiger jaren (toen lag het op 25 procent) niet wezenlijk veranderd. Dat geldt ook
als men naar de verschillende verplaatsingsmotieven kijkt, zoals werk, school en winkelen. Wel is de

bevolkingsgrootte en -samenstelling veranderd.
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Veranderingen bevolkingsgrootte

Sinds het midden van de 80-er jaren is de bevolking met 13 procent toegenomen, hetgeen - bij
gelijkblijvende overige omstandigheden - een evenredige groei van het fietsgebruik met zich
meebrengt.

Die groei is niet evenredig verdeeld over het land. Over de periode 1994-2012 is het aandeel van
mensen dat in stedelijke gebieden woont gewijzigd, van 39 naar 48 procent. In het landelijk gebied
daalde het bevolkingsaandeel van 39 naar 32 procent. Bij gelijke overige omstandigheden, heeft
deze zogenaamde re-urbanisatie geleid tot een toename van het aantal fietsers in stedelijke

gebieden met 22 procent, en een afname in het landelijk gebied met 9 procent.
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Fietsgebruik (aantallen verplaatsingen per dag) in stedelijke en landelijke gebieden 1994-2012 [OViN2012 / CBS 1994-2012]

Minder jongeren, meer ouderen

Deze cijfers worden enerzijds beinvloed door het feit dat het aantal jongeren is afgenomen en
anderzijds doordat jongeren in stedelijke gebieden meer zijn gaan fietsen.

Omdat jongeren meer fietsen dan ouderen, leidt een daling van het aantal jongeren tot een grotere
daling van het fietsgebruik. Ouderen fietsen meer recreatief. Ze fietsen niet veel verder, maar wel
vaker. Dat komt mede doordat ouderen een actievere leefstijl hebben en meer aan
buitenhuisactiviteiten meedoen.

Daar staat tegenover dat jongvolwassenen in stedelijke gebieden meer fietsen, en minder autorijden.
En dat leidt in de stad weer tot een opwaartse trend.

Overige trends

Maar ook veranderingen in individueel gedrag kunnen het fietsgebruik beinvloeden. Zo zijn kinderen
minder vaak gaan lopen en fietsen ze vaker naar school, zowel in landelijke gebieden als in de
stedelijke omgeving. Dat kan te maken hebben met het feit dat de afstanden zijn toegenomen door
concentratie van scholen. Van gemiddeld 5 km in het midden van 90-er jaren tot 7 km in 2007.
Verder is het fietsaandeel voor volwassen tussen 25-65 jaar op woon-werkrelaties toegenomen, wat
onder andere te maken heeft met de toegenomen arbeidsparticipatie van vrouwen.
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Daarnaast neemt het aantal immigranten in stedelijke gebieden toe, die zoals al opgemerkt, minder

fietsen.

Conclusies

Al met al is duidelijk dat veranderingen in het fietsgebruik voor het grootste deel zijn terug te voeren
op wijzigingen in de bevolkingsomvang en bevolkingssamenstelling. Wat de bevolkingsomvang
betreft: die groeit in de stad en neemt af in het landelijke gebied en hierdoor fluctueert het
fietsgebruik.

We zien dat vooral ouderen en jongeren belangrijke doelgroepen vormen om fietsbeleid op te
ontwikkelen. Ouderen omdat ze mobieler zijn geworden. Jongeren - vooral in de stad - omdat het
aansluit op een trend om meer te fietsen.

Wel vormt de overgang van jongvolwassene naar een gezinsleven een belangrijk omslagpunt. Dan
komt ook de ruimtelijke ordening in beeld, want het lijkt erop dat dichtheid en variatie van
voorzieningen een relatie heeft met duurzame en gezonde verplaatsingsgewoonten. In ieder geval
moet men geen al te hoge verwachtingen koesteren als het gaat om het beinvioeden van deze

groep richting meer fietsgebruik.
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Speerpunten voor effectief gemeentelijk fietsbeleid

Dit is een samenvatting van het wetenschappelijke artikel: Performance of cycling policies in the
Netherlands, van Lucas Harms, Luca Bertolini en Marco te Brommelstroet, Universiteit van

Amsterdam, Centre for Urban Studies.

We weten langzamerhand steeds meer over factoren die van invloed zijn op het fietsgebruik. Maar
hoe vertaal je dat in effectief fietsbeleid? Welke factoren laten zich sturen met beleidsmaatregelen?
Uiteindelijk is die slag nodig om het fietsgebruik in Nederland en elders daadwerkelijk te bevorderen.
Uit een onderzoek onder 22 Nederlandse gemeenten komen randvoorwaarden naar voren die

bepalend zijn voor een succesvol gemeentelijk fietsbeleid.

Voor- en nastudies

Het effect van fietsgerelateerde maatregelen op het fietsgebruik wordt op verschillende manieren
onderzocht. Vaak gebeurt het door met voor- en nastudies individuele beleidsmaatregelen te
evalueren.

Uit wetenschappelijk oogpunt vertonen veel van die studies tekortkomingen. Dat stellen onder
andere onderzoekers Pucher, Dill en Handy (2010), die de resultaten van 139 studies naar het effect
van individuele maatregelen doorlichtten. Zij constateerden dat vaak controlegroepen ontbreken en
de effecten van andere maatregelen, veranderende omstandigheden in de omgeving of een
verandering in samenstelling van de doelgroep niet worden meegenomen. Desondanks gaven de
resultaten volgens Pucher, Dill en Handy wel aanleiding om te veronderstellen dat maatregelen als

gescheiden fietspaden en de aanleg van fietsenstallingen het fietsgebruik doen toenemen.

Eerder vergeleken de Nederlandse onderzoekers Rietveld en Daniel (2004) de effecten van
fietsbeleid in verschillende steden, gebruikmakend van de data uit de Fietsbalans van de
Fietsersbond. Ze namen daarbij een groot aantal variabelen mee in het onderzoek, zoals de
topografie, het weer, de samenstelling van de bevolking, inkomen, aandeel immigranten,
aanwezigheid fietsvoorzieningen, enzovoort. Het grootste effect is te verwachten van de aanleg van
fietsinfrastructuur die fietsen aantrekkelijker maakt. En door het minder aantrekkelijk maken van de
auto, door de parkeertarieven te verhogen, zo concludeerden ze in dit onderzoek dat gezien wordt

als één van beste op dit vlak.

Maar het probleem bij deze en soortgelijke studies is dat er sprake is van een momentopname. Data
om de resultaten door de tijd heen te volgen ontbreekt meestal. Dat probleem is te ondervangen
door de resultaten van specifieke cases een tijdlang te volgen. Buehler and Pucher (2011) deden dat
in Freiburg bij de implementatie van een duurzame verkeersstrategie. Ze trokken daaruit conclusies
die vooral betrekking hebben op de manier waarop dergelijke veranderingsprocessen moeten
worden ingevoerd (trapsgewijs, in relatie tot ruimtelijke en verkeersplanning, samen met burgers én
met steun van hogere overheden, enz.).

De vraag is echter in hoeverre je de resultaten van dergelijke lokale studies kunt doortrekken naar
andere steden met andere omstandigheden.
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De aanpak

In onze studie hebben we de beperkingen van bestaande studies proberen te ondervangen door het

effect van wijzigingen in het fietsbeleid en in ruimtelijke en sociale omstandigheden gedurende
langere tijd voor een aantal steden in beeld te brengen.
We hebben mogelijke maatregelen gegroepeerd in drie categorieén.

In de eerste plaats onderscheiden we de ‘hardware’. Uit de literatuur is bekend dat de aanleg van
meer en betere fietspaden leidt tot meer fietsen en tot minder ongevallen. Ook de aanleg van
fietsenstallingen bij stations leidt tot meer fietsgebruik. En het verkeersluw maken van straten zal

wellicht ook een bijdrage leveren aan verhoging van het fietsgebruik.

Een andere categorie maatregelen betreft de ‘software’, zeg maar gedragsbeinvloeding gericht op
het wijzigen van de perceptie en attitude door bijvoorbeeld voorlichtings- en educatiecampagnes.
Veel studies betogen dat het op jonge leeftijd aanleren van vaardigheden en gewoonten tot op
latere leeftijd vruchten afwerpt. Informatie- en promotiecampagnes zouden volgens sommige

studies ook effect sorteren, hoewel het wetenschappelijk bewijs daarvoor nog mager is.

Ten slotte onderscheiden we ‘orgware’, de manier waarom het fietsbeleid bestuurlijk en
organisatorisch wordt ingevuld en de rol van burgers en belangengroeperingen hierbij. Daarbij gaat
het om zaken als het formuleren en uitwerken van doestellingen, de inzet van financiéle middelen,
samenwerking tussen actoren, enzovoort. Je kunt aannemen dat deze een positieve invloed kunnen
hebben, hoewel het verband wetenschappelijk nog vrijwel niet is aangetoond. Studies in Duitsland
en Amerika duiden er wel op dat consistent langetermijnbeleid een bijdrage levert aan het
fietsgebruik, maar ook dat flexibiliteit en aanpassingsvermogen van het beleid noodzakelijk zijn.
Ook zijn er bijvoorbeeld in Nederland en de VS aanwijzingen dat de inbreng van burgers soms van
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doorslaggevend belang is geweest bij de ontwikkeling van het fietsbeleid. Ten slotte worden
aspecten als samenwerking en leiderschap in de literatuur genoemd die de ontwikkeling van
fietsbeleid stimuleren, met onder andere Londen als bekend voorbeeld.

Sociaal-demografische kenmerken spelen ook een rol. Ze kunnen een belangrijke verklarende factor
zijn voor verschuivingen in het fietsgebruik. In de bijdrage ‘Oorzaken van het toenemende
fietsgebruik’ wordt daar dieper op ingegaan. Daarin wordt onder andere gesteld dat de trek naar de
stad een verschuiving van het fietsgebruik teweegbrengt evenals wijzigingen in de samenstelling van
bevolking. Het aandeel babyboomers neemt toe en ook het aandeel immigranten en het aantal
eenpersoonshuishoudens, hetgeen consequenties kan hebben voor het fietsaandeel. Verder zien we
veranderingen in de ruimtelijke planning doorwerken in het fietsgebruik. Stedelijke verdichting en

verkorting van afstanden tot belangrijke bestemmingen kunnen fietsgebruik stimuleren.

Het fietsgebruik is één van de indicatoren om het succes van fietsbeleid aan af te meten. Daarnaast
hebben we in dit onderzoek nog twee indicatoren hiervoor gebruikt: de ontwikkeling van de

verkeersveiligheid en de perceptie van het fietsen in een gemeente.

Nederlandse steden vergeleken

Om meer inzicht te krijgen in de impact die fietsbeleid heeft en welke factoren van belang zijn,
hebben we data van 22 Nederlandse steden met meer dan 100.000 inwoners vanaf het jaar 2000
geanalyseerd. De vier grote steden Amsterdam, Rotterdam, Den Haag en Utrecht zijn buiten
beschouwing gelaten, omdat die zich moeilijker laten vergelijken met andere, middelgrote, steden.
Voor de analyse zijn de initiatieven op het gebied van hard-, soft- en orgware afgezet tegen
indicatoren die iets zeggen over het succes van fietsbeleid c.q. fietsmaatregelen. Als indicatoren
hiervoor zijn gekozen: ontwikkeling van het fietsaandeel, de fietsveiligheid en de fietsperceptie.
Daarbij maakten we gebruik van het Onderzoek Verplaatsingen in Nederland (OViN) (voor het
mobiliteitsgedrag), het CBS (voor de sociale en ruimtelijke context) en de Fietsbalans (voor de
hardwarecondities, zoals lengte en comfort fietsinfrastructuur e.d.). Daarnaast enquéteerden we de
gemeenten over de inzet van software (educatie, voorlichting, marketing) en orgware (organisatie en

implementatie van beleid).

Fietsaandeel

We maken onderscheid in steden met een hoog en groeiend fietsaandeel en steden met een laag of
gemiddeld maar groeiend fietsaandeel. De reden daarvoor is dat in steden waar in de basis al veel
wordt gefietst, zoals Groningen, waarschijnlijk andere maatregelen van belang/succesvol zijn dan in

steden waar minder wordt gefietst, zoals Maastricht.

In de eerste groep blijkt de combinatie van verbeteringen op het gebied van infrastructuur en
organisatie van beleid belangrijk. Meer concreet: een verkorting van de reistijd van de fiets ten
opzichte van de auto, een succesvolle implementatie van een groot deel van de voorgestelde
beleidsmaatregelen en een grotere inbreng van burgers leiden tot een hoger fietsaandeel.

Bij steden met een lager fietsaandeel zijn heel veel factoren van invloed op het toenemen van het
fietsgebruik. Infrastructurele verbeteringen springen er uit. Dan gaat het om een toename van
fietspaden, toename van het aandeel gescheiden fietspaden, meer fietsoversteken met voorrang en
meer fietsenstallingen bij stations en in stadscentra. Aan de andere kant dragen ook maatregelen bij
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die het autogebruik afremmen, zoals het verbeteren van de reistijd voor de fiets ten opzichte van de

auto, verhoging van de parkeertarieven en uitbreiding van de zones met betaald parkeren.
Waar de organisatie een rol speelt bij het vergroten van het fietsaandeel, gaat het vooral om de
coherente, integrale en flexibele aanpak en betrokkenheid van actoren buiten de politiek.

Van de zachte maatregelen lijken alleen marketingcampagnes een kleine bijdrage te leveren.

Fietsveiligheid

Voor wat betreft de fietsveiligheid hebben we vooral gekeken naar steden waar de verkeersveiligheid
is verbeterd..

Evenals bij het fietsaandeel, lijken infrastructurele maatregelen (voor de fiets of tegen de auto) hierbij
een rol te hebben gespeeld. Opvallend is het gunstige effect van uitbreiding van het gebied met
betaald parkeren en/of verhoging van parkeertarieven op de verkeersveiligheid. Ook positief is de
uitwerking van meer fietsoversteken met voorrang voor fietsers, meer vrijliggende fietspaden en
meer parkeervoorzieningen bij stations en stadscentra. Andere invloedsfactoren zijn: succesvolle
implementatie van de fietsmaatregelen, aanpassingsvermogen van beleidsmakers en sterk
leiderschap.

Als door lokale autoriteiten veel wordt gedaan aan verkeerseducatie van kinderen, is dat ook
merkbaar. Ten slotte zijn ook hier demografische factoren van invloed: meer
eenpersoonshuishoudens, meer inwoners en meer studenten beinvioeden de ongevallencijfers ten

gunste.

Fietsperceptie

Om te zien in hoeverre de perceptie van de fietser aan wijziging onderhevig is, hebben we bekeken
in welke gemeenten de media positiever over het fietsen zijn gaan berichten. Dat gaat dan meestal
over verbetering van infrastructuur of verbetering van de organisatie. Het valt op dat ook hier een
uitbreiding van het betaald straatparkeren daarop van invloed is, naast een uitbreiding van
fietsparkeerfaciliteiten bij stations en meer gescheiden fietsvoorzieningen. Invloed heeft ook een
grote inbreng van burgers, succesvolle uitvoering van fietsplannen, sterk leiderschap en aandacht
voor experimentele projecten.

Van de zachte maatregelen lijkt alleen educatie gericht op volwassen automobilisten en fietsers een
bijdrage te leveren. Sociale en ruimtelijk veranderingen spelen hier hoogstens een bescheiden rol.
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Resumerend

Voor succesvol fietsbeleid is een aantal factoren van belang.

1
2.

Verbetering van de hoeveelheid en kwaliteit van fietsinfrastructuur.

Goede organisatie en implementatie van het fietsbeleid. Het is van belang meetbare
doelstellingen te formuleren en daadwerkelijk de doelen te realiseren. Aanpassingsvermogen,
aandacht voor experimentele maatregelen, een hoge graad van burgerparticipatie en een rol
voor charismatische leiders zoals burgemeesters en andere publieke figuren dragen eveneens
bij aan het succes van het beleid.

Autogebruik minder aantrekkelijk maken, vooral door uitbreiding van het gebied met betaald
parkeren.

Marketing en communicatie is belangrijk (hoewel het effect op gemeentelijk niveau moeilijk is
vast te stellen, vooral omdat maar weinig gemeenten hiermee aan de slag zijn gegaan). Er is
geen duidelijk bewijs dat educatie en voorlichting het fietsen bevorderen. Alleen
verkeerseducatie aan kinderen lijkt de verkeersveiligheid te verbeteren.

Houd rekening met de specifieke sociaal-ruimtelijke omstandigheden van gebieden, steden en
wijken. Het achterblijvende fietsgebruik van niet-westerse allochtonen is wat dat betreft
illustratief.
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Hoe word je Fietsstad?

Ruim 20 wethouders, raadsleden en (fiets)beleidsmedewerkers deden vorig jaar mee aan een
enquéte over fietsbeleid en de rol hiervan bij de gemeenteraadsverkiezingen. Dat leverde een
selectie aan ambities en argumenten op die je kunt inzetten als je kans wil hebben op de titel
Fietsstad 2016. Een stappenplan kan er als volgt uitzien:

STAP 1. Bekijk welke plannen ten aanzien van het fietsbeleid vier jaar geleden in het
collegeprogramma zijn geformuleerd.

De politieke ambities van de afgelopen jaren zijn voor de wethouders, raadsleden en
beleidsmedewerkers het vertrekpunt om op voort te borduren, uiteraard met aanvullingen op basis
van nieuwe ontwikkelingen.

STAP 2. Wat is er van de fietsplannen concreet gerealiseerd?

Maak een lijst van wat er de afgelopen jaren aan concrete fietsprojecten is gerealiseerd. Zijn alle
plannen uitgevoerd of waren ze te ambitieus? Welke maatregelen of projecten zijn effectief
gebleken en waar liggen eventueel moeilijkheden (organisatorisch, financieel)?

STAP 3. Formuleer de belangrijkste speerpunten voor het fietsbeleid

Veel gemeenten hebben al een fietsvisie ontwikkeld. Ingrediénten zijn meestal een mix van zaken als
infrastructuur, verkeersveiligheid, stallen, fietsdiefstal, communicatie. Sommigen blikken zelfs
vooruit tot 2030. Andere gemeenten staan nog aan het begin van dit proces. Voor alle stadia geldt
dat voor een concrete invulling altijd de actualiteit leidend is. Ook bij langetermijnplanningen moet
periodiek gekeken worden of bijstelling nodig is. Welke plannen zijn blijven liggen? Zijn er trends als
groei en krimp waarop de gemeente moet inspelen? Zijn er onveilige situaties ontstaan? Maken
technische ontwikkelingen, zoals de e-fiets of social media, aanvullend beleid nodig?

Uit de enquéte kwam ook naar voren wat de speerpunten waren bij de verkiezingen in 2014.

1. Fietsers eerst: prioriteit voor voetgangers en fietsers bij verkeersmaatregelen, meer ruimte voor
fietsers in het verkeer (0.a. comfort en beschutting).

2. Fietspaden: gemeentelijk fietspadenplan, goede doorgaande fietsroutes, vrijliggende
fietspaden, een fijnmazig fietspadennet, betere/logische fietsverbindingen, fietsstraten,
asfalteren, verbreden.

3. Verkeersveiligheid: verbeteren fietsinfrastructuur met oog op veiligheid, veilige fietsroutes door
het dorp, veilige oversteekplaatsen, aanpak van verkeersonveilige situaties, vegen en strooien bij
gladheid, verbetering schoolgebieden.

4. Stimuleren fietsgebruik: als duurzaam vervoermiddel, maatregelen ter vermindering
autogebruik, praktische fietsvoorzieningen bij winkels en andere openbare voorzieningen,
aandacht voor recreatie, toerisme en ontspanning, meer routes langs mooie plekken.

5. Stallingen: meer fietsparkeerplaatsen in centrum en bij bus- en treinstations en transferia,
overdekken stallingen, verbeteren weesfietsenbeleid.

Continueren eerder vastgestelde fietsbeleidsplannen, fietsnota's e.d., of het opstellen hiervan.

7. Financién: rekening houden met krappere financiéle ruimte, gebrek aan geld is een boosdoener,

gebruik subsidies en externe financiering.

8. Ontwikkeling e-bike: bredere fietspaden en aanpassingen stallingen en oplaadpunten.
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Fiets plus trein als groeimarkt

Dit is een samenvatting van het wetenschappelijke artikel (conceptversie): On the combined use of
bike and train - Characterisation of and reflections on an overlooked transport system, van R. Kager,

L. Bertolini en M. te Brémmelstroet.

Het losse gebruik van de fiets en het openbaar vervoer neemt de laatste jaren op een aantal locaties
en trajecten fors toe. Het gecombineerd gebruik van fiets en trein groeit echter als kool, met name
van en naar stedelijke gebieden. De toename wordt vaak geillustreerd aan de hand van de stapels
fietsen rond de stations. Maar er speelt veel meer onder de oppervlakte. Als je de relatie fiets-ov
onder het vergrootglas legt, zie je hoe fundamenteel beide systemen elkaar aanvullen. Trein voor
snelle verplaatsingen over lange afstand, fiets flexibel voor de korte afstand. Trein voor de dikke
vervoerstromen, fiets voor de dunne stromen. Enzovoort.

Toch zien we het ov-beleid zelden als verlengstuk van fietsbeleid en omgekeerd. Een dergelijke
benadering geeft beter inzicht in de stallingsproblemen en effectieve strategieén deze aan te
pakken. Maar aandacht lijkt bovenal urgent om de kansen die het fiets&ov-systeem biedt te benutten
voor een sterker mobiliteitssysteem. Een systeem dat bovendien goed aansluit op opkomende

trends als verstedelijking, agglomeratievorming en flexibilisering.

Fiets dominant

Nederland heeft niet alleen één van de dichtste ov-netwerken ter wereld, het kent ook een zeer
intensief gebruik van de fiets naar en vanaf de ov-knooppunten. Precieze cijfers over gecombineerd
fiets-ov gebruik ontbreken echter. Het Onderzoek Verplaatsingen in Nederland (OViN) registreert
bijvoorbeeld alleen de hoofdvervoerwijze betrouwbaar. Er is geen vakje voor een fiets-ov-trip als
hoofdvervoerwijze. En ov-chipkaarten registreren niet met welke vervoerwijze iemand op het station
of metrohalte is gekomen. Bij het tellen van fietsen rond stations blijft verder onduidelijk van wie die
fietsen zijn en voor welke verplaatsingen die fietsen daar staan.

Bovendien spelen er zaken die het lastig maken de ontwikkeling over een reeks van jaren te
vergelijken, zoals de komst van RandstadRail, grote wijzigingen in dienstregeling, wijzigingen in
fietsenstallingen en hun regimes of aanpassingen van de ov-kaart voor studenten.

Maar als je verschillende onderzoeken combineert, ontstaat wel een indruk van de orde van grootte.
Zo weten we dat van de 1,2 miljoen dagelijkse treinreizigers ongeveer 40 tot 45 procent met de fiets
naar het station komt. Dat is daarmee direct de dominante groep aan treinreizigers. Wandelen en
bus/tram/metro volgen beide op aanzienlijke afstand met elk tussen de 25 en 30 procent in
voortransport. Vanaf het station pakt ongeveer 11 procent de fiets. Dit zijn landelijke cijfers. Cijfers
per station of halte zijn niet beschikbaar, laat staan een onderverdeling naar voortransport en
natransport of per vervoerrelatie.

Als we voor een vergelijking van vervoerwijzen fiets-ov als één systeem beschouwen, is er volgens
datzelfde OVIN de laatste drie jaar sprake van een toename van liefst 20 tot 25 procent van het
aantal ov-fiets-reizigerskilometers door inwoners van de grote steden. Over dezelfde periode is het

gebruik van andere vervoerwijzen stabiel of nam juist af.
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Wie zien dat terug in de toevloed van fietsen in en rond de stations. Over de exacte oorzaken van die
groei is nog weinig bekend. Maar in sessies met vervoerexperts komt een aantal steeds weer naar
voren. Zo heeft de toenemende verstedelijking gevolgen voor de drukte bij stations. En bijvoorbeeld
de flexibilisering van de arbeidsmarkt vraagt een flexibelere inzet van vervoermiddelen waar de
combinatie fiets-ov mooi op aansluit. Daarnaast is de trein een beter product geworden, je kunt
internetten met je laptop of smartphone, er zijn stiltecoupés, er zijn nieuwe verbindingen, meer
stations, hogere frequenties en uitgebreidere abonnementsvormen. Reisinformatie is overal en altijd

beschikbaar en ook voorzieningen op en rond stations zijn sterk verbeterd.

Maar de belangrijkste verklaring is toch dat beide systemen elkaar perfect aanvullen. Of anders
gezegd: de voordelen van het ene systeem nivelleren de nadelen van het andere systeem. En

omgekeerd.

Gecombineerde voordelen

Want het openbaar vervoer heeft voor- en nadelen. Het voldoet het best op langere afstanden en op
trajecten die dichtbevolkte gebieden verbinden. Maar met het ov kom je niet overal. En je moet
rekening houden met vaste stopplaatsen, vaste tarieven, onzekere aansluitingen, enzovoort.

De fiets is handiger op kortere afstanden en in gebieden waar bestemmingen gespreid liggen binnen
een straal van enkele kilometers. En de fiets biedt een aantal vrijheden. Vertrektijden, routekeuze,
stopplaatsen, je kiest ze zelf. Bovendien is fietsen goedkoper, zowel voor de fietser en meestal ook

wanneer het gaat om de kosten van de infrastructuur.
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Tweede fietsen

De ‘tweede fiets’ is een onderschat fenomeen. Exacte onderzoekgegevens ontbreken,
maar je kunt het verschijnsel goed waarnemen als je ’s ochtends rond zes uur fietsen bij
een station telt. Op sommige locaties kom je dan uit op een bezetting van maar liefst 80
procent, en dat zijn overwegend tweede fietsen. Het varieert overigens sterk per station.
Voor een Haarlemmer kan het een rationele keuze zijn een tweede fiets bij Amsterdam
CS neer te zetten, ook al moet hij op de stoep van het iets verderop gelegen station
Amsterdam Muiderpoort zijn. Die tweede fiets scheelt een keer overstappen wat
gemiddeld een kwartier duurt. En is het eens slecht weer, pak je alsnog de trein.

Ook is het niet ongewoon dat een reiziger meer ‘tweede fietsen’ op regelmatig bezochte
stations heeft staan, voornamelijk de grootste intercity stations. Aan de andere kant zal
op de gemiddelde R-net halte in Hoofddorp doorgaans juist geen enkele tweede fiets te
bekennen zijn. Toch liet recent onderzoek zien dat ook deze snelbussen met een
opmerkelijk hoog voortransport van zo'n 30 procent per fiets gevoed worden. Maar
omdat er geen tweede fietsen in de bijbehorende haltes staan, is dit nauwelijks aan de
stallingen naast de haltes af te zien.

Die tweede fietsen vertekenen dus sterk het beeld: een fietsenchaos bij een station
correspondeert niet één op één met de bijdrage van de combinatie fiets-ov aan het

vervoerssysteem.

En als je een trein dreigt te missen kun je een tandje bijzetten; met de bus heb je geen invloed of je
de trein net wel of net niet haalt. Maar het bereik van de fiets is beperkt.

Die tegengestelde karakteristieken maken dat fiets en ov elkaar goed aanvullen, maar ook dat het
voor de hand ligt beide vervoerwijzen als één systeem te beschouwen. Immers, door de voordelen
van beide systemen te verbinden, krijg je een systeem met unieke eigenschappen. Het is snel, flexibel
en meestal goedkoper dan de auto en biedt een hoog financieel rendement als het gaat om

investeringen in infrastructuur.

Fiets en ov kunnen in stedelijke omgevingen ook beter op elkaar inspelen dan de combinatie van
auto en ov. De dichtheid van ov-knooppunten in de stad sluit beter aan bij het bereik van de fiets en
biedt bovendien meer keuzemogelijkheden. De aanleg van grote autoparkeerplaatsen bij alle
stations in stedelijk gebied is ondenkbaar, en niemand zit op nog meer drukte op het stedelijke

wegennet te wachten.

Reis op maat

De fiets&ov-reiziger kan dankzij het bereik van de fiets kiezen uit meer (opstap)stations dan iemand
die wandelt of de bus, tram of metro kiest. Hij kan zijn keuze laten afhangen van zijn eigen
voorkeuren en de toevallige situatie, maar ook van verwachtingen voor de terugweg. Of hij kan
kiezen voor bijvoorbeeld de kortste voortransporttijd, de snelste totaaltijd, de rustigste trein, de optie
met het prettigste station of juist de prettigste route ernaar toe. Daarbij kan hij ook nog rekening
houden met het uitstapstation, de wijze van natransport, enzovoort. Deze extra keuzevrijheid blijkt
een belangrijk mechanisme waarmee de fiets extra gebruikswaarde voor het ov-systeem levert.
Neem als voorbeeld een inwoner van Amsterdam die naar Rotterdam wil. Woont hij dichtbij een
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station met directe verbinding naar Rotterdam, dan zal hij waarschijnlijk daarvoor kiezen omdat dit -

inclusief de looproute of fietsrit naar het station - de snelste reistijd biedt. Reizigers die wat verderaf
wonen hebben echter vaak keuze uit meerdere stations bij ongeveer dezelfde totale reistijd. Je kunt
bijvoorbeeld de trein via Den Haag nemen, maar een ander station biedt de mogelijkheid via
Breukelen en Gouda te reizen. Als je dit voor heel de regio Amsterdam naar alle omliggende stations
in een straal van 80 km doorrekent, blijkt dat de gemiddelde inwoner uit 2,1 verschillende
opstapstations kan kiezen, waarbij de totale reistijd minder dan vijf minuten verschilt. Worden hierbij
de snelste reismogelijkheden 'te voet’ en per bus/tram/metro opgeteld, kan de gemiddelde reiziger
gemiddeld zelfs uit 2,8 verschillende opstapstations kiezen voor exact dezelfde reis. Dit geldt ook
voor de omgekeerde reisrichting; een gemiddelde treinreiziger die naar een willekeurige

bestemming in de regio Amsterdam reist.

Draaiknoppen voor beleid

Een fiets&ov-reiziger heeft dus veel mogelijkheden om zijn reis op maat samen te stellen.
Omgekeerd wordt het gebruik van de combinatie ov-fiets meer of minder beinvloed door een groot
aantal variabelen. We noemen er een paar: de aanwezigheid van OV-fiets op de eindbestemming, de
kwaliteit van de fietsparkeervoorzieningen bij het station, de parkeerkosten in het stationsgebied, de
reistijdverhouding ten opzichte van de auto, de kwaliteit van de fietsroutes naar het station, de
frequentie van treindiensten, de lijnvoering, het eventuele bezit van een auto, stationsfiets, tweede
fiets, e-fiets en/of ov-abonnement(en), voorzieningen op het station, enzovoort. Allemaal
‘draaiknoppen’ waarmee het gebruik van de combinatie fiets en ov is te beinvloeden.
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De mate van invloed van de verschillende ‘knoppen’ zal verschillen al naar gelang de situatie. Soms
kan een subtiele aanpassing grote invloed hebben, bijvoorbeeld als het gaat om een keuze tussen
stations die elkaar qua totale reistijd weinig ontlopen. Bij fiets&ov blijkt dit eerder regel dan
uitzondering. Maar ook met communicatie en/of reisinformatie kun je mensen andere keuzes laten

maken.

Beleidsthema's
Wat betekent dat voor enkele actuele beleidsthema’s zoals de aanleg van fietsenstallingen bij
stations, het Rijksprogramma Beter Benutten, inspanningen om OV en fietsgebruik te stimuleren en

de decentralisatie van overheidstaken?

Er worden veel nieuwe fietsenstallingen gebouwd. Dat gebeurt nu vooral reactief. Er moet ‘iets
gedaan worden’ aan de uitdijende fietsenchaos of men wil zich voorbereiden op de geanticipeerde
groei voor de komende jaren.

Wat daarbij niet wordt meegenomen in het beleid is in hoeverre de bestaande of toekomstige
fietsenmassa’s een relatie hebben met trends en ingrepen elders in het fiets of ov-systeem of in het
ruimtelijk domein.

Ook ontbreekt een relatie met andere beleidsdoelstellingen en is onduidelijk wie waarvoor
verantwoordelijk is. Dat maakt het onzeker of het traditionele procédé van steeds duurdere en
steeds grotere stallingen voor alle locaties op lange termijn effectief is.

Een aanpak gebaseerd op uitgebreider begrip van gecombineerd fiets-ov gebruik kan ertoe leiden
dat stallingen op plaatsen komen waar het effect verder reikt dan alleen het bergen van fietsen
(waaronder bijvoorbeeld inbegrepen het stallingregime). Je kunt bijvoorbeeld een nieuwe stalling op
een locatie plannen waar het goedkoper bouwen is, omdat men daar een gebied commercieel wil
ontwikkelen of omdat uitbreiding van OV-diensten daar gemakkelijker te realiseren is. Je richt je dan
op de fiets&ov-gebruikers die kunnen kiezen uit meer stations, en zich bij hun keuze zullen laten

leiden door kleine prikkels.

Uitwisselbaarheid fiets&ov en auto

Fiets en ov, en ook de combinatie van beide vervoerwijzen, wordt vaak naar voren geschoven als
alternatief voor de auto. De vraag is echter of dat altijd en overal terecht is.

Een fiets&ov-gebruiker kiest over het algemeen niet uit idealistische motieven voor die vervoerwijze,
toch groeit de vervoerwijze als kool. Hoewel misschien niet in alles het perfecte vervoerssysteem,
sluit het - alles overwegende - in veel gevallen kennelijk domweg het beste aan op - veranderend -
verplaatsingsgedrag. En dat lijkt samen te hangen met zeer wisselende trends als verstedelijking,
flexibilisering, deel- en beleefeconomie, het nieuwe werken, opkomst van de ZZP-er of ICT-gebruik.
Fiets en trein sluiten hier doorgaans goed op aan.

Autoverplaatsingen kenmerken zich doordat ze zich vaak afspelen van, naar of tussen locaties met
relatief lage stedelijke dichtheden. Een effect dat versterkt wordt doordat men op langere termijn
zijn activiteitenpatroon en locatiekeuze aan het gebruikte vervoerssysteem aanpast. Dat geldt zowel
voor de auto als fiets&ov. Dat maakt dat automobiliteit enerzijds en fiets&ov-gebruik anderzijds op in
zekere mate gescheiden ruimtelijke systemen gericht zijn. En dus dat de uitwisselbaarheid deels
beperkt is. Dit neemt niet weg dat het beeld in de toekomst ook zou kunnen veranderen,
bijvoorbeeld dankzij de e-bike, of een radicale uitbreiding van het ov-fiets systeem, die samen voor

een aanzienlijke groei van het ruimtelijk bereik van het ov-fiets systeem kunnen zorgen. Bovendien
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zijn die ruimtelijke markten niet vast in omvang. Een doorgaande trek naar stedelijke gebieden zou
bijvoorbeeld kunnen betekenen dat in de toekomst meer activiteiten zich afspelen in een omgeving

met een hogere dichtheid.

Beleid gericht op fiets&ov lijkt vooral effectief als het gaat om het vergroten van het aantal locaties
dat op dit systeem is aangesloten en/of de kwaliteit daarvan. Het faciliteert daarmee bijvoorbeeld
een verdere verstedelijking en agglomeratievorming. Vermindering van automobiliteit is hiervan
slechts een indirect effect. Dit impliceert ook dat het soms slechts een secundaire overweging zou
moeten zijn om investeringen in fiets-ov te relateren aan huidige knelpunten in automobiliteit; die
kunnen namelijk hun oorsprong in heel andere vervoermilieus vinden. Gerichter lijkt het om
fiets&ov-beleid in te zetten om het stedelijk weefsel met nieuwe locaties uit te breiden en/of te

versterken.

Fiets&ov-beleid kan zich daarnaast richten op optimalisatie van bestaande fiets- en ov-systemen in
de vorm van bijvoorbeeld meer keuzevrijheid, betere reissnelheid en/of gunstiger exploitatiekosten.
Hierdoor blijf je dichter bij de gebruikswereld van fiets en ov en bij beleidsagenda’s waarop fiets en
ov de grootste impact hebben. Minder automobiliteit zal hiervan overigens evengoed het {indirecte})

effect zijn.

De ontwikkeling van het fiets&ov-gebruik is ook relevant als het gaat om de verschuiving van taken
en verantwoordelijkheden naar lagere overheden. Want sommige fietsGov-elementen zijn op

stedelijke of regionale schaal aan te pakken, maar andere spelen op een hoger niveau. Voorbeelden
van dat laatste zijn de OV-fiets en vraagstukken rond tweede fietsen. De eigenaren wonen vaak niet

in de regio en de keuze voor een tweede fiets is lastig lokaal te beinvioeden.

Tenslotte

De vaststelling dat grotere en betere stallingen vooral in reactie op bestaande fietsenmassa’'s worden
gebouwd, betekent ook dat de groei in fiets&ov-gebruik niet voortkomt uit de extra stallingen, maar
uit een andere hoek. In ieder geval is die groei geen gevolg van gericht fiets&ov-beleid, want
afgezien van de stallingen, ontbreekt dat.

Wel is iedereen het er over eens dat dat groeiend gebruik van fiets&ov een gewenste trend is. Om die
in goede banen te leiden is zijn meer data en meer case studies nodig. En meer inzicht in de
ruimtelijke effecten van fiets&ov-beleid. Maar vooral moeten we fiets en ov niet meer als twee

onderdelen van een ‘ketenverplaatsing’ zien, maar als componenten van één fiets&ov-systeem.
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Case: Alternatieven voor nog meer stallingen bij station

De oplossing voor de uitpuilende stationsstallingen hoeft niet alleen gezocht te worden in
het bouwen van nog meer stallingsvoorzieningen. Het verleggen van de stallingsdruk naar
een ander station kan soms ook een optie zijn.

Bijvoorbeeld in Delft, waar twee stations liggen, beide op circa 2 kilometer van de
universiteitscampus. In het stadscentrum ligt een intercitystation met een bewaakte stalling
voor 1463 fietsen en diverse onbewaakte stallingen voor in totaal 5496 fietsen. Het
spoorzonegebied wordt op dit ogenblik heringericht, waarbij de huidige
fietsparkeercapaciteit zal worden vergroot met 5000 in een stalling onder het station.
Verwacht wordt dat dit onvoldoende is en er nog enkele duizenden plekken buiten
gerealiseerd dienen te worden. Het stoptreinstation Delft Zuid heeft een
fietsparkeercapaciteit van circa 1400 plekken, grenst aan een buitenwijk en een
bedrijventerrein en is eveneens op 1,5 tot 2,5 kilometer van de campus gelegen; de campus
ligt tussen de twee stations in. Kees Maat en Erik Louw van de Technische Universiteit Delft
vroegen aan ruim 1000 fietsers wat hen beweegt voor het een dan wel het andere station te
kiezen [1].

Een paar factoren blijken de doorslag te geven. In de eerste plaats de fietsafstand, in de
tweede plaats de mogelijkheden die het station biedt. Delft Centrum is een intercitystation en
dus direct te bereiken vanuit heel veel andere intercitystations. Ten derde blijkt de
aanwezigheid van een bewaakte stalling Station Delft Centrum drie keer zo aantrekkelijk te
maken als Delft Zuid. Ten slotte neemt een deel van de fietsers altijd de fiets, anderen
wisselen deze af met bus of tram. De reizigers op Station Delft Centrum blijken dit tweemaal
zoveel te doen: er is dus een zekere behoefte bij een deel van de reizigers om niet geheel van
de fiets afhankelijk te zijn, bijvoorbeeld bij regen. Persoonskenmerken, zoals geslacht en
inkomen, zijn niet van invloed op de keuze voor een station, evenmin als het onderscheid
tussen student en werkende.

Door in te spelen op deze factoren, is mogelijk een verschuiving van de parkeerdruk te
realiseren van Station Delft Centrum naar Delft Zuid, zo opperen de onderzoekers.

De fietsafstand naar het station kan natuurlijk nauwelijks gereduceerd worden, maar wellicht
kan de fietstijd en het fietsgemak bekort worden met vrijliggende fietspaden zonder al te veel
hinder van verkeerslichten. Ook verbetering van de positie in het spoorwegnet zou kunnen
helpen, zoals hoogfrequente treinen vanaf Rotterdam en Den Haag of een snelle, directe ov-
verbinding met stations als Rotterdam Alexander, Gouda, Utrecht CS of Amsterdam Zuid. Een
bewaakte stalling geeft meer controle over de fietsen (zoals vermijden van weesfietsen). Het
lijkt dat vooral de prijs een hindernis is. Wellicht zou men kunnen kiezen kunnen worden voor
een laag tarief in het weekend. De tram zal ook iets fietsverkeer wegnemen, vooral met slecht

weer.

(1) Fietsparkeergedrag in Delft, Kees Maat en Erik Louw, Technische Universiteit Delft. Bijdrage aan het

Colloquium Vervoersplanologisch Speurwerk, 22 en 23 november 2012.



De potentie van de elektrische fiets

Dit is een samenvatting van het wetenschappelijke artikel: Experiences of electric bicycle users in the
Netherlands and the UK: Implications for promoting e-biking for healthy and sustainable urban
mobility, van Tim Jones (Department of Planning Faculty of Technology Design and Environment
Oxford Brookes University) Lucas Harms (Universiteit van Amsterdam, Centre for urban Studies) en

Eva Heinen (University of Cambridge).

De elektrische fiets is aan een nadrukkelijk opmars bezig. Wat betekent dat voor de ruimtelijke

planning en leidt dat tot meer duurzame mobiliteit in Nederland en de rest van Europa?

Eén miljoen e-fietsen

De elektrische fiets rukt op in heel Europa. In absolute cijfers voert Duitsland de ranglijst aan maar
per inwoner staat Nederland aan kop. Op een totaal van 18 miljoen fietsen telt ons land 1 miljoen e-
fietsen, goed voor 12 procent van het totale aantal afgelegde fietskilometers, zo blijkt uit gegevens
van het Onderzoek Verplaatsingen in Nederland (OViN). Het zijn vooral ouderen die de e-fiets veel
gebruiken. De 65-plussers leggen meer dan een derde van hun fietskilometers af op een e-fiets. En
het zijn vooral de recreatieve ritten waarvoor men de e-fiets pakt, hoewel in de leeftijdgroep tot 65
jaar ongeveer een derde van de ritten werkgerelateerd is. De gemiddelde afstand per trip is 6,3
kilometer, tweemaal zoveel als op een gewone fiets.

De opmars van de e-fiets kan een aantal consequenties hebben als het gaat om verduurzaming van
de mobiliteit. Het kan mensen aanzetten tot fietsen, die tot nu toe geen gebruik konden of wilden
maken van een gewone fiets. En de e-fiets kan gewone fietsers aanzetten om meer en langere

afstanden, en naar andere bestemmingen, te gaan fietsen.

Dat leidt mogelijk tot vervanging van autoritten en kan een gunstige invloed hebben op de
gezondheid. Voor wat betreft de gezondheidsaspecten staat hier tegenover dat de e-fiets minder
inspanning vraagt dan een
gewone fiets, en dat een
overstap van fiets naar e-fiets
ook averechts kan werken.
Verder is de vraag of de e-fiets
meer risico’s met zich
meebrengt voor de
verkeersveiligheid. Ten slotte
speelt nog het milieuvraagstuk
rond het verwerken van

gebruikte accu'’s.

Weinig onderzoek

Wat is er tot nu toe

wetenschappelijk bekend over

de e-fietser? Zoals opgemerkt
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weten we het een en ander over de gebruikers, bijvoorbeeld dat de grootste groep 65-plus is. En er
is onderzoek dat erop wijst dat de e-fiets positieve effecten heeft op de gezondheid.

Buiten Europa is tot nu toe spaarzaam onderzoek gedaan. In de VS heeft men onder meer gekeken
naar barriéres die het gebruik van een e-fiets kunnen belemmeren. Genoemd worden onder andere
de problemen die snelheidsverschillen tussen gewone fietsers en e-fietsers kunnen geven. Andere
bezwaren zijn de hogere kosten en het gewicht van de e-fiets. Ook het imago vraagt bijstelling, de
e-fiets wordt in de VS vooral gezien als recreatief vervoermiddel en zo'n e-fiets is toch ook een
beetje oneerlijk ten opzichte van gewone fietsers. Als voornaamste gebruikers ziet men ouderen en
vrouwen en mensen met fysieke beperkingen waarbij het voordeel van de e-fiets vooral geldt in
heuvelachtige gebieden.

In China is het gebruik van de e-fiets explosief gestegen. Onderzoek daar wijst erop dat gebruikers

de stap vaak maken vanwege tekortschietend openbaar vervoer.

Dit alles levert nog weinig inzicht op in vragen als wat het karakteristiek is van de e-fietsgebruikers,
hoe wordt de e-fiets daadwerkelijk gebruikt, leidt de e-fiets tot andere vervoermiddelenkeuzen? En

wat zijn de consequenties voor het beleid ten aanzien van planning, vervoer en volksgezondheid?

Voor het verkennende onderzoek zijn 22 diepgaande interviews (ongeveer 1,5 uur per persoon)
gehouden met 22 relatief nieuwe e-fietsgebruikers in Amsterdam, Utrecht, Groningen en het
Engelse Oxford. De mondelinge interviews werden aangevuld met een online vragenlijst.

De keuze voor Nederland en Engeland is ingegeven door het feit dat de fiets in de ruimtelijke
planning heel verschillend wordt benaderd en dat het fietsgebruik en de ontwikkeling van e-
fietsmarkt sterk verschillen. Nederlandse grote steden kennen een fietsaandeel dat oploopt tot 40
procent over afstanden tot 7,5 kilometer. Ook in Oxford wordt voor Engelse begrippen veel gefietst.
34 procent van de inwoners fietst wekelijks minstens eenmaal, voor heel Engeland ligt dat op 10

procent. 17 procent van de forenzen gaat met de fiets, tegen 3 procent landelijk.

Aankoopmotivatie

De geénquéteerden gaven meerdere redenen aan voor de aanschaf van een e-fiets. Degenen die
voorheen al fietsten, noemden vaak als argument dat het fietsen ze al minder goed afging vanwege
afnemende fysieke mogelijkheden of gezondheidsproblemen, maar dat ze graag wilden blijven

fietsen.
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Aandeel van e-fiets kilometers op het totale aantal fietskilometers in Nederland (links) en de redenen om een e-fiets te

gebruiken voor verschillende leeftijdsgroepen.
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Maar vaak ging het ook om andere - of een combinatie van - motieven, zoals de hoge kosten van
reizen per auto, hogere reissnelheid en geen parkeerproblemen.

Automobilisten gaven vaak aan dat het gezondheidsargument speelt bij de aanschaf. Andere
redenen waren veranderingen in huiselijke of familieomstandigheden (verhuizing, andere school) en
onvrede met de huidige vervoerwijze. Ook werd de e-fiets aangeschaft om de aankoop van een
tweede auto in het gezin te vermijden.

Men werd attent op de e-fiets omdat men ze in het straatbeeld zag verschijnen (vooral in Nederland)
of via bekenden die erop reden. Daarna volgde oriéntatie via tijdschriften, internet en de lokale

fietsenhandelaar en het uitproberen van de e-fiets, bijvoorbeeld van een bekende.

Verplaatsingsgedrag

De meeste geénquéteerden (12) gaven aan dat ze voér de aanschaf van een e-fiets al gebruik
maakten van een gewone fiets. 5 waren voorheen vooral automobilist en 2 maakten vooral gebruik
van het ov. De rest gebruikte verschillende vervoerwijzen. Van de deelnemers gebruikten 13 de e-
fiets als hoofdvervoermiddel.

Gevraagd naar veranderingen in het vervoermiddelengebruik, gaven 12 deelnemers aan dat ze
minder gebruik zijn gaan maken van de gewone fiets. 13 meldden dat ze minder van de auto gebruik
maakten, 7 gingen minder vaak met het ov, 3 gingen minder vaak te voet. De e-fiets lijkt dus vooral
autoritten en ritten met de gewone fiets te vervangen.

Gelijkertijd meldden deelnemers die voorheen een gewone fiets gebruikten dat ze met de e-fiets
ritten maakten die ze niet met de gewone fiets zouden doen, vanwege de tijd, afstand of inspanning.
Verder gebruikten de deelnemers de e-fiets vooral voor functionele ritten, bijvoorbeeld naar het
werk of om te winkelen, en over het algemeen minder voor recreatieve ritten {opm: slechts 3
deelnemers waren ouder dan 65 jaar, een groep die over het algemeen juist meer recreatieve ritten

maakt).

Ervaringen

Met een e-fiets kom je verder in minder tijd en met minder inspanning. Dat staat centraal bij het
benoemen van de voordelen. Forenzen die meer dan tien kilometer afleggen meldden dat ze minder
bezweet arriveren en een eventuele douchebeurt uitsparen, dat scheelt ook tijd.

Sommige deelnemers melden ook dat ze andere activiteiten sneller (weer) oppakten, zoals even een
boodschap doen of een recreatieve rit maken.

En met de e-fiets is het ook mogelijk je gezondheid te verbeteren, of minimaal op peil te houden,

hoewel het gebruik wel eens ten koste gaat van gewoon fietsen, aldus de deelnemers.

Barriéres
Barriéres om een e-fiets te gebruiken die in de interviews naar voren kwamen, zijn onder te verdelen

in vier thema'’s: technisch, sociaal, veiligheid en omgeving/infrastructuur.

De potentie van de elektrische fiets 27



28

Technische eigenschappen

De prijs van een e-fiets werd door alle deelnemers genoemd. Hoewel dat ze niet heeft weerhouden
er een aan te schaffen, wordt het wel gezien als drempel voor andere gebruikers met minder
financiéle mogelijkheden. Het gewicht werd ook vaak genoemd. Dat maakt het lastig de fiets te
manoeuvreren bij het parkeren of te vervoeren met het openbaar vervoer of de auto. Ook zijn e-
fietsen vaak niet ontworpen om kleine kinderen mee te vervoeren.

Verder uit men zorgen over de tegenvallende reikwijdte van de accu en verder moet men eraan
denken op tijd te laden of bijvoorbeeld een extra kabel mee te nemen om onderweg te kunnen
laden.

Sociaal

De e-fietsgebruikers merken dat de e-fiets hegatieve reacties oproept in de sociale omgeving, vooral
van buitenstaanders en op het werk. Men vindt het 'niet echt fietsen’ en je moet zwak, oud of
gehandicapt zijn als er op rijdt. Soms leidt dat ertoe dat men een e-fiets uitzoekt die lijkt op een
gewone fiets.

Veiligheid

Enkele e-fietsers hebben kleine (bijna)ongevallen gehad met de e-fiets. ledereen was het er over
eens dat andere weggebruikers de snelheid van een e-fiets verkeerd inschatten. Om die reden doet
men het in drukke gebieden vaak rustiger aan. Of men kiest voor alternatieve routes met minder
hindernissen, minder verkeer en minder ingewikkelde manoeuvres. Een enkeling noemde als

voordeel dat je met een e-fiets de mogelijkheid hebt om gevaar sneller te kunnen ontwijken.
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Infrastructuur

De Engelse deelnemers aan het onderzoek lieten zich veel negatiever uit over de kwaliteit van de
infrastructuur dan de Nederlandse. Aan de andere kant kun je bij het ontbreken van gescheiden
fietspaden - zoals dat in Engeland praktijk is - beter meekomen met het overige verkeer.

De Nederlandse deelnemers beklemtoonden vooral dat de e-fiets voordelen biedt op fietspaden
buiten de bebouwde kom omdat men dan minder rekening hoeft te houden met andere fietsers.
Parkeerproblemen werden zowel gerapporteerd door de Engelse als de Nederlandse deelnemers,
vooral bij stations. Ook zou men daar graag laadvoorzieningen zien, omdat de fiets er lange re tijd

staat.

Vertalen in beleid

Uit dit verkennende onderzoek (waarvan de resultaten nog breder en systematischer dienen te
worden getoetst in vervolgstudies) ontstaat het beeld dat e-fietsers mensen zijn die graag willen
blijven fietsen maar om een of andere reden (fysieke beperkingen, leeftijd, een druk bestaan) niet
(meer) uit voeten kunnen met een gewone fiets.

Daarnaast spreekt de e-fiets gebruikers aan die langere afstanden (meer dan 10 km) willen afleggen,
waar ze met een gewone fiets niet toe komen. Ook spreekt aan dat men op het werk aangekomen
niet hoeft te douchen en om te kleden.

Verder is de e-fiets soms sneller dan de auto of het ov. De e-fiets vervangt zowel autoritten als ritten
met de gewone fiets en in mindere mate ov-verplaatsingen. Wat ook opvalt is dat e-fietsers duidelijk
plezier hebben in het rijden op een e-fiets. Verhalen over kleine (bijna) ongelukken doen daar niets

aan af.

Wat kun je als beleidsmaker met deze wetenschap?

1. CO2-reductie. In de eerste plaats zou de e-fiets meer naar voren kunnen worden geschoven als
middel om CO2-reductie te bewerkstelligen. De elektrische auto is op dat punt al verder.

2. Fietsinfrastructuur. De richtlijnen voor de aanleg van fietsinfrastructuur moeten worden
aangepast op de groei van het aantal e-fietsen. En bij de ontwikkeling van nieuwe interstedelijke
fietsverbindingen moet men meer rekening houden met de verschillen tussen de e-fiets en de
gewone fiets, bijvoorbeeld door verbreding van fietspaden of de aanleg van inhaalstroken.

3. Stallingsvoorzieningen. Omdat het lastiger manoeuvreren is met een e-fiets, is het zaak om
daar rekening mee te houden bij stallingsvoorzieningen, zeker als de fiets moeten worden
opgetild. Er is ook vraag naar laadvoorzieningen bij stations en kantoren, waar een fiets langere
tijd staat. De e-fiets ingezet als leenfiets kan een oplossing bieden in heuvelachtige gebieden of
waar het ov tekortschiet.

4. Innovatie. De ontwikkeling van nieuwe accu'’s zal het bereik van de e-fiets vergroten en tot
kleinere accu’s leiden. De overheid kan deze ontwikkeling stimuleren, zodat ook e-fietsen met
meer mogelijkheden (regeneratief laden, satellietnavigatie, weerberichten, bakfietsen,
enzovoort) sneller op de markt verschijnen.

5. Belastingvoordeel. De kosten van een e-fiets lijken de aanschaf te belemmeren. Toekomstige
kopers moeten weten dat ze waar krijgen voor hun geld. Dat vraagt betrouwbare technologie,
inclusief de accu. Belastingvoordelen kunnen de aanschaf van e-fietsen bevorderen. Verder
kunnen cursussen en voorlichting gebruikers over de streep trekken die de aanschaf van een e-

fiets overwegen.
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Imago. Ten slotte is er een rol weggelegd voor beleidsmakers en de fietsindustrie om het imago
van de fiets op te waarderen en het vervoermiddel als normaal onderdeel van het

mobiliteitslandschap te profileren.

Het gebruik van de e-fiets

De huidige statistieken maken pas sinds kort onderscheid tussen e-fietsen en ‘gewone’
fietsen. Volgens het OViN 2013 legden e-fietsers in 2013 in totaal 1,5 miljard kilometer af. Dat
is 12 procent van het totaal aantal gereden fietskilometers per jaar in Nederland. OQuderen
maken de meeste e-kilometers. In de leeftijdsgroep boven de 65 jaar wordt een derde van
alle fietskilometers gemaakt op een e-fiets, 6 procent komt voor rekening voor fietsers tot 50
jaar en maar 2 procent voor volwassenen tot 35 jaar. De middelde afstand voor een fietsrit
bedraagt 6,3 km, tegen 3,6 km voor de gewone fiets.

Eerder onderzoek van het Fietsberaad (Fietsberaadpublicatie 24: Feiten over de elektrische
fiets, 2012) duidde er ook al op dat e-fietsers langere afstanden afleggen. Onder meer uit
gegevens uit de boordcomputers van 150.000 e-fietsen bleek dat een e-fietsbezitter
gemiddeld 31 kilometer per week aflegt op de e-fiets. Dat is veel meer (een factor 1,7) dan de
gewone fietsenbezitter. Dat wil niet zeggen dat alle fietsers die overstappen op een e-fiets 70
procent meer gaan fietsen. Het lijkt waarschijnlijk dat de kopers van een e-fiets sowieso al
meer fietskilometers maakten dan de gemiddelde bezitter van de gewone fiets.

Er zijn duidelijke aanwijzingen dat de toename van het fietsgebruik onder 60-plussers (circa
16 procent in de periode 2000-2009) grotendeels te danken is aan de e-fiets. Dat geldt in
versterkte mate voor oudere vrouwen. Dankzij de e-fiets blijven zij langer fietsen en ze fietsen
verder. Dit draagt bij aan de maatschappelijke participatie en de gezondheid.

In het Fietsberaad-onderzoek werd een duidelijk verband geconstateerd tussen het e-
fietsgebruik en de stedelijkheid, terwijl dat niet het geval is bij de gewone fiets. Naarmate de
stedelijkheid afneemt, leggen e-fietsers meer kilometers af.

In 2012 beschikte ongeveer 5 procent van de werknemers over een elektrische fiets. De
beperkte bronnen gaven in 2012 het volgende beeld van de gemiddelde verplaatsingslengte
van de {e)-fiets in het woon-werkverkeer:

Gewone fietsers: 4,5 km

E-fietsers (voorheen gewone fietsers): 7,6 km

Alle e-fietsers: 9,8 km

E-fietsers (voorheen automobilisten): 11,7 km

Het Fietsberaad denkt dat het aantal e-fietsen (in de huidige uitvoering) binnen vijf jaar zal
groeien tot circa 2 miljoen stuks en daarna vrij constant blijft. Als het lukt om nieuwe
doelgroepen aan te spreken door productvernieuwing, marketing of stimuleringsregelingen,

kan er zich weer een nieuwe groeispurt voordoen.
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