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1. INLEIDING

1.1.1 Project Fietshezit

Tour de Force

De Tour de Force (Tour de Force, sd) is een krachtige samenwerking tussen overheden, marktpartijen, maatschappelijke
organisaties, kennisinstituten en platforms die zich inzetten voor een sterker fietsbeleid in Nederland. Binnen de Tour de
Force is de F10 opgesteld. De F10 is een netwerk van wethouders en ambtenaren van zeventien ambitieuze fietssteden,
waaronder ook Zwolle. Zwolse heeft zich aangemeld voor een fietsstimuleringspilot van de Tour de Force, wat samenvalt
met de Fietsen geeft Vrijheid-pilot in Holtenbroek.

Het idee is dat deze pilots worden uitgetest in een of meer F10-steden en - op basis van de opgedane ervaringen ermee -
daarna kunnen worden uitgerold in andere (F10-) steden in Nederland. De ANWB, de Fietsersbond, Team Alert en Veilig
Verkeer Nederland zullen actief meewerken in de pilots. De Tour de Force en het kenniscentrum CROW volgen de pilots
actief op monitoring en kennisverspreiding (Steenhoven, 2019).

ANWB Kinderfietsenplan en DOCK24

Voor kinderen van 8 tot 18 jaar oud is fietsen een manier om mee te doen, vrijheid te voelen en de wereld te ontdekken.
Helaas is het aanschaffen van een fiets voor de ouders van 1 op de 9 kinderen in Nederland (in sommige steden is dit zelfs

1 op de 5 kinderen) veelal een te dure, onmogelijke uitgave. ANWB vindt dat ieder kind recht heeft op een fiets. Het
ANWSB Kinderfietsenplan (ANWB.nl, sd) zamelt overgebleven fietsen in, zorgt dat de fietsen worden opgeknapt tot een veilige
fiets en geeft via verschillende stichtingen de fietsen aan kinderen die dat nodig hebben. Het ANWB Kinderfietsenplan
bestaat al ongeveer drie jaar. Inmiddels zijn er meerdere werkplaatsen in het hele land en hebben zij al ruim 13.500 fietsen
ingezameld en vele kinderen blij gemaakt met een fiets.

Het ANWB Kinderfietsenplan (ANWB.nl, sd) is een landelijk initiatief, welke ook actief is in de gemeente Zwolle. Binnen de
pilot van de F10 is het plan opgesteld om het bestaande ANWB Kinderfietsenplan te combineren en te borgen binnen de
gemeente Zwolle.

Travers® werkt sinds 2017 met het ANWB Kinderfietsenplan samen om kinderen in Zwolle, voor wie een fiets een te dure
uitgave is, te voorzien van een veilige, mooie tweedehands fiets. In Nederland leeft 1 op de 12 kinderen onder de
armoedegrens, waardoor er vaak geen geld is voor een fiets. Een fiets vergroot de kansen in het leven en helpt bij sociale
contacten. De fietsen van het Kinderfietsenplan worden hedendaags in Zwolle opgeknapt in de fietsenwerkplaats op de
Gasthuisdijk 24 (DOCK24). De werkplaats staat vermeld als inzamellocatie op de website van de ANWB en ANWB
vrijwilligers kunnen fietsen brengen die in de buurt worden gedoneerd. Daarnaast is er samenwerking met de AFAC? die
kosteloos fietsen doneert om ze na opknappen maatschappelijk in te zetten.

De fietsenwerkplaats is onderdeel van DOCK24, waar mensen begeleid worden naar (vrijwilligers-) werk. Het proces
van deelnemers is leidend, het klussen aan de fietsen niet het doel, maar een middel. DOCK24 krijgt mensen
doorgestuurd via het Sociaal Wijkteam (SWT), Tiem, onderwijsinstellingen, zorgpartners en andere maatschappelijke
partijen in de stad. In de werkplaats worden naast fietsen ook meubels, kleding en andere zaken gemaakt. De
fietsaanvraag komt bij DOCK24 terecht via het SWT. De SWT stuurt de gezinnen met kinderen door naar de
werkplaats en daar wordt ter plekke gekeken welke fiets geschikt is voor het kind en/of welke fiets opgeknapt gaat
worden. DOCK24 krijgt een bijdrage voor de ter beschikking gestelde fiets vanuit het SWT. Verder verzorgt Travers
ook de nazorg van de fiets. Mocht de band lek zijn of een slag in het wiel, kunnen de kinderen langskomen voor
onderhoud. Dat is een mooie toevoeging waarbij de werkplaats een sociale rol vervult in de wijk.

! Travers is een maatschappelijke onderneming die werkt aan leefbare buurten en vitale, veilige wijken. Zij maken verbinding
tussen kinderopvang, onderwijs, welzijnswerk, cultuur, sport en zorg (Travers.nl, sd).

2 De AFAC (Algemene Fiets Afhandel Centrale) verwijdert en verwerkt fout gestalde fietsen en fietswrakken, met name in de
stationsomgeving (Zwolle.nl, sd).



Fietsen geeft Vrijheid

In Zwolle had in 2018 al een verkennend overleg plaats gevonden tussen vertegenwoordigers van de GGD/Zwolle Gezonde
stad, de gemeente Zwolle, Travers Welzijn, de wijkmanager, Hogeschool Windesheim en de Tour de Force. De bereidheid
is uitgesproken om een fietsstimulerende pilot te starten (Travers, 2018).

In de periode september 2018 — september 2020 wordt de Fietsen geeft Vrijheid — pilot uitgevoerd in de Zwolse wijk
Holtenbroek. Hierbij wordt de fiets zodanig ingezet dat alle relevante doelgroepen worden gestimuleerd om meer te
participeren, te bewegen en het isolement te doorbreken. Daarnaast wordt de samenwerking rondom fietsen, gezondheid
en participatie versterkt en verduurzaamt binnen de gemeente Zwolle.

In het eerste jaar van de pilot (2018-2019) is er onderzocht of fietsen daadwerkelijk bijdraagt aan gezondheid en
participatie van bewoners op wijkniveau. Op basis van de verzamelde data en een ontwikkeld model is er een voorstel
gekomen voor de monitoring van de pilot. Deelnemers voor de pilot worden geworven in samenwerking met de aanpak
Welkom in de wijk, wijkwerkers in Holtenbroek, SWT, organisatie in de wijk en samenwerkingspartners. Het eerste
pilotjaar richtte op 50-80 deelnemers, waarvan 50 kinderen en 25 volwassenen. Ook het landelijke ANWB
Kinderfietsenplan is hierbij aangeschoven.

In het tweede jaar van de pilot (2019-2020) wordt de pilot op deelnemersniveau uitgevoerd. De output hiervan levert
informatie op over de haalbaarheid van de aanpak. Er wordt uiteindelijk een onderzoeksrapport en aanbevelingen
opgeleverd door de samenwerkende partijen.

1.1.2 Stageopdracht

Zoals hierboven is genoemd, heeft de ANWB het Kinderfietsenplan en heeft Travers Welzijn een
fietsstimuleringsprogramma in Holtenbroek, genaamd ‘Fietsen geeft Vrijheid. Deze pilot in Holtenbroek loopt
richting het einde en het streven is om de aanpak en de werkende elementen te borgen en mogelijk te verbreden
naar andere wijken. Er liggen kansen om aan te sluiten bij de stadsdelen waar al fietslessen worden gegeven (zuid,
oost en west).

De gemeente Zwolle wil graag dat er een onderzoek plaatsvindt of de bestaande projecten van de ANWB en Travers
uitgebreid kunnen worden naar andere wijken. Ook wil zij graag dat de lopende pilot in Holtenbroek na 2021 een
vervolg kan krijgen naar een project dat structureel ingezet kan worden, zolang er voldoende interesse en vraag
bestaat. Zwolle wil graag de Provincie Overijssel hierin actief betrekken om de mogelijkheden te verkennen om een
dergelijk combinatieproject in de toekomst op te nemen in het jaarlijkse programma verkeerseducatie.

Dit document dient ter onderbouwing van het belang en de noodzaak van fietsstimuleringsprogramma’s. Het
document is een samenvatting van veel fiets gerelateerde informatie op internet en bevat praktijkvoorbeelden en
ervaringen van deelnemers. Travers Welzijn heeft een Factsheet (toegevoegd in bijlage 3) ontwikkeld over het
succes van de Fietsen geeft Vrijheid-pilot, dit document biedt hiervoor de achtergrond.

In de context is er beschreven welke wijken in Zwolle potentie hebben voor verbreding van de pilot, ook een aantal
gemeenten in de provincie Overijssel zijn hierin meegenomen. Het bestaande fietsgebruik is onderzocht en het
belang van fietsen is beschreven. Ook de relatie tussen fietsen en (vervoers-) armoede en fietsen en migratie is in dit
document uitgewerkt.

De fietspilot in Holtenbroek is hierna uitgebreid beschreven, van de opbouw tot het succes. Er zijn ervaringen van
deelnemers opgeschreven en eventuele verdiepingsmogelijkheden zijn opgesomd.

Het contextonderzoek is kort en bondig beschreven in het hoofdrapport, maar is uitgebreid te lezen in de
bijlagen. In de digitale versie van dit rapport kan er op de hoofdstukken en paragrafen geklikt worden om
direct verwezen te worden naar het desbetreffende onderdeel in de bijlagen.



2. CONTEXT

Zwolle is een gemeente in de provincie Overijssel. De gemeente
Zwolle heeft een totale oppervlakte van 11.936 hectare en de
gemiddelde dichtheid van adressen is 2.025 per km?2. Op 1 januari
2020 wonen er 128.861 mensen in de gemeente Zwolle, verdeeld
over 56.732 huishoudens (Cijfers over Zwolle, sd). De gemeente
Zwolle is onderverdeeld in 16 wijken, weergegeven in figuur 2.1.1
hiernaast. Dit hoofdstuk is een samenvatting van het
contextonderzoek. Het volledige contextonderzoek is te lezen in

bijlage 1.

2.1.1 Bevolkingsdichtheid

Binnen de gemeente Zwolle is Stadshagen de wijk met de meeste
inwoners (25.610), gevolgd door Ittersum (14.744) en Schelle
(14.412). De bevolkingsdichtheid, aangegeven tussen de haakjes,
geeft de verhouding aan tussen het aantal inwoners en de
oppervlakte van het gebied. In de binnenstad (73,4) wonen de
meeste mensen op het kleinste oppervlakte. Wipstrik (5,8) is de
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woonwijk met de hoogste bevolkingsdichtheid. Ook de wijken 1
Diezerpoort (55,8) en Aa-Landen (48,7) hebben een hoge
bevolkingsdichtheid. Figuur 2.1.1 Wijken in gemeente Zwolle (Cijfers over Zwolle, sd)

2.1.2 Leeftijdsopbouw

De leeftijdsopbouw verschilt erg per woonwijk in Zwolle. In de wijk Stadshagen wonen de meeste kinderen en in
Kamperpoort en de binnenstad wonen de meeste jongvolwassenen. In Diezerpoort, de binnenstad en Stadshagen wonen
de meeste volwassenen in de leeftijd 25-54 jaar. In de wijk Vechtlanden wonen de meeste mensen in de leeftijd 55-74 jaar
en de meeste 75-plussers wonen in de wijk Berkum.

2.1.3 Migratie

In Zwolle wonen ruim 22.000 mensen met een migratieachtergrond, dit is 17,5% van alle inwoners in Zwolle op 1 januari
2020. Hiervan is 6,8% een Westerse migrant en 10,7% is een Niet-Westerse migrant. Uit de gegevens blijkt dat in de wijk
Holtenbroek de meeste mensen met een migratieachtergrond wonen, gevolgd door de wijk Diezerpoort. In de meeste
wijken is het aandeel Niet-Westerse migranten groter dan het aandeel Westerse migranten.

2.1.4 Inkomen en armoede

Het gemiddeld gestandaardiseerd? besteedbaar inkomen per huishouden is in gemeente Zwolle €24.900. In de wijken
Diezerpoort en Holtenbroek wonen de meeste mensen met de lage inkomens. Dit besteedbare inkomen is in Diezerpoort
gemiddeld €20.200 en in Holtenbroek gemiddeld €19.700. De woonwijken Berkum (€29.500) en Schelle (€28.400) zitten
ruim boven het gemiddelde.

De armoede in een stad wordt weergegeven met het percentage van de particuliere huishoudens dat qua inkomen onder
de 105% van het sociaal minimum?* valt. In de gemeente Zwolle is dit percentage gemiddeld 10%. In Holtenbroek is dit
percentage 19% en in Diezerpoort 18%. De wijken Marsweteringlanden (3%) en Berkum (5%) hebben het laagste aantal
huishoudens dat onder het sociale minimum valt.

3 Het gemiddeld besteedbaar inkomen is het bruto-inkomen verminderd met betaalde inkomensoverdrachten zoals alimentatie van de ex-echtgeno(o)t(e), -
premies inkomensverzekeringen zoals premies betaald voor sociale verzekeringen, volksverzekeringen en particuliere verzekeringen in verband met
werkloosheid, arbeidsongeschiktheid en ouderdom en nabestaanden, -premies ziektekostenverzekeringen, en -belastingen op inkomen en vermogen. Het
huishoudeninkomen bestaat uit de som van inkomens van de afzonderlijke huishoudensleden. Het gestandaardiseerd besteedbaar inkomen is het besteedbaar
inkomen gecorrigeerd voor verschillen in grootte en samenstelling van het huishouden. Deze correctie vindt plaats met behulp van zogenoemde
equivalentiefactoren. (Cijfers over Zwolle, sd).

4 Het sociale minimum (of het beleidsmatig minimum) is het wettelijk bestaansminimum zoals dat in de politieke besluitvorming is vastgesteld.
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2.2 Andere gemeenten
Vanuit de provincie Overijssel kwam
de vraag om ook de demografie van
gemeenten rondom Zwolle te
benoemen in deze rapportage. In
samenspraak zijn hiervoor de
gemeenten Dalfsen, Deventer,
Kampen en Olst-Wijhe voor
bepaald. Deze gemeentes zijn
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@
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Figuur 2.2.1 Gemiddelde inkomen per gemeente in Overijssel (Allecijfers.nl, sd)

2.2.2 Leeftijdsopbouw
In de gemeente Kampen wonen de meeste kinderen en in de gemeente Olst-Wijhe de minste. Het aandeel jongeren in de
leeftijdscategorie 15-24 jaar is in alle vijf gemeentes ongeveer gelijk aan elkaar. In Zwolle wonen de meeste mensen
tussen de 25-44 jaar, gevolgd door Deventer en Kampen. In de gemeente Olst-Wijhe wonen de meeste volwassenen met
een leeftijd tussen de 45-65 jaar. In bijna alle gemeentes is deze leeftijdscategorie de grootste. De ouderen wonen vooral
in de gemeenten Olst-Wijhe en Dalfsen.

2.2.3 Migratie

Deventer biedt met 22% huis aan de meeste migranten, de gemeente Dalfsen (6%) de minste. In Kampen heeft 10% van
de bevolking een migratieachtergrond en in de gemeente Olst-Wijhe heeft 8% een niet-Nederlandse afkomst. In iedere
gemeente is het aandeel Niet-Westerse migranten gelijk of hoger dan het aandeel Westerse migranten.

2.2.4 Inkomen en armoede

Uit het onderzoek (Allecijfers.nl, sd) blijkt dat 7% van de huishoudens in gemeente Zwolle een inkomen heeft op of rond
het sociaal minimum. In gemeente Deventer is dit 8%, in gemeente Kampen 5%, in gemeente Olst-Wijhe 5% en in
gemeente Dalfsen hebben 4% van de huishoudens een zeer laag inkomen. In figuur 2.2.1 hierboven is het gemiddelde
inkomen per gemeente weergegeven.



Zwolle 2003-2005

Dit hoofdstuk is een samenvatting van het

fietsonderzoek. Het volledige fietsonderzoek is te 20, 0% 2%
lezen in bijlage 2. Fiets
2.3.1 Fietsgebruik in Zwolle = Auto
In Zwolle lag het gemiddelde fietsaandeel bij de

, . . 49% = Lopen
verplaatsingen tot 7,5 kilometer over de jaren 2003-
2005 op 49%. Daarmee scoort Zwolle op het aspect "oV
fietsgebruik ‘zeer goed’ ten opzichte van de in de = Trein
Fietsbalans gehanteerde norm. In figuur 2.3.1 Overig

hiernaast zijn de modal-splits van Zwolle en
Nederland uitgelicht. Wanneer er wordt gekeken
naar de modal-split van alle verplaatsingen in 2005 is
er ook een opmerkelijk verschil in het aandeel
fietsritten tussen Zwolle (34%) en Nederland (26%). In
Zwolle wordt duidelijk veel gefietst.

Figuur 2.3.1 Fietsgebruik in Zwolle <7.5 km afstand (Fietsbalans Zwolle, 2006)

2.3.2 Fietsgebruik in andere gemeenten in Overifssel

De gemeentes Zwolle (53%) en Kampen (54%) hebben het hoogste fietsgebruik van de provincie bij afstanden tot 7,5
kilometer. Na Wageningen in Gelderland (58%) zijn Kampen en Zwolle ook landelijk de gemeentes met een hoog
fietsgebruik. De gemeentes Dalfsen (39%), Deventer (42%) en Olst-Wijhe (42%) hebben aanzienlijk minder fietsritten.
Gemiddeld heeft de Provincie Overijssel 39% fietsritten bij een afstand kleiner dan 7,5 kilometer. De modal-split van de
gehele Provincie Overijssel is de afgelopen jaren redelijk vergelijkbaar met de gegevens van heel Nederland (<7,5 km =
34%, >7,5 km = 23%).

Bij afstanden groter dan 7,5 kilometer fietsen er logischerwijs minder mensen. Ook dan heeft Kampen met 31% het
hoogste aandeel fietsritten. Zwolle (29%), Dalfsen (28%), Olst-Wijhe (27%) en Deventer (25%) hebben een lager
percentage fietsritten. Gemiddeld heeft de Provincie Overijssel 26% fietsritten bij een afstand groter dan 7,5 kilometer.

2.3.3 Landelijke- en historische cijfers over fietsen

Omstreeks 1870 begonnen de Nederlanders kennis te maken met de ‘vélocipeden’. De fiets die lijkt op het hedendaagse
vervoersmiddel werd begin 205 eeuw geintroduceerd en werd populairder dan ooit, het werd een volksvervoersmiddel.
De verhoging van de mobiliteit van de mens bracht revolutionaire gevolgen voor de maatschappij. De afstanden die
vroeger gemakkelijk alleen met een paard of koets konden afgelegd worden, kwamen geleidelijk binnen bereik van de
meerderheid van de maatschappij.

Als er wordt gekeken naar de historische gegevens van het aandeel van de fietsritten op een afstand kleiner dan 7,5
kilometer in Nederland, staat Zwolle sinds 1994 ver bovenaan. Amsterdam, Eindhoven en Enschede hebben de afgelopen
twintig jaar een aandeel van gemiddeld 36%, Zwolle heeft een gemiddeld aandeel van 47%.

Op de Nederlandse Waddeneilanden wordt veel gefietst, op Schiermonnikoog zelfs 100% (hier geldt namelijk een
autoverbod). Uit de gegevens met het fietsaandeel blijkt dat Kampen op de achtste plek staat van Nederland en Zwolle
met 52,9% op de tiende plek van Nederland. In de meerderheid van de gemeenten in Noord- en Midden-Nederland ligt
het percentage fietsers op 35% of meer. In het zuiden van Nederland wordt minder gefietst, hier ligt het percentage
fietsgebruik veelal onder de 35%. Het fietsgebruik is het laagst in Zuid-Limburg (minder dan 20%), alleen in Maastricht en
de daaraan grenzende gemeente Eijsden-Margraten wordt bij meer dan 25% van de verplaatsingen met een korte afstand
gebruik gemaakt van de fiets.
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2.3.4 Belang van fietsen

De voordelen en het belang van fietsen zijn veelzijdig. Zowel op economisch-, sociaal-, milieu- als gezondheidsvlak heeft
meer fietsgebruik positieve gevolgen. Aandacht voor veiligheid is wel heel belangrijk, want ongelukken met fietsers komen
nog regelmatig voor. In onderstaande diagram 2.3.2 zijn alle voordelen van een verhoogd fietsgebruik per categorie
opgesomd.

Door de toenemende etnisch-culturele diversiteit en migratie zien we steeds meer mensen die
in hun land van herkomst niet hebben leren fietsen. Ook het veranderen van levensstijl kan
maken dat je pas op latere leeftijd leert fietsen. Soms moeten mensen noodgedwongen leren
fietsen omwille van gezondheidsredenen of omdat de levenspartner die met de auto reed
plots wegvalt. De fiets is een relatief goedkoop, milieuvriendelijk en snel vervoersmiddel
waarmee je zelfstandig van A naar B kan gaan. Leren fietsen is een zichtbaar en
resultaatgericht proces. Maar het vraagt volharding. Na de fietslessen moet je in staat zijn om
veilig en correct op straat te kunnen fietsen.

‘Niet iedereen

leerde op jonge
leeftijd fietsen.’

Diagram 2.3.2 Voordelen verhoogd fietsgebruik (Gezondeleefomgeving.nl, sd)



2.3.4.1 Gezondheidsvoordelen

“Overgewicht, hart- en vaatziekten en diabetes staan bovenaan de lijst van meest voorkomende aandoeningen. Ze
veroorzaken veel persoonlijk leed en zorgen voor hoge kosten in de gezondheidszorg. Maar er is een eenvoudig huis-tuin-
en-keuken medicijn: de fiets” zegt de Fietsersbond.

Milde beweging, zoals fietsen, heeft vele gezondheidsvoordelen. Regelmatig fietsen verbetert de bloedkwaliteit en
verlaagd de bloeddruk. Het zorgt voor een betere vetverbranding, versterkt de ademhalingsspieren en bevorderd de
conditie. Vaker fietsen verminderd de kans op diabetes type 2 en bovendien remt het de negatieve gevolgen voor hart- en
bloedvaten van een verhoogd suiker- en insulinegehalte in het bloed.

Uit verschillende studies blijkt er een positief verband te zijn tussen fysieke activiteit en de slaapkwantiteit van mensen.
Bewegen en (dus ook) fietsen leidt aantoonbaar tot een gewichtsafname. Bewegen stimuleert de vetverbranding direct.
Daarbij is duurinspanning gunstiger dan een heftige inspanning van korte duur. Een halfuur matig intensief fietsen per dag
is al genoeg om de vetverbranding op peil te houden. Bij 10% meer fietsgebruik daalt het percentage inwoners met
bewegingsarmoede met 1,5 procent-punten. Dit wordt bereikt als een gemiddelde inwoner per dag 1 minuut en 15
seconden langer op de fiets zit.

Door te fietsen maken mensen verschillende hormonen aan die bevorderlijk zijn voor de gemoedstoestand, gedachtes en
emoties. Bewegen maakt bovendien stoffen aan die de plasticiteit van het brein bevorderen en het verval van het brein
tegen kunnen gaan.

2.3.4.2 Economische voordelen

Een auto neemt aanzienlijk meer vierkante meters in van onze kostbare ruimte dan een fiets. De jaarlijkse kosten
(uitgaande van een rendement van 7%) voor het ruimtebeslag in bijvoorbeeld Utrecht komen op een kleine €50 per m2.
Als er meer mensen gaan fietsen en ze de auto laten staan, gaan delen of wegdoen dan levert die ruimte — op termijn —
een kostenbesparing op. Een rijdende fiets in plaats van een rijdende auto zou daarmee een ruimtewinst opleveren van
€17 per dag (ervan uitgaande dat er de hele dag wordt gereden). Een geparkeerde fiets in plaats van een geparkeerde
auto zou een ruimtewinst van €2,30 per dag opleveren. Een geparkeerde fiets neemt bovendien 10x minder ruimte in dan
een geparkeerde auto. Een rijdende fietser neemt zelfs 28x minder ruimte in dan een rijdende auto.

Uit een onderzoek blijkt dat de directe economische waarde (bijdrage aan het nationaal inkomen) van de fiets in Utrecht
in 2014 ruim €38 miljoen bedroeg. Hiermee hangt samen dat de fiets zorgde voor een werkgelegenheid ter grootte van
274 FTE. Voor elke miljoen aan autokilometers die wordt vervangen door fietskilometers, levert dit €80.000 aan de lokale
productie, €40.000 aan toegevoegde waarde en één arbeidsplaats op.

De gezondheid gerelateerde winst door fietsen wordt geschat op 19 miljard euro per jaar. Om een totaalbeeld te krijgen
van de economische- en maatschappelijke effecten van een toenemend fietsgebruik, is in Utrecht het Bruto Utrechts
Fietsproduct (BUF) opgesteld. De totale, indicatieve waarde van de maatschappelijke baten van een toenemend
fietsgebruik voor Utrecht bedraagt ruim 250 miljoen euro.

De fiets is ook belangrijk voor de lokale economie. Zo blijkt langzaam verkeer het meeste bij te dragen aan de omzet van
bijvoorbeeld supermarkten. Hoewel het vervoer van boodschappen met de auto makkelijker is, komt een fietser vaker
terug en besteedt zo uiteindelijk meer.



2.3.4.3 Milieu en infrastructurele voordelen

In de meeste Nederlandse gemeenten, van groot tot klein, hebben fietsers op verplaatsingsafstanden tot 5 kilometer
overwegend minder tijd nodig dan automobilisten. Fietsers kunnen hun fiets sneller parkeren bij de bestemming, hebben
kortere routes ter beschikking of ondervinden onderweg minder oponthoud. Een toename van het fietsgebruik leidt tot
minder oponthoud in en rond de stad. Uit een verkeersmodelsimulatie blijkt dat wanneer er in een middelgrote stad 10%
meer wordt gefietst, de voertuigverliesuren met 15% afnemen. De parkeerdruk in het centrum neemt zelfs af met 21%.

Door het fenomeen ‘safety in numbers’ zal de verkeersveiligheid verbeteren wanneer er meer wordt gefietst. Het aantal
autokilometers daalt door de overstap naar de fiets, daarmee daalt ook het risico voor fietsers, voetgangers en ook auto-
inzittenden dat ze worden aangereden door een auto. Per saldo resulteert dit in een minieme daling van het totaal aantal
ernstige verkeersslachtoffers. Er is behoorlijk sterk bewijs voor het ‘safety in numbers’ effect als andere weggebruikers
(voornamelijk automobilisten) meer op fietsers moeten rekenen (bewust of onbewust), doordat er meer fietsers op de
weg zijn. Doordat er echter een grotere populatie fietsers is, zullen er ook meer fietsslachtoffers vallen. Toch wordt het
ongevalsrisico voor het individu wel verminderd.

Personenauto’s op benzine, diesel of LPG stoten fijnstof en stikstofoxiden uit. Dat geldt ook voor alle andere
vervoersmiddelen met een verbrandingsmotor, waarbij de hoeveelheid emissie sterk afhankelijk van de gebruikte
brandstof. Stikstofoxiden en fijnstof dragen bij aan smogvorming. Smog geeft acute luchtwegklachten en stikstofoxiden
veroorzaken irritatie aan ogen, neus en keel. Als alle woon-werk autoritten tot 7,5 kilometer zou worden vervangen door
fietsen, wordt er 3700 ton minder stikstofoxiden, 330 ton minder fijnstof en 1200 ton minder zwaveloxiden uitgestoten.

De gezondheidswinst van het fietsen is groter dan de schade die opgelopen wordt door het inademen van fijnstof. Meer
korte ritten met de fiets in plaats van met de auto betekent dus minder files en betere luchtkwaliteit. Ook draagt het bij
aan het terugdringen van het klimaatprobleem, doordat er minder CO2 wordt uitgestoten.

Een toename van het aantal fietsers kan geluidsoverlast tegengaan, waardoor gezondheidsproblemen zoals slaapgebrek,
stress, verhoogde bloeddruk en mentale klachten kunnen afnemen. Het vervangen van (een deel van) het vervoer met de
auto door actief vervoer zoals lopen of fietsen (modal shift), in combinatie met lagere snelheden van gemotoriseerd
vervoer, kan de geluidsoverlast door wegverkeer verminderen.
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2.3.4.4 Sociale voordelen

In aandachtswijken® ervaren mensen hun gezondheid vaker als ‘minder dan goed’ dan in andere wijken van grote steden
en de rest van Nederland. Ook hebben bewoners van aandachtswijken meer lichamelijke beperkingen en kampen meer
mensen met geestelijke ongezondheid. De leefstijl is ook minder goed: in de aandachtswijken wordt meer gerookt en
minder aan lichaamsbeweging gedaan dan in de rest van het land. Ook zijn er meer mensen met ernstig overgewicht. Eind
2008 lanceerde de Fietsersbond een ideeénprijsvraag voor ‘De fietsvriendelijke wijk’. Mensen werden uitgedaagd om met
een plan te komen voor het fietsvriendelijker maken van een van de zogeheten aandachtswijken. De Fietsersbond heeft
uiteindelijk in 2009 het project FietsFocus opgestart.

Fietsen heef een positieve invloed op de sociale ontwikkeling. Het kunnen fietsen draagt bij aan iemands zelfredzaamheid,
omdat ze eigenstandig grotere afstanden kunnen afleggen. De actieradius voor bezoek aan winkels, school of werk, kerk,
theater, bioscoop, sportgelegenheden en vrienden wordt erdoor vergroot.

Meer fietsen draagt bovendien bij aan minder ziekteverzuim. Onderzoek onder ongeveer 365.000 Britse forenzen vijf jaar
lang liet zien dat regelmatig fietsen (en wandelen) naar het werk leidde tot een verlaagd risico op hart- en vaatziekten.
Ook is fietsen ontspannend en kan het de slaapkwaliteit en de mentale gezondheid verbeteren. Fietsen zorgt voor sociale
interactie en draagt bij aan de onafhankelijkheid en zelfredzaamheid van mensen met een laag inkomen.

Fietsgebruik verbetert niet alleen de fysieke gezondheid maar hangt ook positief samen met
mentale gezondheid en subjectief welbevinden. Fietsen bevordert sociale interactie: ‘Fietsen wakkert
“Fietsers onderhandelen continu, (on)bewust met anderen en met hun omgeving om een positief
botsingen te voorkomen of verkeersstromen te bemiddelen. Daarbij communiceren ze identiteitsgevoel
met een groot aantal andere weggebruikers en objecten in de fysieke ruimte. Fietsers CEUN
hebben ook een hoge mate van vrijheid om hun omgeving te doorkruisen en ermee om te

gaan, gezien de infrastructuur, verkeersregels en culturele acceptatie.” aldus het KiM.

5 Totaal van de 40 aandachtswijken in 18 Nederlandse gemeenten waar de kwaliteit van de leefomgeving door een cumulatie van problemen flink achterblijft bij
die van andere wijken in de stad. De aandachtswijken zijn alle gelegen in de steden die vallen onder het grotestedenbeleid. (CBS, sd)
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2.3.5 Fietsen en (vervoers-) armoede

Armoede is een complexe meervoudige problematiek waar ook fietsarmoede deel van uitmaakt. Een fiets kan bijdragen
aan het vergroten van mobiliteit, wat vervolgens kansen kan bieden op participatie in de samenleving. Het verzachten van
mobiliteitsarmoede door fietsinitiatieven kan ondersteunend zijn in het doorbreken van een sociaal isolement en het weer
deel kunnen nemen aan de samenleving.

Leren fietsen kan uitgroeien tot een succeservaring. Dat kan een inspiratiebron zijn voor mensen in armoede of mensen
met weinig zelfvertrouwen. Fietsdeelnemers leren niet enkel veilig fietsen maar groeien ook als mens. Sociale
competenties en het gevoel een verschil te kunnen maken in de dingen die ze doen, worden aangescherpt. Door te fietsen
word je een zichtbaar deel van de gemeenschap waarbij je letterlijk aan het stuur van je leven staat.

Fietsen kan een gunstig effect hebben op de participatie in verschillende levensdomeinen zoals werk, sociale netwerken
buiten het gezin, onderwijs en gezondheid. Net op die domeinen waar vervoersarmoede de kans op sociale uitsluiting
versterkt, opent fietseducatie de deur naar participatie.

Vervoersarmoede speelt nog altijd een cruciale rol in het dagelijks leven van mensen in
armoede. Deze groep verplaatst zich het minst, minder snel en met een kleiner bereik dan de

‘Vervoersarmoede
gemiddelde Nederlander. Wie onvoldoende mobiel is, ondervindt verschillende problemen. heeft een grote
Alles wordt moeilijker, van boodschappen doen tot het volgen van onderwijs, buitenshuis impact op welzijn.”

werken, toegang tot zorg, cultuur beleven of het uitbouwen van een sociaal leven.
Vervoersarmoede heeft dus een grote impact op welzijn en zelfontplooiing.

2.3.6 Fietsen en migratie

Uit de onderzoeken wordt duidelijk dat de mening over fietsgebruik onder geémancipeerde en goed geintegreerde
allochtonen afwijkt van de mening van wat conservatievere allochtonen en van de lager opgeleide allochtonen. Toch zijn
de meningen hierover verdeeld. Een onderzoek van Fietsberaad toont namelijk aan dat het niet zo is dat goed
geintegreerde allochtonen meer fietsen dan minder geintegreerde allochtonen. Het lijkt er dus niet op dat allochtonen in
de toekomst zonder specifieke stimulerende maatregelen uit zichzelf meer zullen gaan fietsen. Eén van de belangrijkste
redenen voor het lage fietsgebruik onder allochtonen is dat zij geen fietscultuur hebben.

In de Turkse en Marokkaanse cultuur wordt de fiets in het algemeen als een ‘poor man’s vehicle’ beschouwd. Veel
Marokkanen geven aan zich te schamen wanneer zij met de fiets gaan, omdat ze bang zijn dat anderen denken dat ze zich
geen buskaart of auto kunnen veroorloven. Een Marokkaanse scholier: “Met een mooie auto kan je aan anderen laten
zien dat je het gemaakt hebt, dat het financieel gezien goed met je gaat. Een man op een fiets zou zich schamen wanneer
hij door anderen gezien wordt.”

Daarnaast beschikken veel allochtonen sowieso niet over de benodigde fietsvaardigheden om aan het verkeer deel te
nemen. Er is vaak niemand in hun omgeving die het ze kan leren of die het goede voorbeeld kan geven. Aangezien fietsen
niet tot de tradities behoort, hebben veel allochtonen ook heel andere ideeén over fietsgebruik. De meeste mensen geven
bijvoorbeeld aan dat zij alleen fietsen met mooi weer. Volgens hen is het in Nederland meestal slecht weer.

Vooral voor vrouwen is het gebruik van een fiets binnen de Marokkaanse gemeenschap nog
niet sociaal geaccepteerd. Een moslima hoort zich zedig te gedragen; sommigen Marokkanen ‘Fietsen werkt

zijn bang dat een vrouw te veel de aandacht trekt wanneer zij gaat fietsen. De taboedoorbrekend
Marokkaanse vrouwen die fietslessen volgen, trekken zich er niets van aan dat sommige en emanciperend.’
Marokkanen het een schande vinden wanneer zij gaan fietsen.

De ervaring van verkeers(on-)veiligheid speelt ook een belangrijke rol om niet te kiezen voor de fiets. Allochtonen hebben
iets engs meegemaakt op de fiets en zijn daardoor minder gaan fietsen. Dat maakt de drempel om het fietsen weer op te
pakken groter en zo belanden ze in een vicieuze cirkel. De auto wordt dan relatief vaak gebruikt door Turkse en
Marokkaanse mannen, het openbaar vervoer relatief veel door Marokkaanse, Surinaamse en Antilliaanse vrouwen.
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3. FIETSSTIMULERING

3.1 Belang van fietsstimulering

Uit: (Sociaal.net, 2017) Als volwassene leren fietsen, is niet makkelijk. Het vergt een fysieke
inspanning met minstens blauwe plekken op de schenen en verkrampte ledematen. Mentaal
vraagt het om je angst los te laten, je kwetsbaar op te stellen en geduldig te oefenen. ‘Als volwassene

Telkens opnieuw. Leren gebeurt in stapjes en daar is doorzettingsvermogen voor nodig. leren fietsen, is niet
evident.’

Zoals fietsen voor heel wat mensen vanzelfsprekend is, gaat het niet kunnen fietsen voor
sommigen soms gepaard met onzekerheid en schaamte omdat hun kinderen vaak wel
fietsen. Kinderen zijn over het algemeen niet bang om thuis of op school met de fiets te
experimenteren.

Ook in Vlaanderen worden er fietslessen aangeboden. Deze
fietslessen die georganiseerd worden in de settings buiten het
wijkgericht basiswerk draaien goed. Dit bewijzen het groot aantal
instromers in de Mechelse fietsschool. Fietsen zit in de lift. Het
groepsaspect van fietseducatie vinden alle deelnemers ontzettend
waardevol. Leren gebeurt in groep en met elkaar. Aanmoedigende
woorden van anderen zorgen voor extra leermotivatie. Een positief
groepsklimaat is net zoals in elke les ook hier een basisvoorwaarde.

De meest voorkomende intrinsieke motivatie om te leren fietsen, is
om met de (klein)kinderen te gaan fietsen in de vrije tijd of om de
kinderen net als andere ouders ’s ochtends aan de schoolpoort af
te zetten. Ouders die elke dag fietsende kinderen en ouders zien,
worden dubbel geconfronteerd met iets wat zij niet kunnen.

(Fietsersbond) »

Andere redenen zoals tijdswinst, boodschappen doen, gezondheid of verplaatsingen naar het
werk, zijn een extra stimulans. Jonge vrouwen vertelden dat ze graag willen fietsen om erbij
‘De grootste te horen. “ledereen fietst hier. Waarom kan ik niet fietsen? Ik denk dat als je kinderen hebt,

motivators zijn je automatisch gaat leren fietsen. Kinderen willen graag in het park fietsen.”

kinderen.’
Wanneer ze dan kunnen fietsen, overvalt hen een gevoel van enorme trots. Dat doet hen
stilstaan bij de eigen mobiliteitspositie en potentieel. Er gaat letterlijk een wereld open. Een
nieuw verworven onafhankelijkheid.

De fietsdeelnemers doen voor het eerst aan bewuste zelfontwikkeling. Het overwinnen van angst om te vallen of
uitgelachen te worden, is al een enorme stap vooruit. Ze worden onafhankelijker maar zijn ook in staat om zelf
beslissingen te nemen die een impact hebben op hun leven. “Ik ben altijd bezig met kinderen en thuis. Ik heb nooit iets
voor mezelf gedaan. Door te fietsen heb ik gemerkt dat ik iets voor mezelf kan doen,” zegt
Sihame, een beginnende fietser.

. .. . . ‘Fietsen geeft je
De fietsdeelnemers zijn enorm trots op hun doorzettingsvermogen. Psychologisch
empowerment start al van bij de aanvang van de fietslessen. Daar wordt namelijk het
gedragsmatige aspect van fietseducatie getriggerd.

impact op je leven.’

De versterkende elementen van fietseducatie zijn een grote meerwaarde. Fietsen is een resultaatgerichte activiteit die
snel vorderingen laat zien. Die kleine stapjes vooruit, zorgen voor een positieve ervaring die fietsdeelnemers
zelfvertrouwen geven. Dat fietsen een positief identiteitsgevoel kan aanwakkeren, is een krachtig nevenverschijnsel. Je
komt tot de bewustwording dat je misschien wel tot meer in staat bent. De betekenisvolle uitspraak: “lk had nooit gedacht
dat ik ooit zou kunnen fietsen,” dook veelvuldig op tijdens de focusgroepen.
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Fietseducatie rendeert pas als mensen blijven fietsen. In het Vlaamse onderzoek werd
opgemerkt dat vrouwen die in een geografisch ongunstig verkeersgebied wonen zoals
Deurne-Noord of Molenbeek extra maatschappelijke drempels ervaren om te blijven fietsen. ‘Door te fiets

Drukke verkeersassen, slechte infrastructuur, geen of slechte fietspaden, luchtvervuiling word je zichtbaar.”
en het Brussels heuvelachtig landschap, nodigen niet uit om op de fiets te stappen.

Ook ongunstige weersomstandigheden zoals kou, winter, glad weer en sneeuw beinvlioeden
de keuze om niet op de fiets te springen. Extra ondersteuning na de fietslessen zoals het project ‘Fietsvriendinnen’ is voor

bepaalde vrouwen zeker wenselijk.
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3.2 Fietsstimulering in Holtenbroek

3.2.1 Pilot ‘Fietsen geeft Vrijheid’
Uit: (Travers Welzijn, 2019) In de periode september 2018 — september 2020 wordt een pilot in Zwolle in de wijk
Holtenbroek uitgevoerd gericht op mensen die niet fietsen (kinderen en volwassenen). Deze pilot heeft de naam ‘Fietsen
geeft Vrijheid’ gekregen (eerst: Fietsen is okee). De fiets wordt zodanig ingezet dat alle relevante doelgroepen worden
gestimuleerd om meer te participeren (isolement doorbreken) en te bewegen. Onderdelen van aanpak zijn:
e organiseren van fietslessen en verkeersveiligheid lessen;
o faciliteren van fietsstallingen, parkeermogelijkheden in de wijk (i.s.m. Woningbouw);
e kosteloos beschikbaar stellen van fietsen en programma bieden waarbij mensen leren kleine reparaties aan hun
eigen fiets te doen;
e Imago rondom fietsen versterken door verschillende lifestyle activiteiten te koppelen, waaronder recreatief
fietsen, mountainbiken, BMX

Daarnaast wordt ook ingezet op het versterken en verduurzamen van de samenwerking rondom fietsen, gezondheid en
participatie binnen de gemeente Zwolle (domein overstijgend) en met verschillende partijen in de stad. Het gaat om
gebiedsgericht werken. Ook wordt ingespeeld op de Omgevingsvisie 2021. Tevens gaat het om financieel borgen van het
stimuleren van fietsen (de aanpak) op lange termijn.

Om te onderzoeken of de pilot bijdraagt aan de gestelde doelen, worden de aanpak en de uitkomsten gemonitord.
Werkzame elementen worden beschreven naar een aanpak, zodat deze ook in andere wijken in de stad en in andere
steden uitgevoerd kan worden. Het doel van het project Fietsen geeft Vrijheid is hieronder in figuur 3.2.1 weergegeven.

‘Fietsen geeft vrijheid’ heeft een verbinding met het onderzoeksproject Smart Cycling Futures. In dit project wordt
onderzoek gedaan naar innovaties die zijn gerelateerd aan de fiets en/of fietsgebruik. In Smart Cycling Futures is gekozen
om de te bestuderen vernieuwingen te plaatsen in het kader van een zogenaamd ‘living lab’. Een living lab is een
omgeving waarin partijen met verschillende achtergronden samenwerken om met een gezamenlijke inspanning
duurzaamheids, - innovatie- en/of leerdoelen na te streven in een werkelijk bestaande fysieke en organisatorische
omgeving. De samenwerking bestaat uit partijen met een publieke en private achtergrond die nadrukkelijk gebruikers bij
hun ontwikkeling betrekken.

Betere Mensen zijn Mensen zijn Mensen houden Mensen doen
verkeersveiligheid gelukkiger gezonder geld over meer mee

Kinderen en volwassenen fietsen meer in Holtenbroek

Beleving:
Bewustzijn: Samenwerking:
Fietslessen en
verkeersveiligheid, krijgen Onderhoudsworkshop Imago

van een fiets

Figuur 3.2.1 Doelen pilot Fietsen geeft Vrijheid (Travers, 2018)
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3.2.2 Opbouw en historie van de pilot

Er is binnen de pilot geinvesteerd in de samenwerking met partijen die zich inzetten voor fietsen, gezondheid en
participatie (Travers Welzijn, Tour de Force, Gemeente Zwolle, Gezonde Stad, Hogeschool Windesheim, ANWB
(Kinderfietsenplan), AFAC, DOCK24). Het kosteloos beschikbaar stellen van fietsen wordt vanaf september 2018 gedaan
i.s.m. de Fietsenwerkplaats bij DOCK24. De AFAC en de ANWB (ook kinderfietsenplan) zijn samenwerkingspartners als het
gaat om het aanleveren van fietsen. Daarnaast wordt vanuit de fietsenwerkplaats een programma geboden waarbij
deelnemers leren kleine reparaties aan hun eigen fiets te doen. Binnen DOCK24 kunnen mensen actieve stappen zetten in
het sociaal en maatschappelijk participeren. Daar zijn ook mensen bij die kunnen meedoen met de fietspilot.

In november 2018 is de eerste groep deelnemers gestart in Holtenbroek, er was veel belangstelling. Er werden vrijwilligers
geworven en de inzet was om op meerdere momenten fietslessen te organiseren. Deelname aan de pilot betekent naast
het krijgen van fietslessen, meedoen aan de onderhoudsworkshop/training en lifestyle activiteiten. Deelnemers die geen
fiets hebben kunnen via het programma kosteloos een fiets krijgen. Een lifestyle coach is daarnaast betrokken om de
deelnemers te enthousiasmeren en te stimuleren te blijven fietsen. Onderzoekers van Windesheim hadden een
monitoring opgesteld om de resultaten van de deelnemers in beeld te gaan brengen.

In het najaar van 2018 zijn gesprekken gevoerd met een aantal basisscholen in Holtenbroek over samenwerking rondom
de pilot. In 2019 is verder met hen gesproken over samenwerking m.b.t. fietslessen en verkeersveiligheid lessen voor
kinderen op de scholen. Scholen geven aan vooralsnog geen mogelijkheden te hebben om actief bij te dragen door volle
onderwijsprogramma’s. Het valt op dat er via het SWT veel fietsen worden uitgegeven aan kinderen. Binnen het
jeugdwerk Holtenbroek, programma’s zoals PolitieKids ziet de jeugdwerker kinderen die niet voldoende fietsvaardig zijn
en/of niet veilig fietsen.

In het eerste pilotjaar (september ‘18 — september '19) zijn er twee groepen gestart. Per groep kunnen zo’n 10
deelnemers meedoen. De eerste groep kan fietsen. Om meer gevoel en beleving te ontwikkelen bij het fietsen zijn
verschillende activiteiten ingezet, waaronder een bezoek aan het fietsmuseum in Nijmegen. Met de deelnemers die
kunnen fietsen wordt besproken hoe fietsen duurzaam onderdeel kan worden van hun leven. Tevens worden deze
deelnemers als ambassadeurs ingezet.

In het najaar van 2019 is de samenwerking met Hogeschool Windesheim verder uitgebreid. Er is een verbinding gemaakt
met het Ambulatorium binnen de opleiding PMT van Windesheim. Hierdoor kon er vanaf september een grotere groep
deelnemers bediend worden. De PMT-studenten zetten in op het helpen bij het leren fietsen, betere houding, meer
zelfvertrouwen en ontspannen fietsen, ondersteunen in het overwinnen van angst, 1 op 1 ondersteuning maar ook mee
fietsen door de wijk met een groep vrouwen die al goed en veilig kunnen fietsen.

In oktober 2019 is er gestart met fietslessen voor kinderen: Veilig leren fietsen. Er is gekozen om in te zetten op kinderen
uit groep 6, 7 en 8 omdat voor hen veilig fietsen belangrijk wordt bij — het in de toekomst - fietsen naar de nieuwe school.
Door signalen vanuit scholen en ouders is er gecommuniceerd dat er behoefte is aan ondersteuning in het veilig
deelnemen in het verkeer. Een aantal kinderen fietst zeer slecht, opstappen en afstappen is al een probleem. Ook zijn er
kinderen die wel kunnen fietsen maar bang zijn om te fietsen tijdens drukke verkeerssituaties bijvoorbeeld. Via het
netwerk rondom de pilot heeft Travers Welzijn twee deskundige vrijwilligers kunnen vinden die de fietslessen willen
geven.

In december 2019 kunnen bijna 35 vrouwen zelfstandig fietsen, waarvan een heel groot deel al niet meer deelneemt aan
de fietslessen. En er zijn nog een aantal vrouwen die druk aan het oefenen zijn om zelfstandig te kunnen fietsen. Vrouwen
kennen de theorie, hebben deelgenomen aan de reparatielessen. De dames die echt goed kunnen fietsen hebben
inmiddels ook een fiets gekregen. Er komen nog wekelijks nieuwe deelneemster naar de fietslessen toe.
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Interview fietsvrijwilliger Esther van Dijk

Deelnemers

De doelgroep van de fietslessen zijn voornamelijk vrouwen die niet in Nederland zijn geboren. Het zijn vrouwen uit
bijvoorbeeld Irak, Afghanistan, Turkije of Marokko, landen waar vrouwen vaak niet mogen fietsen. Wanneer zij naar
Nederland zijn geémigreerd zien zij hun Nederlandse buren bijna alles op de fiets doen en ontstaat er een vorm van
jaloezie en verlangen. De doelgroep wil ook heel graag leren fietsen om zelf meer vrijheid te ervaren. In het
asielzoekerscentrum worden soms wel subtiele fietslessen gegeven, maar dit zijn maar tien lessen. De druk en stress die
het de vrouwen geeft, dat zij moéten kunnen fietsen binnen tien lessen, resulteert vaak in een grotere angst voor het
leren fietsen. Ook een harde val in het verleden kan angst geven om niet te durven fietsen.

Een groot deel van de deelnemers beheerst nog niet de Nederlandse taal. Dit resulteert in veel hand- en voetgebaren en
Jip-en-Janneke-taal. Er zijn enkele collega’s en vrijwilligers die Arabisch of Turks spreken en soms kan een deelnemer of
familielid vertalen voor de rest.

Werving en campagnes

Om de fietslessen bekendheid te geven in de wijk, wordt er vooral gebruik gemaakt van flyers, posters en mond-tot-mond
reclame. Het drukwerk wordt verspreid bij scholen, huisartsen, verloskundigen en peuterspeelzalen. Esther spreekt ook
mensen aan in het winkelcentrum, op straat of in het wijkcentrum. Bijeenkomsten van Taal en Gezin of het Sociaal Wijk
Team worden ook gebruikt om deelnemers te werven. Ex-deelnemers verspreiden verhalen over goede ervaringen, wat
ook weer nieuwe mensen aanzet om te komen.

Opbouw lessen

De fietslessen starten het hele jaar door, er is geen gezamenlijk startpunt. De continue in- en uitstroom van deelnemers is
ongeveer gelijk, hierdoor ontstaat er zelden een wachtlijst. Binnen de fietslessen zijn er drie niveaus opgesteld: beginners,
gevorderd en competent. Om een niveau hoger te komen, dient de deelnemer aan verschillende competenties te
voldoen.

Naast Esther is er een fietsdocent, zijn er vrijwilligers en helpen er PMT-studenten mee. Al deze mensen werken goed
samen om de deelnemers het beste te kunnen ondersteunen. Doordat de vrijwilligers en de studenten meehelpen,
kunnen de drie niveaus verschillende lessen en meer persoonlijke aandacht krijgen. De vrijwilligers zorgen vooral voor de
praktische ondersteuning, ten behoeve van de voorkoming van een valpartij bij de beginners. De PMT-studenten helpen
meer met een correcte fietshouding en de omgang met angsten en spanningen. ledereen helpt mee bij het individueel
fietsen door de wijk of richting het centrum.

In veel culturen is er geen gelijkwaardigheid tussen mannen en vrouwen, vrouwen zijn hier vaak ondergeschikt. Er zijn
geen mannelijke deelnemers, ondanks dat er wel een aantal mannen graag mee zouden willen doen.

Het aantal lessen dat wordt aangeboden is flexibel. Afhankelijk van de leercurve van de deelnemer wordt bepaald
wanneer een deelnemer de fietslessen kan afronden. Hierdoor kan het aantal lessen op individueel niveau variéren tussen
de tien en dertig. Meestal zijn er ongeveer tien deelnemers tegelijkertijd bezig met de fietslessen. Wanneer er meer
deelnemers willen meedoen, worden er extra vrijwilligers of PMT-studenten geworven om mee te helpen.

Wanneer de deelnemers starten met de lessen, zijn zij vaak erg angstig. Er is een grote angst om te vallen en voor andere
weggebruikers. Alleen door veel en rustig te oefenen kan deze angst worden verminderd. De fietslessen hebben een groot
sociaal belang, er worden vriendschappen gesloten, er is veel plek voor humor en het is echt een uitje voor de
deelnemers.
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Inhoud lessen

De fietslessen worden op twee momenten in de week gegeven, op maandag en op woensdag om 10:00 uur. ledere les
duurt ongeveer twee uur, inclusief opstart met koffie of thee. In de winter en bij slecht weer duurt de les vaak maar één
uur. Na de opstart begint de beginnersgroep met een theorieonderdeel, dit omdat dan iedereen nog aanwezig is. Soms
moeten deelnemers eerder weg, dan hebben zij in ieder geval de theorie ontvangen. Bij mooi weer wordt er meer
praktijkles gegeven en bij slecht weer meer theorie. De groep deelnemers wordt vervolgens verdeeld over de
verschillende niveaus. Deelnemers in het gevorderde of competente niveau hoeven niet altijd meer de theorie bij te
wonen, omdat zij dit al gehad hebben. Alle deelnemers dragen buiten een geel veiligheidshesje, dit zodat zowel Esther als
andere mensen in het verkeer goed de deelnemers kunnen zien.

Deelnemers hoeven zich niet af te melden als zij een keer niet kunnen komen. Minder aanwezige deelnemers betekent
een les meer persoonlijke begeleiding. Alleen in de winter wordt een afmelding op prijs gesteld, omdat er dan soms
niemand komt opdagen.

Aanmelding en intake

De deelname aan de fietslessen is gratis en er is geen aanmeldingsprocedure of intake. De stap tot het nemen van
fietslessen is een enorme drempel voor de deelnemers, daardoor wordt de start zo laagdrempelig mogelijk gehouden. Er
wordt eerst gevraagd of een potentiele deelnemer een keer koffie wil komen drinken. Hier ziet men dan er meer
migratievrouwen niet kunnen fietsen en dat er geen mannen aanwezig zijn. Vooral dat laatste is voor deze doelgroep erg
belangrijk. Veel potentiele deelnemers komen de les daarop terug en willen een keertje meedoen. Pas wanneer ze echt
vaker komen, is er een soort intake waarin het niveau wordt bepaald. Het belangrijkste is dat de vrouwen zelf geen
formulieren hoeven in te vullen, want veel deelnemers zijn analfabeet op de Nederlandse taal.

Theorie

Tijdens het theoriedeel van de fietslessen wordt er op verschillende manieren lesgegeven, alles in Jip-en-Janneke-taal. Er
zijn boekjes met veel afbeeldingen, in zowel het Nederlands, het Engels als het Arabisch. Er is ook een tolk aanwezig om
eventueel dingen uit te leggen. De beginnerslessen starten met een uitleg over de fiets; waarvoor is de rem, wat is een
zadel en waar en zit de verlichting. Alle onderdelen van een fiets zijn met pijltjes aangegeven in het boekje. Vervolgens
worden de verschillende soorten remmen uitgelegd, wat is het verschil tussen handrem en terugtraprem. Daarna volgt
een stuk verkeerseducatie. Er is een grote puzzel met speelgoedauto’s, miniatuurfietsen en verkeersborden. Hierop wordt
duidelijk uitgelegd aan welke kant van de weg er wordt gefietst en hoe je goed en veilig over een kruispunt kan fietsen. Er
wordt besproken waarom en hoe je je hand moet uitsteken, hoe de voorrang werkt, dat er niet op de stoep gefietst mag
worden en hoeveel afstand je tot je voorganger moet houden.

Deelnemers leren niet alleen over het verkeer, maar zij leren ook kleine reparaties doen aan een fiets. Onderdelen zoals
een binnenband plakken, lampjes verwisselen of het zadel hoger zetten zijn belangrijk om te leren voor de deelnemers.
Deze reparatiekennis is van grote meerwaarde voorde doelgroep. Veel deelnemers hebben een laag inkomen en hebben
geen geld om deze werkzaamheden bij een fietsenmaker te laten uitvoeren. Deze fietstheorie vond plaats bij de
fietsenwerkplaats Dock24, maar Esther kan deze theorie inmiddels ook zelf geven.

Praktijk

De praktijk van de fietslessen vindt voor de beginners plaats op het basketbalveld achter het wijkcentrum in Holtenbroek.
Op dit afgesloten terrein zijn geen andere verkeersdeelnemers en kunnen zij rustig leren fietsen. De deelnemers leren als
eerste om balans te kunnen houden, dit wordt meestal geoefend op een step. Vervolgens gaan de beginnende
deelnemers naar een fiets met een te laag zadel, waardoor zij goed met de voeten bij de grond kunnen. In deze eerste
fase wordt ook het sturen met een fietsstuur en het vloeiend remmen geoefend, doordat de deelnemers in rondjes gaan
op het basketbalveld. Sommige deelnemers hebben heel veel angst, zij willen graag dat er aan beide zijden een vrijwilliger
staat om te kunnen ondersteunen. Anderen hebben minder angst en hebben daardoor minder persoonlijke begeleiding
nodig. Deelnemers zijn enorm trots wanneer zij voor het eerst zelfstandig kunnen fietsen, dit wordt dan ook meestal op
film gezet en gedeeld met de familie.
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De gevorderde groep mag starten met rondjes om de hekken het basketbalveld, dit is voor hen meestal een hele grote en
enge stap. Rond het basketbalveld lopen en fietsen soms andere mensen, wat voor de eerste verkeersontmoetingen kan
zorgen. Wanneer ook dit rondje vloeiend verloopt, mag de deelnemer door de wijk Holtenbroek gaan fietsen. In het begin
gaat een begeleider mee, maar uiteindelijk kan de deelnemer dit alleen gaan verkennen. In de wijk komt de gevorderde
deelnemer kruispunten en andere mensen in het verkeer tegen, maar nog geen drukke punten.

Wanneer een deelnemer naar het competente niveau mag, zal zij langzaam naar steeds moeilijkere situaties gaan fietsen.
Samen met een begeleider worden er bijvoorbeeld voor het eerst door tunnels gefietst. Ook wordt er vaker naar drukkere
plekken, zoals het centrum, gefietst. De deelnemer wordt steeds zelfstandiger en mag ook af en toe moeilijke stukken
alleen fietsen.

Langzaam maar zeker merkt Esther dat een deelnemer toe is aan de afrondende fase. Deelnemers mogen de fietslessen
afronden als zij de verkeersregels kennen en zich veilig en zonder angst in het verkeer kunnen begeven. Ze moeten
bijvoorbeeld vloeiend kunnen op- en afstappen, weten hoe het verkeer werkt en aan welke kant er moet worden gefietst.
Sommige deelnemers willen sneller dan hun eigen kunnen, maar hier prikt Esther snel doorheen. Dat de deelnemers snel
willen afronden is niet verwonderingswaardig, want de beloning is groot. Als zij de fietslessen goed hebben afgerond
krijgen de deelnemers een fietspaspoort en een gratis fiets. Deze eigen fiets mogen de deelnemers samen met Esther bij
Dock24 ophalen en wordt op de juiste maat afgesteld. Nadat de deelnemers een eigen fiets hebben, krijgen zij nog één of
twee fietslessen om met de eigen fiets om te leren gaan en dan zijn ze klaar.

Ervaring en succes

Inmiddels hebben er sinds oktober 2019 ongeveer vijftig deelnemers de fietslessen afgerond. Ze hebben leren fietsen en
er is een wereld voor ze opengegaan. De ex-deelnemers kunnen nu naar de markt, naar vrienden, de kinderen op de fiets
naar school brengen en bij mooi weer met het hele gezin een stuk gaan fietsen. Ze zitten niet meer thuis en zijn uit hun
isolement gehaald, dit heeft enorme psychische voordelen. De eenzaamheid verminderd, er worden nieuwe
vriendschappen gesloten, ze vinden een baan en stromen door naar de Nederlandse taallessen en/of de handwerkclub.
Tijdens de lessen wordt de spraak en taal verbeterd en veel vrouwen vallen af omdat ze meer gaan bewegen. Het hele
gezin ervaart een positief effect als de moeder nu ook mee kan gaan fietsen.

Als de vrouwen beginnen met de fietslessen is er heel veel angst, onzekerheid en spanning. Wanneer ze echter zien dat er
geen druk is, geen tijdslimiet is en geen verkeer is op het oefenterrein zie je het zelfvertrouwen groeien. Ze ontspannen
meer en meer en beginnen zelfs te genieten. Het is een prachtig gezicht om de blijdschap en dankbaarheid te zien in hun
gezichten.

Het grootste succes van de fietslessen in Holtenbroek is te danken aan de laagdrempeligheid. Het is niet te officieel, er zijn
geen moeilijke formulieren en er is geen tijdsdruk. De vrouwen mogen zichzelf zijn, ook als ze niet kunnen lezen of niet
kunnen fietsen. Het is belangrijk om gezien en gehoord te worden. Dat de deelnemers aan het einde worden beloond met
een eigen fiets is dan de kers op de taart, “dat is dé beloning na wekenlang ploeteren”. Bovendien zou het spijtig zijn als
de deelnemers wel leren fietsen, maar geen geld hebben om vervolgens een eigen fiets aan te schaffen.

Dat de fietslessen gratis en onbeperkt worden aangeboden is een tweede punt van succes. Veel mensen in de doelgroep
hebben een laag inkomen en kunnen geen fietslessen betalen, laat staan een fiets of fietsreparatie.

Daarnaast is het belangrijk om ook kennis te hebben van de andere culturen. Dit wordt erg gewaardeerd door de
deelnemers en maakt de communicatie en gebruiken soms makkelijker te begrijpen.

De kinderfietslessen worden op een heel andere manier vormgegeven dan die voor volwassenen. Kinderen leren heel snel
en vaak kunnen zij wel fietsen, maar niet veilig. Bij de kinderfietslessen is er slechts één groep tegelijkertijd en na een
aantal weken hebben zij de lessen afgerond en kan er een nieuwe groep starten. Er worden parcoursen op het schoolplein
gemaakt waar het op- en afstappen, het remmen en het sturen wordt geoefend met vrijwilligers. De docenten van de
school geven de theorielessen. Kinderen waarvan de ouders geen fiets kunnen betalen, krijgen na afloop ook een fiets.
Deze fiets gaat, als het kind groter is gegroeid, vaak door naar broertjes of zusjes. Een bruikleenovereenkomst zou ook een
goede optie kunnen zijn, maar dat is er nu nog niet.
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Verbeterpunten en aanbevelingen

Om de werving van nieuwe deelnemers te optimaliseren zou Esther graag de flyers en posters ook in andere talen willen
laten afdrukken. Nu zijn deze enkel in het Nederlands gedrukt. Ook het werken met afbeeldingen werkt heel goed, omdat
sommige mensen analfabeet zijn.

De theorielessen zouden kunnen worden verbeterd wanneer er beeldmateriaal met uitleg, in meerdere talen, gemaakt
zou kunnen worden. Een video zorgt voor een duidelijkere uitleg dan een boekje. Daarnaast zou Esther graag een
gemeentelijke informatiebron willen hebben voor de fietstheorie, zodat het in iedere wijk waar fietslessen worden
opgezet dezelfde theorie is.

Esther adviseert om de fietslessen zo lang mogelijk gratis en onbeperkt aan te bieden. Sommige mensen zullen afhaken
wanneer er bijvoorbeeld €3,00 per les zou worden gevraagd, dit omdat het financieel niet haalbaar is en/of omdat het de
prestatiedruk verhoogd. Wellicht dat, wanneer het noodzakelijk zou zijn om een financiéle bijdrage te vragen, een
inschrijftarief een betere optie zou zijn dan lesgeld. Daarmee wordt het onbeperkte aantal lessen, en daarmee de absentie
van prestatiedruk, gewaarborgd. Voor de minima zou er dan vanuit een sociaal potje een vergoeding voor het inschrijfgeld
kunnen komen. Toch vormt iedere vorm van financiéle druk een verhoogde drempel om aan de fietslessen te beginnen.

Zoals eerder benoemd is de verhouding tussen mannen en vrouwen in veel culturen een kwetsbaar onderwerp. Hierdoor
zijn er tot dusver geen mannen toegelaten aan de fietslessen in Holtenbroek. Mannen hebben enerzijds het trots, wat
maakt dat zij niet graag gedoceerd worden door een vrouw. Anderzijds willen vrouwen niet graag ondersteund worden
door een mannelijke docent. Mannelijke PMT-studenten vormen tot Esthers verbazing geen probleem voor de
deelnemers. Dit is waarschijnlijk omdat de studenten nog als ‘kinderen’ worden beschouwd, veel deelnemers hebben zelf
zonen in diezelfde leeftijd. Het is wel belangrijk, voor ieder geslacht, om altijd toestemming te vragen of je iemand fysiek
mag ondersteunen tijdens de fietslessen.

Uit de praktijksessies blijkt dat de doelgroep een afkeer heeft tegen het Nederlandse herfst- en winterweer. Bij slecht

weer en kou komen er een stuk minder deelnemers naar de fietslessen toe. Esther zou graag in de wintermaanden een
gymzaal tot haar beschikking hebben zodat de fietslessen droog en warm door kunnen gaan.
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PROJECT FIETSBEZIT

3.2.3 Het succes van de pilot

Uit: (Travers Welzijn, 2020) Het aangeboden programma is een groot succes, opgesomd in figuur 3.2.2 hieronder. De
vijftig deelnemers zijn positief en zien - en gebruiken - hun deelname als een opstapje naar een verdere deelname aan de
maatschappij. Het kunnen fietsen en het bezitten van een fiets opent deuren die voorheen gesloten waren, denk daarbij
aan het zelfstandig boodschappen kunnen doen op de markt, het brengen van hun kinderen naar school of sport, het
kunnen uitoefenen van een baan die buiten loopafstand ligt en waarvoor niet iedere keer de betaalde bus gepakt hoeft te
worden. De deelnemers zijn uit hun isolement gehaald, hebben vriendinnen gemaakt en kunnen zichzelf ontplooien. Door
deelname aan dit programma zijn ze ook in aanraking gekomen met andere cursussen, zoals die van de Nederlandse taal,
een beweegcursus of hebben ze zich aangesloten bij een handwerkclub.

De aanpak voorziet in het wegnemen van angst en stress omtrent het fietsen. Het meedoen aan een laagdrempelig
programma zonder tijdsdruk, zonder kosten, zonder vaststaand programma en formulieren biedt hen de flexibiliteit en het
vertrouwen om ontspannen en succesvol te zijn. Het kunnen fietsen zorgt voor trots en zelfvertrouwen, waarbij de
deelnemers aandringen op het maken van foto’s en video’s die ze kunnen delen met familie en vrienden in Nederland en
in het land van herkomst. Het in ontvangst nemen van eigen fiets is de beloning voor hun harde werken en draagt bij aan
het blijven fietsen.

Het onbeperkt en kosteloos aanbieden van fietslessen aan een deelnemer, dus zonder vaststaand aantal lessen is ook een
voorwaarde voor succes gebleken. Veel mensen in de doelgroep hebben een laag inkomen en kunnen geen fietslessen
betalen, laat staan een fiets of fietsreparatie. Daarnaast is het belangrijk om ook kennis te hebben van de andere culturen.
Dit wordt erg gewaardeerd door de deelnemers en maakt de communicatie en gebruiken soms makkelijker te begrijpen.

Kinderen en volwassenen fietsen meer in Holtenbroek
80% kan na deelname zelfstandig fietsen!

(20% heeft verdere ondersteuning nodig of zit in een persoonlijke situatie die het leren belemmert)

Betere Mensen zijn Mensen zijn Mensen houden Mensen doen
verkeersveiligheid gelukkiger gezonder geld over meer mee

Vrijheid en Kilo’s kwijt door Pakken vaker de
fietsen, fitter fiets in plaats van
verkeer vergroten sociaal

voelen het OV

Fietsvaardig in het zelfredzaam, 10% school/ stage

netwerk
15% betaalde
baan

45% deelname
taalles

10% verdere
beweegactiviteiten

20% sociale
activiteiten

Figuur 3.2.2 Behaalde doelen pilot Fietsen geeft Vrijheid (Travers Welzijn, 2020)



3.2.4 Het effect van (therapeutisch) fietsen binnen het fietsproject

Uit: (Verslaglegging Fietsproject en Smart Cycling Futures, 2019) Of het aanbieden van fietslessen effect heeft op het
welbevinden van deze speciale doelgroep is er gebruik gemaakt van een kleinschalig kwantitatief onderzoek. Er is gekozen
om de meetinstrumenten: Session Rating Scale (hierna genoemd SRS) en de Outcome Rating Scale (hierna genoemd ORS)
te gebruiken. Deze meetinstrumenten zijn voor en na elke sessie (les) ingevuld door de deelnemers van het fietsproject.
De ORS is een meetinstrument dat voor elke sessie wordt afgenomen bij elke deelnemer en de SRS is een meetinstrument
dat na elke sessie wordt afgenomen.
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Figuur 3.2.3 Gemoedstoestand deelnemers voor en na elke sessie (les) (Verslaglegging Fietsproject en Smart Cycling Futures, 2019)

Door middel van de ORS en SRS is er in kaart gebracht of het welbevinden van de deelnemers is veranderd door middel
van de aangeboden fietslessen, weergegeven in figuur 3.2.3 hierboven. De SRS nam per sessie toe en dat resulteerde in
een gemiddelde uitkomst van 2,96. De uitslag van de ORS fluctueerde elke sessie waarbij de gemiddelde uitslag 2,71 is.
Daardoor kan worden geconcludeerd dat aan de hand van deze observaties tijdens de fietslessen en de uitslagen van het
onderzoek, de fietslessen een positieve invloed heeft gehad op het welbevinden van de deelnemers.

Tijdens en na het geven van de fietslessen werden de volgende gewaarwordingen opgemerkt: meer lachen, meer
interactie met de begeleiders en met elkaar (zowel verbaal als non-verbaal), motorische fietsvaardigheid nam toe (minder
zwabberen met de fiets, opeens bochten kunnen maken wat eerst niet mogelijk was, op kunnen stappen op de fiets en
balans kunnen gebruiken), de deelnemers durfden meer te proberen, zowel op initiatief van de begeleiders als van
henzelf, toenemende fanatisme door bijvoorbeeld niet meer willen stoppen met oefenen, langer door willen oefenen en
vaker willen oefenen. Tevens vertelde een deelneemster dat ze n.a.v. de fietslessen nu zelfstandig en vertrouwd kan
fietsen, nu met haar kinderen naar het centrum fietst om bijvoorbeeld boodschappen te doen. Daarbij zei ze letterlijk: “nu
ik de fiets heb blijf ik niet meer thuis”. Dit komt in overeenstemming met het onderzoek dat is uitgevoerd bij diezelfde
deelnemers.
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3.2.5 Deelnemers aan het woord

Uit: (Popkema, 2019) Op 1 en 11 juli 2019 heeft er een bijeenkomst plaatsgevonden met de deelnemers van de pilot
Fietsen geeft Vrijheid. Hier waren behalve twaalf deelnemers ook de projectleider, de twee fietscoaches van Travers en
twee vrijwilligers van de Fietsersbond aanwezig. Alle deelnemers waren vrouw. De fietscoaches van Travers speelden
tijdens het gesprek de rol van tolk: een vanuit het Engels en een vanuit het Arabisch. Er zijn verschillende vragen gesteld
aan de deelnemers, welke hieronder zijn uitgeschreven.

1. Helpt het krijgen van een fiets om te gaan fietsen? Hoe dan?

‘Het krijgen van een fiets helpt om te gaan fietsen. Als je niet kunt fietsen dan koop je er geen. Als je over een fiets
beschikt dan kun je ook zelf op pad gaan. Het kopen van een fiets is best kostbaar, dus het krijgen van een fiets zorgt
ervoor dat je niet andere dingen hoeft op te geven. Met een fiets kunnen de vrouwen onafhankelijker worden. Ze hoeven
dan niet meer te wachten tot de echtgenoot thuiskomt om met hen te gaan reizen. Fietsen is belangrijk in Nederland.
ledereen heeft een fiets dus als je wil meedoen moet je een fiets hebben. Een fiets is ook wel heel makkelijk omdat alles
dichtbij is in Nederland. Het krijgen van een fiets motiveert om het fietsen onder de knie te krijgen. Dan is er ook echt een
materiele beloning als het lukt.’

2. Helpen de fietslessen om te gaan fietsen? Hoe dan?

‘De lessen helpen goed om te gaan fietsen. Proberen werkt. Het geeft energie om te ervaren dat het je kan lukken als je
probeert. Je moet leren balanceren, dat heeft tijd nodig. Het is fijn om het in een groep te doen, dat stimuleert en
motiveert. In je eentje leren fietsen is lastig. En met de familie dat lukt ook niet zo makkelijk. De echtgenoten gaan al snel
zeuren als het niet snel lukt. De dames vinden het heel fijn dat het veilig is in de groep, dat ze onzeker mogen zijn over de
angst om te vallen, dat ze schaamte mogen hebben over dat ze het nog niet kunnen en dat ze misschien een beetje te
zwaar zijn om het snel te kunnen leren. De dames ervaren dat fietsen een goede sport is voor buik en benen, dat is prettig.
Verder is het belangrijk dat ze zoveel lessen mogen nemen als nodig is. Ze hoeven het niet al na bijvoorbeeld vijf lessen te
kunnen.’

‘Bij de lessen komen veel kleine dingetjes aan bod. Zo is het belangrijk dat aan de dames wordt verteld dat ze in de bocht
een klein beetje moeten remmen, om de snelheid te verminderen. Door dat een paar keer te oefenen kan angst worden
overwonnen. Ook wordt de dames verteld wat ze kunnen doen om niet te vallen.’

3. Helpen de verkeersveiligheidslessen (onderdeel fietslessen) om te gaan fietsen? Hoe dan?

‘De verkeersveiligheidslessen zijn belangrijk voor het leren fietsen. Je moet de regels kennen en weten wat de borden
betekenen. Dat neemt ook angst weg over hoe het zal gaan in het verkeer. Het is wel iets om langzaam te leren. Het is fijn
dat de coaches en vrijwilligers vaak herhalen wat de borden betekenen. Ook hier is het heel fijn dat de groep veilig is. Ze
durven dan de schaamte te overwinnen dat ze eigenlijk niet goed weten wat een bord betekent.’

4. Helpt het leren om zelf kleine reparaties aan de eigen fiets te doen om te gaan fietsen? Hoe dan?

‘Door te oefenen kunnen ze nu zelf een aantal dingen doen, zoals een band plakken. De neiging is er wel om naar de
fietsenmaker te gaan als er iets aan de fiets mankeert. Door sommige dingen zelf te doen kun je echter wel kosten
besparen.’

De volgende suggesties ter verbetering werden voorgesteld:
e Met steps voor volwassenen kan eerst het balanceren beter worden geoefend
e Als ze nog niet goed kunnen balanceren zouden fietsen met zijwieltjes ook kunnen helpen om alvast meer te
leren over deelname aan het verkeer
e Met een kleinere fiets voelen sommige dames zich eerst meer op hun gemak. Soms zijn ze ook kleiner dan menige
Nederlandse vrouw
Voor sommigen zou een fiets met een lage instap kunnen helpen
Fietsen met handremmen zouden het veiligheidsgevoel helpen bevorderen
De lessen mogen wel vaker dan één keer per week worden gehouden
Als de fiets mee mag naar huis kunnen ze ook thuis oefenen
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RTV Oost is bij de fietslessen in Holtenbroek gaan kijken. Meerdere
deelnemers zijn daar aan het woord geweest: “Voor een
Nederlander klinkt het gek als een volwassene nog niet kan fietsen,
begrijp jij dat?” “Ja, zeker! Veel mensen vroegen mij of ik al kon
fietsen, hoe het kon dat ik niet kon fietsen en hoelang ik al in
Nederland woon. Mijn kinderen en man kunnen allemaal fietsen,
behalve ik, dat vond ik een beetje schandalig!”

Een andere deelneemster zegt dat ze al zestien jaar in Nederland
woont, maar nog niet kon fietsen. In het begin heeft ze het wel
geprobeerd, waarna ze viel en het niet meer durfde. De fietslessen
geven een goed gevoel, toen ik voor het eerst ging fietsen had ik zo’n
fijn gevoel! Dat gevoel kon ik tot s’ nachts vasthouden, het voelde zo
vrij! Dat ik controle had over een fiets voelde heel fijn.”

(Fietsles in Zwolle, 2019)
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3.2.6 Mogelijke overwegingen hif verdieping pilot

De gemeente Zwolle wil het project Fietsen geeft Vrijheid verspreiden over andere wijken en de Provincie Overijssel wil
het project wellicht verspreiden over andere gemeenten. Marcus Popkema, onderdeel van de stuurgroep, heeft samen
met Ingrid Bakker een document geschreven over een verdieping van de huidige pilot:

Uit: (Popkema & Bakker, Overwegingen bij de uitbreiding van Fietsen geeft Vrijheid, 2020) Bij de start van het project is
geopperd dat de werkwijze van Fietsen geeft Vrijheid na verloop van tijd ook in andere Zwolse aandachtwijken zou
kunnen worden toegepast waar het bevorderen van de maatschappelijke participatie en de (positieve) gezondheid
gewenst is. Gaandeweg is daarbij geopperd om naast nieuwe Zwollenaren ook ‘kwetsbare’ inwoners (kinderen en
volwassenen met een lage economische positie) aan te zetten tot fietsen.

De verspreidingsambities kunnen op voldoende draagvlak rekenen. Betrokken partijen zien de waarde en de kansen van
het project. Voor Gemeente Zwolle kan bijvoorbeeld via het project een deel van de ambities om het fietsgebruik in de
stad te bevorderen worden gerealiseerd. Om op termijn de vruchten van het project te kunnen plukken is het evenwel
nodig om bij de verspreiding van het project goed stil te staan bij de implementatie van de vervolgstappen en de
verdieping.

Om aan te sluiten bij de ambitie van Zwolle kan worden ingezet op het bereiken van inwoners die niet of weinig fietsen,
maar dan met name op de groep ‘kwetsbaren’ die achterblijven in maatschappelijke participatie, gezondheid en bewegen.
Bij deze groep zien we tevens vaker problemen zoals werkeloosheid, armoede en overgewicht. Aangezien het hier gaat
om een moeilijk bereikbare groep, vraagt dit om extra aandacht. Hiervoor zijn op dit moment twee aanvullende
doelgroepen in beeld:

1. ‘kwetsbare’ kinderen: kinderen van ouders met een lage sociaal economische positie, waardoor ze geen fiets
kunnen aanschaffen voor hun kind;
2. ‘kwetsbare’ inactieve volwassenen: alleenstaand, samenwonend, ouder met kind(eren).

Stap 1: verdieping met kwetsbare kinderen

De gesprekken over het stimuleren van fietsen door kinderen zijn inmiddels van start gegaan. Hierbij is verbinding gelegd
met het project ‘kinderfietsenplan’ van de ANWB. Langs deze weg kan Travers Welzijn over kinderfietsen beschikken,
zodat aan de basisvoorwaarde voor deelname aan Fietsen geeft Vrijheid, namelijk het hebben van een fiets, kan worden
voldaan. Momenteel wordt uitgewerkt hoe de kinderen zullen worden benaderd en op welke wijze het
fietsstimuleringsprogramma op deze doelgroep wordt toegesneden. De verwachting is dat het plan voor de uitbreiding
van Fietsen geeft Vrijheid richting kinderen deze zomer voldoende kan zijn uitgewerkt om in het najaar van 2020
daadwerkelijk met de uitvoering te kunnen beginnen.

Stap 2: verdieping met kwetsbare inactieve volwassen

De plannen voor het benaderen van kwetsbare inactieven bevinden zich in een priller stadium.

Om hieraan verder gestalte te kunnen geven is het nodig om nader voorwerk te doen. Met het oog op deze nieuwe
doelgroep zal de werkwijze tegen het licht moeten worden gehouden en is aanpassing van het consortium misschien
nodig. Om die reden heeft het waarde om een ontwikkelfase in te lassen, waarbij het living lab als methode wordt ingezet.
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3.2 Fietslessen in Dieze

Rakija Bouizzen geeft al tien jaar fietsles (video). “Ik vind het belangrijk
dat mensen kunnen fietsen als ze wonen in nederland. Dat is iets wat
iedereen in Nederland moet doen. Door eerst te steppen trainen de
deelnemers hun balans. Daarna gaan ze pas op de fiets. In het begin is
het voor iedereen moeilijk, hoe jonger de deelnemers zijn hoe
makkelijker het gaat. De angst is het grootste struikelblok.”

Een vrouw heeft vandaag haar eerste fietsles: “Ik vind het erg leuk en wel
makkelijk omdat ik op de lage fiets kan beginne. Leren fietsen is wat mijn
droom is, ik wil graag fietstassen om met boodschappen achterop de
fiets te kunnen fietsen. Ook een mandje voorop wil ik heel erg graag”

Natasja Milkovic is bijna twintig jaar geleden naar Nederland gekomen en zij vind dat al onze vluchtelingen onafhankelijk
moeten worden. Daarom geeft zij nu fietsles aan hen (video): “Vluchtelingen komen uit heel veel verschillende landen,
meestal Arabische landen. In mijn land zou je een klein rondje fietsen en in Nederland moet je echt deelnemen aan het
verkeer, dat is heel anders. Wij bieden fietslessen aan, ieder persoon heeft een wisselend aantal lessen nodig. De meeste
mensen zijn heel bang. Als Nederlandse fietser heb je vaak niet door hoe bang de ander op de fiets kan zijn.

3.2.1 Interview fietsvrijwilliger Natasja Milkovic

Deelnemers

Er zijn deelnemers die nog nooit hebben gefietst, maar ook deelnemers die graag beter willen leren fietsen. Per les zijn er
zes tot acht deelnemers. Wanneer er meer dan tien deelnemers zijn, wordt de groep gesplitst. In de lente zijn er meestal
meer deelnemers, vanwege het mooiere weer.

Werving en campagnes

Nieuwe cursisten komen op verschillende manieren bij de fietslessen in Dieze terecht. Via internet, folders en
krantenberichten wordt het bestaan van de fietslessen gepromoot. Ook Travers kan mensen doorverwijzen naar de
fietslessen in Dieze.

Opbouw lessen

In de Zwolse wijk Dieze hebben de deelnemers 10 tot 15 lessen de tijd om te leren fietsen. Er zijn twee startmomenten in
het jaar, het voorjaar en het najaar. De deelnemers die in het najaar starten, hebben slechts 10 fietslessen, dit in verband
met het slechtere weer. Er zijn slechts een paar mensen die in al die jaren niet binnen 15 lessen klaar waren, vaak was
hierbij een onderliggend gezondheidsprobleem het obstakel. Wanneer mensen nog niet klaar zijn, is het geen probleem
om extra lessen te krijgen. De lessen kosten €2.50 per stuk, wat zorgt voor een lichte prestatiedruk.

Het lesgeld schrikt geen potentiele deelnemers af, het is geen belemmering om aan de lessen te beginnen. Voor veel
mensen is het lesgeld geen financieel probleem en zijn zij bereidt er een klein bedrag voor te betalen. Wanneer
deelnemers geen geld hebben voor de fietslessen, wordt de gemeente via Mustafa gecontacteerd hierover. Dan wordt er
gevraagd aan de gemeente om het lesgeld te vergoeden.

In de beginjaren van de fietslessen in Dieze voelden migrantenvrouwen zich bezwaart als er mannelijke cursisten bij
waren. Indien de vrouwen zich zo voelden, werden er gescheiden lessen aangeboden. Mannelijke cursisten zijn wel
welkom in Dieze, omdat ook zij soms fietslessen kunnen gebruiken. De vrouwelijke deelnemers ondervinden geen hinder
van het geslacht van Mustafa, omdat hij de lessen niet geeft. In Dieze geeft Natasja samen met een andere vrijwilliger de
fietslessen. Door het inburgeren van migrantvrouwen, leren zij ook dat het in Nederland gebruikelijker is om als man en
vrouw gezamenlijk les te krijgen.
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https://www.youtube.com/watch?v=NXRJt3FGlnc&feature=youtu.be
https://www.youtube.com/watch?v=KSOrX_GSeRY&feature=youtu.be

Inhoud lessen

Angela van der Kloof, strategisch adviseur mobiliteit bij Mobycon, heeft jarenlang fietslessen georganiseerd vanuit het
Centrum Buitenlandse Vrouwen in Tilburg. Natasja Milkovic heeft hier kennisgemaakt met de lesmethode ‘Stap voor stap
op de fiets’ van CBV Tilburg. Deze lesmethode wordt in Holtebroek en in Dieze nog steeds gebruikt. Ongeveer negentien
jaar geleden wilde Travers in Zwolle starten met het aanbieden van fietslessen aan migrantenvrouwen, sinds die tijd is ook
Natasja al betrokken bij de fietslessen. Natasja helpt als vrijwilliger zowel in Holtebroek bij Esther van Dijk als in Dieze bij
Mustafa Marangoz.

In Dieze worden de fietslessen als cursus aangeboden, dit maakt het een andere invalshoek dan het
fietsstimuleringsprogramma in Holtenbroek. In Dieze kunnen de deelnemers gebruik maken van een oefenfiets tijdens de
lessen, maar zij krijgen geen eigen fiets als beloning.

Er zijn een aantal mensen geweest die van de lessen in Dieze naar de lessen in Holtenbroek zijn overgestapt, vanwege het
krijgen van een fiets en de gratis fietslessen. In die context ondervindt Dieze wat negatieve effecten van de komst van het
fietsstimuleringsprogramma in Holtenboek. Echter, omdat beide fietslessen door Travers worden georganiseerd, is er
geen concurrentie.

Aanmelding en intake
Nieuwe cursisten kunnen Mustafa bellen of e-mailen om zich aan te melden. Via Travers kan er ook aangemeld worden.
Op de folders en online informatie staan Mustafa’s contactgegevens vermeldt.

Theorie

In het theoriegedeelte worden belangrijke verkeersregels en verkeersborden uitgelegd. De theorie is in Dieze hetzelfde als
in Holtenbroek. Het belangrijkste is hierbij de makkelijke jip-en-janneketaal. Sommige cursisten vinden het fijn om de
theorie uit een boek te leren, maar het overgrote deel leert het meeste van de praktijk. Door op straat de theorie uit te
leggen, is het voor de cursisten beter te begrijpen.

Praktijk

In Dieze worden de fietslessen als eerste aangeboden op het schoolplein van OBS De Springplank. Wanneer de
deelnemers de basisvaardigheden bezitten, gaan ze oefenen in het naastgelegen park. Vervolgens wordt ook het centrum
van Zwolle meegenomen. In het praktijkgedeelte wordt er geoefend met op- en afstappen, hand uitsteken, sturen,
evenwicht bewaren en bochten maken. In de laatste lessen worden zowel de theorie als de praktijk op straat
gecombineerd en ontvangen de deelnemers een certificaat.

Ervaring en succes

De motivatie van nieuwe cursisten in Dieze is erg hoog. Zij willen graag leren fietsen omdat het veel goedkoper is dan een
auto of het openbaar vervoer. Natasja denkt dan ook niet dat er een verschil zit in het gebruik van de fiets na de
fietslessen tussen Holtenbroek en Dieze, daarvoor is de gratis fiets geen cruciale factor.

Door gezinsleden te stimuleren de fiets te gebruiken binnen de stad, worden kinderen positief gestimuleerd om ook te
gaan fietsen. Het fietsprogramma draagt bij aan dat mensen de fiets pakken voor de kortere afstanden, ook al hebben ze
wel een auto. Door dit bij kinderen al vroeg te stimuleren, zullen zij later ook vaker de fiets pakken.

Verbeterpunten en aanbevelingen

Natasja zou het leuk vinden als de werkwijze van Holtenbroek ook in Dieze wordt toegepast. In Holtenbroek is het voor
mensen makkelijker om deel te nemen, omdat het gratis is. Dat maakt de drempel kleiner. Mustafa en Natasja zijn meer
bezig met het werven van nieuwe deelnemers dan dat Esther dat in Holtenbroek moet doen. Het belonen met een eigen
fiets werkt voor de deelnemers in Holtenbroek heel stimulerend, dat zou in Dieze ook wel mogen. In de huidige situatie
moet Natasja cursisten erg aanmoedigen om zelf een fiets te kopen, om zo het fietsen niet te verleren.
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Bijlage 1: Demografie Zwolle en andere gemeenten

1.1 Zwolle

Zwolle is een gemeente in de provincie Overijssel. De gemeente Zwolle heeft een totale oppervlakte van 11.936 hectare
en de gemiddelde dichtheid van adressen is 2.025 per km2. Op 1 januari 2020 wonen er 128.861 mensen in de gemeente
Zwolle, verdeeld over 56.732 huishoudens (Cijfers over Zwolle, sd).

1.1.1 Bevolkingsdichtheid

In afbeelding B1.1 hiernaast is de verdeling van
inwoners weergegeven. De wijk Stadshagen heeft de
meeste inwoners, de Poort van Zwolle de minste. De
verdere verdeling van inwoners, samen met de
bevolkingsdichtheid, is als volgt:

Wijk Inwoners Bevolkingsdichtheid
Stadshagen: 25.610 17.3
Ittersum: 14.744 48.5
Schelle: 14.412 18.6
Aa-landen: 13.332 48.7
Assendorp: 12.870 42.2
Diezerpoort: 10.538 55.8
Holtenbroek: 9.968 47.1
Wipstrik: 6.410 57.8
Westenholte: 5.377 9.9
Berkum: 4.460 2.4
Binnenstad: 3.963 73.4
Kamperpoort: 3.683 33.2
Marsweteringlanden:  1.170 0.7
Soestweteringlanden: 908 0.8
Poort van Zwolle: 372 1.6

De bevolkingsdichtheid geeft de verhouding aan tussen
het aantal inwoners en de oppervlakte van het gebied.
In de bovenstaande opsomming is de
bevolkingsdichtheid weergegeven in gemiddeld aantal
inwoners per hectare land. In de binnenstad van Zwolle
is de bevolkingsdichtheid het grootste. Wipstrik is de
woonwijk met de hoogste bevolkingsdichtheid.

Vechtianden (1.044)

-tanden (13.352)

Westenholte (5.377)

Sinnenstad (3.963Wipstrk (6.410)
Poort van Zwolle (372) o Pl

Marsweteringlanden (1.170)

HATTEM

[ asc | Soestweteringlanden (508)

EZEP

Figuur B1.1 Verdeling inwoners gemeente Zwolle (Cijfers over Zwolle, sd)
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PROJECT FIETSBEZIT

1.1.2 Leeftijdsopbouw

De leeftijdsopbouw van de wijken in de gemeente Zwolle is erg verschillend, deze leeftijdsopbouw is percentueel
weergegeven in figuur B1.2 hieronder. In de wijk Stadshagen (21%) wonen de meeste kinderen en in Kamperpoort (21%)
en de binnenstad (22%) wonen de meeste jongvolwassenen. In Diezerpoort (50%), de binnenstad (55%) en Stadshagen
(47%) wonen de meeste volwassenen in de leeftijd 25-54 jaar. In de wijk Vechtlanden (35%) wonen de meeste mensen in
de leeftijd 55-74 jaar en de meeste 75-plussers wonen in de wijk Berkum (15%).
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Figuur B1.2 Percentuele verdeling leeftijd inwoners gemeente Zwolle (Cijfers over Zwolle, sd)
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1.1.3 Migratie

In Zwolle wonen mensen met een
migratieachtergrond. Hierbij wordt er
onderscheid gemaakt in Westerse migranten
(inwoners met als herkomst een van de landen
in Europa (exclusief Turkije), Noord-Amerika,
Oceanig, Indonesié of Japan) en Niet-Westerse
migranten. In Zwolle is 82.5% van de inwoners
een autochtoon, 6,8% is een Westerse migrant
en 10,7% is een Niet-Westerse migrant (Cijfers
over Zwolle, sd). Het aandeel migranten per
woonwijk is in figuur B1.3 hiernaast
weergegeven.

Zichtbaar is dat in de wijk Holtenbroek (37%) de
meeste mensen met een migratieachtergrond

wonen, gevolgd door de wijk Diezerpoort (25%).

In de meeste wijken is het aandeel Niet-
Westerse migranten groter dan het aandeel
Westerse migranten.

(8]
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Figuur B1.3 Inwoners met migratieachtergrond per wijk (Cijfers over Zwolle, sd)

Assendorp

B Gemiddeld gestandaardiseerd inkomen per huishouden
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Diezerpoort

Holtenbroek

Figuur B1.4 Inkomen per wijk ten opzichte van gemeente Zwolle (Cijfers over Zwolle, sd)

1.1.4 Inkomen en armoede

Het gemiddeld gestandaardiseerd besteedbaar
inkomen® per huishouden is weergegeven in
figuur B1.4 hiernaast. De gemiddelde waarde
van Zwolle ligt in deze grafiek op de O-lijn. Het
gemiddeld gestandaardiseerd besteedbaar
inkomen per huishouden is in gemeente
Zwolle €24.900.

In de grafiek is goed zichtbaar dat de wijken
Diezerpoort en Holtenbroek ver onder het
gemiddelde besteedbare inkomen per
huishouden zitten. Dit inkomen is in
Diezerpoort gemiddeld €20.200 en in
Holtenbroek gemiddeld €19.700.

De woonwijken Berkum (€29.500) en Schelle
(€28.400) zitten ruim boven het gemiddelde.
Van de wijken Westenholte, Vechtlanden en
Marsweteringlanden zijn geen
gestandaardiseerde inkomenswaarden
beschikbaar. De wijk Ittersum is de enige die
het gestandaardiseerde inkomen exact op het
gemiddelde van Zwolle heeft.

¢ Het gemiddeld besteedbaar inkomen is het bruto-inkomen verminderd met betaalde inkomensoverdrachten zoals alimentatie van de ex-echtgeno(o)t(e), -
premies inkomensverzekeringen zoals premies betaald voor sociale verzekeringen, volksverzekeringen en particuliere verzekeringen in verband met
werkloosheid, arbeidsongeschiktheid en ouderdom en nabestaanden, -premies ziektekostenverzekeringen, en -belastingen op inkomen en vermogen. Het
huishoudeninkomen bestaat uit de som van inkomens van de afzonderlijke huishoudensleden. Het gestandaardiseerd besteedbaar inkomen is het besteedbaar
inkomen gecorrigeerd voor verschillen in grootte en samenstelling van het huishouden. Deze correctie vindt plaats met behulp van zogenoemde

equivalentiefactoren. (Cijfers over Zwolle, sd).
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In figuur B1.5 hiernaast is het percentage van 20%
de particuliere huishoudens dat qua inkomen
onder de 105% van het sociaal minimum valt.
Het sociale minimum (of het beleidsmatig 16%
minimum) is het wettelijk bestaansminimum

18%

zoals dat in de politieke besluitvorming is 14%
vastgesteld. 12%
10%

In de gehele gemeente Zwolle is dit percentage
10%. In het figuur is zichtbaar dat in 8%
Holtenbroek 19% van de huishoudens onder

. L : S 6%
het sociale minimum valt. In Diezerpoort is dit ’
18%. 4%

2%

De wijken Marsweteringlanden en Berkum
hebben het minste aantal huishoudens dat 0%
onder het sociale minimum valt.
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Figuur B1.5 Percentage huishoudens met inkomen onder 105% van sociaal minimum

(Cijfers over Zwolle, sd)
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1.2 Andere gemeenten

Vanuit de provincie Overijssel is de vraag gekomen om ook de demografie van gemeenten rondom Zwolle te benoemen in
deze rapportage. In samenspraak zijn hiervoor de gemeenten Dalfsen, Deventer, Kampen en Olst-Wijhe aangewezen.

1.2.1 Bevolkingsdichtheid

In figuur B1.6 hiernaast is de dichtheid van de
verschillende gemeenten weergegeven. De grafiek
toont het aantal inwoners, adressen en
personenauto's per vierkante kilometer land. Dit
geeft een beeld van ‘de mate van concentratie van
menselijke activiteiten’ in het gebied. Ter vergelijking
is hier ook het gemiddelde van Nederland aan
toegevoegd in de oranje kleur.

Zichtbaar wordt dat gemeente Zwolle de hoogste
bevolkingsdichtheid heeft, gevolgd door de
gemeente Deventer. De gemeente Olst-Wijhe heeft
de minste bevolkingsdichtheid. De adressendichtheid
is zowel in Zwolle, Deventer als Kampen hoog.
Dalfsen en Olst-Wijhe hebben een vergelijkbare
adressendichtheid. De dichtheid van personenauto’s
verschilt erg per regio.

1.2.2 Leeftijdsopbouw

Bevolking

Adressen

Auto's

0 250 500 750 1000 1250 1500 1750 2000 2250

ENederland BZwolle BDalfsen BDeventer BKampen B Olst-Wijhe

Figuur B1.6 Dichtheid van inwoners, adressen en personenauto’s
(Allecijfers.nl, sd)

Figuur B1.7 hieronder geeft de leeftijdsopbouw van de vijf gemeentes weer. Hierin is de bevolking procentueel
weergegeven in vijf leeftijdscategorieén. In de gemeente Kampen wonen de meeste kinderen en in de gemeente Olst-
Wijhe de minste. Het aandeel jongeren in de leeftijdscategorie 15-24 jaar is in alle vijf gemeentes ongeveer gelijk aan
elkaar. In Zwolle wonen de meeste mensen tussen de 25-44 jaar, gevolgd door Deventer en Kampen. In de gemeente Olst-
Wijhe wonen de meeste volwassenen met een leeftijd tussen de 45-65 jaar. In bijna alle gemeentes is deze
leeftijdscategorie de grootste. De ouderen wonen vooral in de gemeenten Olst-Wijhe en Dalfsen.

Zwolle Dalfsen

Deventer

Kampen Olst-Wijhe
H0-14 joar

B 15-24 jaar
B 25-44 jaar
B 45-65 jaar

m 45 joar of ouder

Figuur B1.7 Procentuele leeftijdsopbouw verschillende gemeentes (Allecijfers.nl, sd)
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1.2.3 Migratie

Het figuur B1.8 hieronder geeft een percentuele weergave van het aantal inwoners met een migratieachtergrond.
Deventer biedt huis aan de meeste migranten, de gemeente Dalfsen de minste. In het figuur is onderscheid gemaakt in
Westerse migranten (Inwoners met als herkomst een van de landen in Europa (exclusief Turkije), Noord-Amerika, Oceanié,
Indonesié of Japan) en Niet-Westerse migranten.

Zwolle
Dalfsen
Deventer

Kampen

Olst-Wijhe

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% 70% 75% 80% 85% 90% 95% 100%

B Autochtoon B Migratie Westers B Migratie Niet-Westers
Figuur B1.8 Percentueel aantal inwoners met een migratie-achtergrond verschillende gemeentes (Allecijfers.nl, sd)

1.2.4 Inkomen en armoede

In onderstaand figuur B1.9 zijn de gemeentes Dalfsen, Deventer, Kampen, Olst-Wijhe en Zwolle weergegeven met de roze
kleur. In het figuur is ook het gemiddelde inkomen per inwoner (Allecijfers.nl, sd) weergegeven, hierin is een gradatie
zichtbaar gemaakt met een donkere naar een lichte kleur. Uit het onderzoek (Allecijfers.nl, sd) blijkt dat 7% van de
huishoudens in gemeente Zwolle een inkomen heeft op of rond het sociaal minimum. In gemeente Deventer is dit 8%, in
gemeente Kampen 5%, in gemeente Olst-Wijhe 5% en in gemeente Dalfsen hebben 4% van de huishoudens een zeer laag

inkomen.

€24.200
Steenwijkerland
€ 21.900
] Staphorst
€19.500 €19.500
| > Hardenberg
Kampen = 2 3B €20.900

€ 20.900
Ommen
€ 22.200

€ 20.300

Tubbergen| py;n1eliand
€22.300 | ¢22900
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Figuur B1.9 Gemiddeld inkomen per inwoner per gemeente (Allecijfers.nl, sd)
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Bijlage 2: De fiets

2.1 Fietsgebruik in Zwolle

De ruggengraat van het fietsen in een gemeente is het
hoofdfietsnetwerk, waarop de fietsers gebundeld worden en idealiter
zo’n 70% van de verplaatsingsafstand afleggen. Een goed
hoofdfietsnetwerk leidt de fietser op een veilige en comfortabele
manier naar zijn bestemming. Dit netwerk nodigt uit om te fietsen en
maakt de keuze voor de fiets logisch. Om dit te bereiken dient een
netwerk te voldoen aan de vijf hoofdeisen voor wegontwerp: het
fietsnetwerk moet direct, comfortabel, veilig, aantrekkelijk en
samenhangend zijn (Aanbevelingen voor Zwolle Fietsstad, 2014).

In tegenstelling tot de meeste Nederlandse gemeenten zijn in Zwolle
het hoofd autonetwerk en het hoofd fietsnetwerk grotendeels
gescheiden. Het fietsnetwerk in Zwolle is weergeven in de afbeelding
B2.1 hiernaast. Zwolle gebruikt een aantal kwaliteitscriteria voor haar
(hoofd)fietsnetwerk, zoals fietsstraatinrichting in woonstraten,
breedte van fietspaden en fietsstroken, asfaltverharding, brede
wachtstroken bij een verkeerslicht en markering bij oversteken.

Zwolle Fietsstad, 2014)

In 2000 en 2006 heeft Zwolle deelgenomen aan de Fietsbalans, opgezet door het onderzoeksteam van het landelijk
bureau van de Fietsersbond. Met de Fietsbalans (Fietsbalans Zwolle, 2006) wordt het gemeentelijke fietsklimaat op
verschillende aspecten vanuit de positie van de fietser op basis van objectief meetbare gegevens onderzocht.

In Zwolle lag het gemiddelde fietsaandeel bij de verplaatsingen tot 7,5 kilometer over de jaren 2003-2005 op 49%.

Figuur B2.1 Fietsnetwerk in Zwolle (Aanbevelingen voor

Daarmee scoort Zwolle op het aspect fietsgebruik ‘zeer goed’ ten opzichte van de in de Fietsbalans gehanteerde norm. In
de figuren B2.2 en B2.3 zijn de modal-splits van Zwolle en Nederland uitgelicht. In de modal-split van alle verplaatsingen in

het jaar 2005 is een opmerkelijk verschil tussen het aandeel fietsritten in Zwolle (34%) en Nederland (26%). In Zwolle
wordt duidelijk veel gefietst.

Zwolle 2003-2005 Nederland 2003-2005
2% _ 0% 2% 29/, 0% 2%

\

= Fiets m Auto ®lopen = OV = Trein = Overig = Fiets ®= Auto ®lopen = OV = Trein = Overig
Figuur B2.2 Fietsgebruik in Zwolle <7.5 km afstand (Fietsbalans Figuur B2.3 Fietsgebruik in Nederland <7.5 km afstand (Fietsbalans
Zwolle, 2006) Zwolle, 2006)
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2.2 Fietsgebruik in andere gemeenten in Overifssel

In onderstaand figuur B2.4 is het fietsgebruik in de provincie Overijssel weergegeven in de periode 2015-2017. Het
percentage geeft het fietsgebruik weer bij een ritafstand van < 7,5 kilometer. In figuur B2.5 daaronder is het aandeel
fietsgebruik weergegeven op alle afstanden. De gemeentes Dalfsen, Deventer, Kampen, Olst-Wijhe en Zwolle zijn
weergegeven met de roze kleuren. Zichtbaar is dat de gemeentes Zwolle en Kampen het hoogste fietsgebruik hebben van
de provincie. Na Wageningen in Gelderland (58%) zijn Kampen en Zwolle ook landelijk de gemeentes met een hoog
fietsgebruik (Volksgezondheidenzorg.info, 2015-2017). Gemiddeld heeft de Provincie Overijssel 39% fietsritten bij een
afstand kleiner dan 7,5 kilometer. Bij een afstand groter dan 7,5 kilometer is dit aandeel 26% in de Provincie. De modal-
split van de Provincie Overijssel is volgens gegevens van het CBS (CBS Statline, 2020) de afgelopen jaren redelijk
vergelijkbaar met de gegevens van heel Nederland (<7,5 km = 34%, >7,5 km = 23%). Gegevens over het landelijke
fietsgebruik worden in paragraaf 2.3 verder toegelicht.
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Figuur B2.4 Fietsgebruik per gemeente, bij afstand van < 7,5 km (Volksgezondheidenzorg.info, 2015-2017)
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Figuur B2.5 Fietsgebruik per gemeente, alle afstanden (Fietsberaad.nl, 2010) 1



2.3 Landelijke- en historische ciffers over fietsen

2.3.1 Geschiedenis

Voor dit rapport is er kort onderzoek gedaan naar de algemene geschiedenis van de fiets in Nederland. Hiervan is de
grafiek B2.6 hieronder een resultaat. In deze grafiek staat met de rode lijn aangegeven hoe het aandeel fietsritten op de
totale verplaatsing zich de afgelopen 120 jaar heeft bewogen. De oranje lijn toont het Nederlandse fietspark en de blauwe
lijn geeft de bevolkingsgroei van Nederland weer. In de tekst op de volgende pagina wordt het verloop van de grafiek
uitgelegd.
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Figuur B2.6 Fietsgeschiedenis van Nederland (Kiedron, 2004) (SWOV, 1984) (CBS, sd) (BOVAG-RAI, 2008)
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Uit: (Kiedron, 2004) Ondanks zijn bescheiden uiterlijk en betrekkelijk eenvoudige bouw kan de fiets tot de grote
uitvindingen gerekend worden. Van deze bewering getuigt het feit dat het principiéle idee van de fiets sinds de jaren 90
van de 19¢ eeuw tot nu toe onveranderd is gebleven. De geschiedenis
van de ontwikkeling van de fiets is vol van onnauwkeurigheden en
twijfels over de oorsprong van verschillende machines die in zekere
mate de voorlopers van de fiets waren. Slechts één gebeurtenis is
buiten alle twijfel. Aan het uiterste begin was de uitvinding van het
wiel. Eeuwen gingen voorbij en er is veel onduidelijkheid over de
eerste ontwerpen. In 1817 introduceerde de Duitse Freiherr Karol
von Drais von Sauerbrun de Laufmachine. In 1867 exposeerde
vervolgens de heer Ernst Michaux, een wagenmaker uit Parijs, het
eerste roterende trapper systeem en omstreeks 1870 begonnen de
Nederlanders kennis te maken met de ‘vélocipeden’. De fiets die lijkt
op het hedendaagse vervoersmiddel werd begin 20 eeuw
geintroduceerd en werd populairder dan ooit.

De verhoging van de mobiliteit van de mens bracht revolutionaire gevolgen voor de maatschappij. De afstanden die
vroeger gemakkelijk alleen met een paard of koets konden afgelegd worden, kwamen geleidelijk binnen bereik van de
meerderheid van de maatschappij. Dat had o.a. invloed op de werkgelegenheid, het onderwijs en de
beroepsdifferentiatie. Het werd mogelijk om verder van de woonplaats een baan te hebben of naar een afgelegen school
te gaan. Bij verschillende beroepen werd de (dienst)fiets ingeschakeld hetgeen de arbeidsproductiviteit aanzienlijk
verhoogde.

De opmars van de vélocipédisten leidde tot veel conflicten tussen fietsers en de rest van de maatschappij. Toen het aantal
van het rijdende volk toe nam, begonnen andere weggebruikers agressief op fietsers te reageren. De strijd tegen fietsers
op openbare wegen was nog in volle gang toen ook de eerste voorzieningen voor fietsers werden getroffen. Aanvankelijk
was de Nederlandse overheid niet erg in speciale voorzieningen voor fietsers geinteresseerd. Alles begon dankzij het
particuliere indicatief van de liefhebbers van vélocipéden. In een zomerdag van 1885 kwam er een student met een
concept om het meest westelijke pad van de Maliebaan voor fietsers te bestemmen. De toestemming werd verleend maar
enkele proefnemingen met deze fietsstroken hadden toch geen succes. Pas rond de eeuwwisseling begon de Nederlandse
regering zich met de fietspaden te bemoeien.

Er kan worden vastgesteld dat rond de eeuwwisseling van de 19e naar de 20ste eeuw de fiets werkelijk een
volksvervoermiddel werd. Dat is ten eerste gebeurd dankzij een sterke prijsdaling, van 250 in 1880 (een half jaarloon) tot
35 in 1930 (een weekloon). Als gevolg van de algemene bereikbaarheid van de fiets overheerste hij het straatbeeld in de
steden. Het tijdperk 1920-1950 was het hoogtepunt van het fietsgebruik in Nederland. Van het begin van de 20ste eeuw
af groeide het fietsgebruik snel. Het aantal rijwielen nam zelfs sneller toe dan de bevolkingstoename.

In 1899 telde men 19 rijwielen per 1000 inwoners en in 1916 resp.
126, maar tot de jaren twintig was het aantal fietsen relatief klein.
Sinds ongeveer 1920 stegen de cijfers zeer vlug en werd de fiets
een nationaal vervoermiddel bij uitstek. De grootste toename, van
ca. 2 miljoen fietsers, vond in de jaren twintig plaats. In 1926
waren er 301 rijwielen per duizend Nederlanders. Na 1920 liep het
fietsgebruik enorm op en veranderde de mobiliteit van de
maatschappij. De talloze karren en wagens verdwenen van het
straatbeeld. Mensen verplaatsten zich massaal naar verder
verwijderde plaatsen, hetgeen vroeger te kostbaar of te tijdrovend == : _
zou zijn geweest. De trams waren nog een soort van exclusief iﬂz\\ : S ' : ’ } ik
transportmiddel en het busvervoer die zich tijdens de Eerste Wereldoorlog ontwikkelde concurreerde in eerste instantie
met de trein, niet de fiets. Het blijkt dat de toestand van het openbaar vervoer een grote rol speelde bij het fietsgebruik.
In steden zoals Amsterdam, Eindhoven of Enschede was het aandeel van de fiets in het verkeer zeer hoog; 80-90 procent.
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De geringe rol van bussen en trams was toe te schrijven aan de dichtbebouwde kom in het geval van Amsterdam. Andere
steden waren te klein en te arm om goed openbaar vervoer te ontwikkelen.

De auto verscheen reeds aan het eind van de 19e eeuw op de Nederlandse wegen. Evenals met het rijwiel, werden
automobielen aanvankelijk alleen als een recreatief speelgoed voor gegoede burgerij beschouwd. Maar ondanks het feit
dat de auto tot de Eerste Wereldoorlog bijna geen rol speelde in de economie, werd het beschouwd als het vervoermiddel
van de toekomst en kreeg het speciale aandacht van de kant van het gezag. Sinds de vroege jaren van de 20 eeuw was
de overheid met de eerste autovoorzieningen bezig, wat grote invloed had op het verkeersbeleid. De straten werden
steeds drukker. De gemiddelde verkeersintensiteit is tussen 1916 en 1938 zesvoudig toegenomen. In 1939 waren er
ongeveer 3.7 miljoen fietsen en honderdduizend auto’s op de wegen. Het groeiende aantal verkeersdeelnemers en het
verschil in de snelheid veroorzaakte een stijgend aantal verkeersongevallen. Alleen in 1934 waren er al 774 slachtoffers
van wie een derde fietsers waren.

Tijdens de Tweede Wereldoorlog daalde het gebruik van fietsen aanzienlijk als gevolg van vorderingen door de bezetter,
maar vooral ook vanwege de schaarste aan onderdelen en fietsbanden, die in maart 1941 op de bon gingen. In 1940 was
er één rijwiel per twee Nederlanders. Drie jaar later werden er 55% minder fietsen geteld. In 1942 stond het autoverkeer
op het niveau van 1924 en het fietsverkeer was even groot als in 1935.

Enkele jaren na de Tweede Wereldoorlog bleef het vooroorlogse verkeersmodel voortduren ten opzichte van de
economische situatie. In 1947 gebruikte meer dan de helft van alle forenzen de fiets, terwijl slechts 5% met de auto reed.
Maar van de jaren vijftig af begon de voordien zo felbegeerde fiets zijn vroegere status van basisvervoermiddel snel te
verliezen. Het autopark nam sterk in aantal toe, boven de honderdduizend auto’s. Er waren toen zelfs deskundigen die
meenden dat de fiets binnenkort uit het straatbeeld zou verdwijnen.

Uit: (SWOV, 1984) Na 1950 steeg het aantal rijwielen in Nederland enorm. Een samenhang met de economische
ontwikkeling, de welvaart van het individu en de daaraan gekoppelde massamotorisering is hier voor de hand liggend. Het
aantal fietsen is in de periode 1950 t/m 1982 met bijna 90% gestegen. Van bijna 6 miljoen in 1950 tot ruim 11 miljoen in
1982. “Nederland, fietsland”. Dat imago is in de loop der jaren in het buitenland ontstaan, en terecht. Vooral na de
oliecrisis van 1973 is ook intern actief aan die beeldvorming gewerkt.
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2.3.2 Geschiedenis modal-split

In de grafiek 2.7 hieronder is het aandeel fietsritten in Nederland vitgewerkt. Dit zijn de verplaatsingen binnen een
afstand van 7,5 kilometer. Hierin zijn de historische gegevens van Nederland, Amsterdam, Enschede en Eindhoven ook
meegenomen. Van de gemeente Zwolle zijn helaas weinig historische gegevens gevonden. Wel is zichtbaar dat Zwolle
sinds 1994 het grootste aandeel fietsritten in de modal-split heeft.
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Figuur B2.7 Modal-split van Nederland (Kiedron, 2004) (SWQV, 1984) (CBS, sd) (BOVAG-RAI, 2008)
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2.3.3 Actuele cijfers

In Nederland wordt veel gefietst. Sinds 2002 neemt het fietsgebruik fors toe en in 2005 was de totaal afgelegde
fietsafstand in Nederland maar liefst 14,4 miljard kilometer. Het aandeel van de fiets in Nederland bij verplaatsingen over
kortere afstand (tot 7,5 kilometer) is gegroeid van 33% in 2002 tot 35% in 2005. In afbeelding B2.8 hieronder is het
percentage fietsgebruik in Nederland weergegeven per gemeente bij een afstand van minder dan 7,5 kilometer. De
gemeentes die de Provincie Overijssel heeft uitgelicht, zijn in de roze kleur verduidelijkt. In de tabel B2.9 onder de
afbeelding zijn de gemeentes uitgeschreven die een fietsgebruik percentage hebben van 45 of hoger op de korte
afstanden. Op de Nederlandse Waddeneilanden wordt veel gefietst, op Schiermonnikoog zelfs 100% (hier geldt een
autoverbod). In de tabel is zichtbaar dat Kampen op de achtste plek staat en Zwolle met 52,9% op de tiende plek van
Nederland. In de meerderheid van de gemeenten in Noord- en Midden-Nederland ligt het percentage fietsers op 35% of
meer. In het zuiden van Nederland wordt minder gefietst, hier ligt het percentage fietsgebruik veelal onder de 35%. Het
fietsgebruik is het laagst in Zuid-Limburg (minder dan 20%), alleen in Maastricht en de daaraan grenzende gemeente
Eijsden-Margraten wordt bij meer dan 25% van de verplaatsingen met een korte afstand gebruik gemaakt van de fiets
(Volksgezondheidenzorg.info, 2015-2017).
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Figuur B2.8 Fietsgebruik per gemeente in Nederland, bij afstand van < 7,5 km (Volksgezondheidenzorg.info, 2015-2017)

Schiermonnikoog 100,0% Gouda 50,3% Elburg 48,0% Neerijnen 45,9%
Vlieland 77,3% Oldebroek 50,2% Utrecht 47,9% Midden-Delfland 45,9%
Ameland 70,1% Groningen 49,6% Bergen (NH.) 47,9% Nijkerk 45,6%
Ten Boer 59,5% Zoeterwoude 49,5% Baarn 47,5% Opmeer 45,6%
Heiloo 59,4% Staphorst 49,2% Zwartewaterland 47,5% Menameradiel 45,6%
Wageningen 58,3% Leiden 49,2% Bloemendaal 47,4% Putten 45,5%
Montfoort 54,6% Edam-Volendam  48,9% Zutphen 47,2% Oost Gelre 45,4%
Kampen 53,9% Oldenzaal 48,8% Oude Usselstreek 47,2% het Bildt 45,3%
Zuidhorn 53,0% Bunnik 48,7% Ouder-Amstel 46,9% Katwijk 45,2%
Zwolle 52,9% Voorst 48,2% Alkmaar 46,8% Schagen 45,1%
Delft 52,7% IJsselstein 48,2% De Bilt 46,6% Rozendaal 45,0%
Texel 52,0% Franekeradeel 48,1% Veenendaal 46,3% Krimpenerwaard 45,0%
Eemsmond 51,2% Oudewater 48,1% Doesburg 46,2%

Houten 50,7% Middelburg 48,1% Westerveld 46,2%

Tabel B2.9 Meer dan 45% fietsqebruik per gemeente in Nederland, bij afstand van < 7,5 km (Volksgezondheidenzorg.info, 2015-2017)

46



PROJECT FIETSBEZIT

2.4 Belang van fietsen

De voordelen en het belang van fietsen zijn veelzijdig. Zowel op economisch-, sociaal-, milieu- als gezondheidsvlak heeft
meer fietsgebruik positieve gevolgen. Aandacht voor veiligheid is wel heel belangrijk, want ongelukken met fietsers komen
nog regelmatig voor. In onderstaande diagram B2.10 zijn alle voordelen van een verhoogd fietsgebruik per categorie
opgesomd.

Uit: (Kwanten, 2017) Van alle voordelen die met de fiets geassocieerd worden is gezondheid waarschijnlijk de meest
geaccepteerde. Fietsen heeft net zoals lopen het voordeel dat de eigen energie wordt gebruikt om vooruit te komen. Het
is de beweging die goed is voor de mens. Fietsen wordt dan ook als ‘medicijn’ gezien tegen overgewicht, hart- en
vaatziekten, diabetes, maar ook tegen depressie. Door bewegingsarmoede zijn wereldwijd 9% van alle sterfgevallen
voortijdig. Mensen overlijden niet aan te weinig bewegen zelf, maar aan ziektes die daardoor ontstaan, zoals hart- en
vaatziekten, suikerziekte en borst- en darmkanker. Uit recent onderzoek van het ‘Healthy Urban Living’-
onderzoeksprogramma van de Universiteit Utrecht blijkt dat Nederlanders door hun gewoonte om te fietsen gemiddeld
een half jaar langer leven dan de niet-fietsende wereldbevolking. Ook voorkomt fietsen ongeveer 6500 doden in ons land.

Het RIVM (Rijksinstituut voor Volksgezondheid en Milieu) erkent het belang van beweging en vindt dan ook dat de directe
leefomgeving van mensen meer zou moeten uitdagen tot bewegen. Begin 2007 publiceerde het instituut een lijst met
aanbevelingen om stadsmensen in beweging te krijgen. Het stimuleren van fietsen wordt een aantal keer genoemd. ‘Een
gezonde buurt is een veilige buurt, waar ouders hun kinderen durven te laten fietsen omdat fietspaden bijvoorbeeld
vrijliggend zijn,” schrijft het RIVM. En: ‘Bewegen lukt het makkelijkst als het ingepast kan worden in de dagelijkse route’.

e\u'\dﬁo
\uchtY er

Diagram B2.10 Voordelen verhoogd fietsgebruik (Gezondeleefomgeving.nl, sd)
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2.4.1 Gezondheidsvoordelen
“Overgewicht, hart- en vaatziekten en diabetes staan bovenaan de

.o . L]
lijst van r‘r)eest voorkomende aandoeningen. ?e veroorzaken. veel niet- 'ﬁ‘tSOI'
persoonlijk leed en zorgen voor hoge kosten in de gezondheidszorg. f.
) S L - ietser
Maar er is een eenvoudig huis-tuin-en-keuken medicijn: de fiets
(Fietsersbond.nl, sd). Wanneer bovendien 12,5% van de korte
afstandsritjes met de auto door fietsen zou worden vervangen, dan 8,7 7,4
leidt dit tot 3-14 maanden toename in levensverwachting door verzuimdagen verzuimdagen
toename van lichamelijke activiteit (de Hartog, Boogaard, Nijland, por jans per jaar

& Hoek, 2010). Ook het aantal verzuimdagen verschilt tussen
mensen die wel en niet fietsen, zoals in de afbeelding B2.11

. ) Diagram B2.11 Aantal verzuimdagen niet-fietser en fietser
hiernaast is weergegeven.

(Gemeente Groningen, 2015)

Fietsen verhoogt de fitheid
Regelmatig fietsen verhoogt de fitheid met 13%.
Het fitheidsniveau van werknemers die fietsen komt overeen met het fitheids-niveau van vijf jaar jongere
collega’s, en voor regelmatige fietsers ligt dit zelfs op tien jaar jonger.

Voor ongetrainden is drie kilometer enkele reisafstand naar het werk, ofwel circa tien tot vijftien minuten
op een regulier tempo, al voldoende om de fitheid te verhogen.

Circa 25% van de werknemers fietst naar het werk en een kwart van hen voldoet aan de beweegnorm
alleen al door regelmatig naar het werk te fietsen.

(TNO, Fietsen is groen, gezond en voordelig, 2010)

Hart- en vaatziekten

Uit: (Hoogdalem, 2009) ‘De gezondheid van hart- en bloedvaten is afhankelijk van een aantal factoren: de samenstelling
van het bloed, de stroming ervan, de flexibiliteit van de bloedvaten en de toestand van de vaatwand zelf. Bewegen grijpt
in op alle vier.” Annabelle Slingerland is arts en onderzoeker bij het Leids Universitair Medisch Centrum: ‘Actief bewegen,
zoals sporten of fietsen, kan het bloed aanzienlijk verbeteren. De toevoer van zuurstof zorgt voor een betere
vetverbranding en door de lichamelijke inspanning gaat het bloed beter stromen en worden afvalstoffen sneller
afgevoerd. Bewegen helpt meestal ook om de bloeddruk te verlagen, waardoor de vaatwand minder onder druk komt te
staan.’

Luchtwegaandoeningen

Sporten of bewegen versterkt de ademhalingsspieren, het verbetert de conditie en mensen worden er fitter door. Daarom
is sporten of bewegen met astma of andere luchtwegaandoeningen zo belangrijk. Mensen hoeven niet gelijk actief te
sporten, vijf dagen per week een half uur bewegen levert al goede resultaten op voor de gezondheid (Longfonds.nl, sd).
Fietsers worden echter wel meer blootgesteld aan luchtverontreiniging tijdens het fietsen en lopen een groter risico op
een ongeval, maar dit weegt niet op tegen de positieve effecten van bewegen (INHERIT, 2017) (de Hartog, Boogaard,
Nijland, & Hoek, 2010).

Diabetes type 2

Uit: (Hoogdalem, 2009) ‘Bewegen zou de start moeten zijn van de behandeling voor mensen met beginnende diabetes. Je
kunt ook op dieet gaan, dat helpt ook, maar bewegen helpt sneller.” Harm Kuipers, hoogleraar sport, bewegen en
gezondheid aan de Universiteit van Maastricht, heeft onderzoek gedaan naar bewegen en diabetes. Bewegen is volgens
hem hét middel voor alle fasen van deze stofwisselingsziekte. ‘Bovendien remt het de negatieve gevolgen voor hart- en
bloedvaten van een verhoogd suiker- en insulinegehalte in het bloed.’

Mensen met diabetes type 2 hebben vaak overgewicht. Fietsen is dan minder belastend voor de gewrichten dan lopen.
Ten tweede kun je het fietsen zo belastend voor hart- en bloedvaten maken als je wilt. Je kunt een korte tijd flink hard
fietsen, maar je kunt ook rustig aan wat langer fietsen. Dat werkt net zo goed. Belangrijk is dat diabetici blijven bewegen.
Lekker buiten fietsen helpt, blijkt uit zijn onderzoek, want dat is plezierig en houden mensen langer vol.
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Slaapkwaliteit

Slaap is net als eten en drinken een eerste levensbehoefte. Hoeveel uur slaap mensen dagelijks nodig hebben, is per
persoon verschillend. Gemiddeld heeft een volwassene boven de 25 jaar 7 tot 8 uur slaap per dag nodig. Behalve leeftijd
speelt ook lichamelijke activiteit een rol in de slaapbehoefte. Hoe actiever mensen zijn (zowel lichamelijk als geestelijk),
hoe meer uren slaap ze nodig hebben.

Uit: (TeamAlert, 2019) Verschillende studies tonen een positief verband aan tussen fysieke activiteit en slaapkwantiteit. In
hoeverre fysieke activiteit optreedt als beschermende factor is afhankelijk van de timing en intensiteit van de activiteit.
Adolescenten die vaker zwaar intensief sporten behalen een betere slaapkwantiteit, dit is niet gevonden voor
adolescenten die gemiddeld intensief sporten. Bovendien wordt gevonden dat fysieke activiteit beschermend is voor
slaapkwantiteit wanneer het vroeg op de avond plaatsvindt, maar activiteiten die laat in de avond plaatsvinden, zorgen
juist voor een latere bedtijd. Dit is in lijn met het slaaphygiénevoorschrift om in de laatste anderhalf uur voor het slapen
gaan geen intensieve activiteiten meer te ondernemen.

Overgewicht

Fietsen helpt bij gewichtsverlies
Dagelijks 30 minuten fietsen op een gemiddeld tempo van 18 km/u levert 150 kcal extra verbruik op
(boven stilzitten).
Fietsen is een goede manier om overgewicht te voorkomen en voor mensen met overgewicht een

ideale manier om te bewegen.
Omdat in Nederland bijna iedereen regelmatig op de fiets stapt, is het overgewicht bij Nederlanders
gemiddeld lager dan in de ons omliggende landen

(TNO, Fietsen is groen, gezond en voordelig, 2010)

Van de Nederlanders van 18 jaar en ouder is 50% te zwaar, 14% is zelfs veel te zwaar. Jaarlijks stijgen deze percentages.
Overgewicht is ongezond en obesitas, ernstig overgewicht, wordt zelfs gezien als een gevaar voor de volksgezondheid.
Bewegen en (dus ook) fietsen leidt aantoonbaar tot een gewichtsafname. Fietsbeleid is daarmee ook gezondheidsbeleid
(KPVV CROW, 2019). Uit verschillende onderzoeken (Hess & Russell, 2012) blijkt er een verband te bestaan tussen de mate
waarin mensen bewegen en hun Body Mass Index (BMI). Nog interessanter is dat dezelfde onderzoeken in veel gevallen
ook een verband vinden tussen de inrichting van de stedelijke omgeving (0.a. hoge of lage dichtheid) en/of de toegang tot
openbaar vervoer en de mate waarin de inwoners bewegen. Er lijkt dus een verband te bestaan tussen ruimtelijke
ordenings- en mobiliteitsbeleid en de mate van overgewicht.
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Onderstaande figuur B2.12 toont in hoeverre het totaal aantal fietskilometers per inwoner in een gemeente afwijkt van
het landelijk gemiddelde. Gemiddeld fietst een Nederlander 959 kilometer per jaar in de periode 2012-2017 (OViN, sd).
Opmerkelijk is dat overgewicht, zichtbaar in figuur B2.13, veel meer voorkomt daar waar men weinig fietst. Kanttekening
is wel dat het aantal fietskilometers komt uit de OViN enquéte en dus zeker voor minder grote gemeenten grote
onnauwkeurigheden vertoont. In het figuur B2.14 is het percentage overgewicht en het aantal fietskilometers per inwoner
tegen elkaar afgezet. Daaruit komt naar voren dat er op gemeentelijk niveau een licht verband is tussen meer fietsen en
een lager percentage overgewicht (r = -0,36). Bedacht moet worden dat naast bewegen nog andere factoren van invloed
zijn op het percentage overgewicht, zoals de demografische en sociaaleconomische samenstelling. Hoewel grafiek B2.14
geen oorzakelijk verband aantoont geeft het Fietsberaad wel de volgende indicatie: Bij 10% meer fietsgebruik daalt het
percentage inwoners met bewegingsarmoede met 1,5 procent-punten. Dit wordt bereikt als een gemiddelde inwoner per
dag 1 minuut en 15 seconden langer op de fiets zit.
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Figuur B2.12 Afwijking t.o.v. Figuur B2.13 Overgewicht in Figuur B2.14 Gemiddeld aantal fietskilometers per
landelijk gemiddelde fietskilometers 2016, per gemeente onder persoon per dag (2012-2017) versus het percentage
per persoon per jaar (Goudappel volwassenen van 19 jaar en ouder overgewicht (2016), per gemeente (KPVV CROW,

Coffeng, sd) (CBS en RIVM, 2016) 2019)

Uit: (Hoogdalem, 2009) In de strijd tegen de toenemende zwaarlijvigheid speelt een fietsvriendelijke omgeving een
centrale rol, stelt hoogleraar voeding aan de Vrije Universiteit Jaap Seidell. Een fietspad en een fietsenstalling moedigen
aan tot bewegen. Een gezonde leefomgeving van jongs af aan is erg belangrijk. Dat betekent een omgeving die uitnodigt
tot bewegen en gezond eten. Bewegen verhoogt de insulinegevoeligheid van de vetcellen, evenals minder eten. Doe je
beiden, dan gaat het afvallen extra hard. ‘Vet is een levend orgaan dat stoffen produceert die effect hebben op ziekte en
gezondheid. Bewegen stimuleert de vetverbranding direct. Daarbij is duurinspanning gunstiger dan een heftige inspanning
van korte duur. Een halfuur matig intensief fietsen per dag is al genoeg om de vetverbranding op peil te houden’.

In Zwolle heeft Seidell, in samenwerking met de Fietsbond, onderzoek gedaan naar de leefomgeving en overgewicht van
kinderen in Zwolle. Dit onderzoek heette CheckKid en heeft plaatsgevonden in 2006, 2009 en 2012, 38 basisscholen
hebben hun medewerking verleend aan het onderzoek (Hogeschool Windesheim, 2012). Er blijkt een duidelijke relatie
tussen sociaaleconomische positie en (on)gezond gedrag te bestaan. In bijvoorbeeld de wijk Diezerpoort kampen relatief
veel kinderen met overgewicht en obesitas; dat is in het bijzonder het geval in gezinnen met ouders die niet in Nederland
geboren zijn. Gezinnen eten vaak minder gezond en kinderen zitten relatief meer achter TV of computer. Kinderen in
Diezerpoort sporten en bewegen minder dan leeftijdsgenootjes in andere wijken. Gezinnen in Diezerpoort leunen voor
gezondheidsvoorlichting op hun directe sociale omgeving: de huis- of schoolarts, de leerkracht of de eigen familie. Hun
directe fysieke omgeving ervaren zij echter als weinig uitnodigend voor sport, spel en bewegen. Er is letterlijk te weinig
ruimte, men vindt buitenspelen gauw onveilig en de rommel op straat ervaart men als onhygiénisch (Gemeente Zwolle,
2008).
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Mentale gezondheid

Uit: (Hoogdalem, 2009) ‘Fietsen maakt endorfine en serotonine aan, hormonen die ook aangemaakt worden onder
invloed van moderne antidepressiva. Maar met fietsen is het een natuurlijk proces zonder bijwerkingen.” stelt huisarts
Willem Heckman. “Bewegen gaat het verval van de hersenen tegen en beinvloedt de emoties, het lijkt net zo goed te
werken als Prozac” zegt hoogleraar klinische neuropsychologie aan de Universiteit van Tilburg Margriet Sitskoorn.
Depressie is een gemoedstoestand waarbij verschillende structuren in de hersenen betrokken zijn, hersengebieden die
gaan over angst, agressie en geheugen. Met behulp van medicijnen of operaties kan de structuur van de hersenen worden
aangepast. Maar behalve op de structuur kan er ook invloed uitgeoefend worden op de communicatie tussen de
verschillende hersendelen. Uit onderzoek blijkt dat bepaalde gebieden in de hersenen voor en na cognitieve
gedragstherapie veranderd zijn. Je kunt dus de emoties, gedrag en gedachten veranderen. Bewegen speelt daarin een
belangrijke rol. Bewegen maakt stoffen aan die de plasticiteit van het brein bevorderen en het verval van het brein tegen
kan gaan. Je houdt een beter geheugen en je kunt beter plannen. Ook weten we dat bewegen helpt bij het verminderen
van stress, langdurige stress kan delen van de hersenen beschadigen.

Bovendien heeft bewegen ook effect op de stemmingen die het brein produceert. Een bekend fenomeen is de ‘runners

high’ bij hardlopers. Sporten, zoals hardlopen, maakt neurotransmitters zoals endorfine vrij. Endorfine onderdrukt pijn en
geeft een plezierig bijeffect zoals een geluksgevoel of euforie.
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2.4.2 Economische voordelen

De Rijksoverheid wil Nederland fietsvriendelijker maken (Rijksoverheid.nl, sd). Dat is goed voor de gezondheid van
mensen. Het kabinet stelt zichzelf tot doel om deze regeerperiode 200.000 extra forenzen op de fiets te krijgen of op de
fiets in combinatie met het openbaar vervoer. In het regeerakkoord staat dat er €100 miljoen beschikbaar is voor de
aanleg en/of aanpassingen van snelfietsroutes en fietsenstallingen. In het Klimaatakkoord van juni 2019 belooft de
overheid nog eens €75 miljoen extra te reserveren voor fietsenstallingen en slimme oplossingen voor extra
fietsparkeerplekken. Het kabinet zet zich in voor een sterker fietsbeleid. De fiets is de afgelopen jaren een volwaardig
vervoermiddel geworden. Dat is belangrijk omdat de mobiliteit in Nederland is toegenomen, zowel in steden als tussen
steden. Fietsen heeft daarnaast allerlei voordelen. Om het fietsbeleid te versterken werken overheden, marktpartijen,
maatschappelijke organisaties en andere instellingen samen. Dit doen zij in het programma Tour de Force.

Staatssecretaris Van Veldhoven (Infrastructuur en Waterstaat) wil dat 200.000 mensen uit de file op de fiets gaan. De
Randstad groeit tot 2040 fors. “Het is mijn ambitie om te zorgen dat de mensen vlot naar hun werk, school, familie of
vrienden kunnen. De fiets levert een belangrijke bijdrage aan de bereikbaarheid, de leefbaarheid en gezondheid. Het zorgt
voor minder files en geeft ruimte aan mensen die geen keuze hebben. Daarom wil ik het fietsen stimuleren met als doel
dat er 200.000 extra forenzen uit de auto gaan en dat we samen 3 miljard meer fietskilometers gaan maken.” Aldus Van
Veldhoven (Rijksoverheid.nl, sd).

Ruimtegebruik

Uit: (Klinkenberg, 2017) Ooit werd de komst van de auto
gezien als een manier om de drukte in de stad te
verminderen, omdat het de mogelijkheid bood om verder
van elkaar en van de voorzieningen te wonen. Echter, auto’s
gingen de stad overnemen: grachten werden gedempt en
omgevormd tot stadswegen en pleinen kwamen vol auto’s
te staan. De fiets is hierdoor behoorlijk in de verdrukking
gekomen. Men kiest binnen de stad veel voor de auto en
neemt daardoor veel ruimte in. Een omslag maken naar
duurzame mobiliteitsvormen is lastig, maar die omslag naar
meer voetgangers, fietsers en openbaar vervoer is hard
nodig.

Uit: (Fietsersbond.nl, 2011) De Fietsersbond (toen nog
ENWB) maakte in 1979 de poster Ruimtegebruik. De
verschillen in ruimtegebruik tussen eenzelfde aantal
voetgangers, fietsers, automobilisten en buspassagiers in
een straat werden in een oogopslag duidelijk. De poster,
zichtbaar in afbeelding B2.15, was zeer populair en
verscheen jarenlang in vele binnenlandse en buitenlandse
publicaties. In Minster en in Des Moines (lowa, VS) hebben
ze inmiddels een eigen versie gemaakt met nog steeds
dezelfde boodschap die eigenlijk geen toelichting behoeft:
kijk eens hoeveel ruimte je overhoudt als je investeert in
voorzieningen voor voetgangers, fietsers en openbaar
vervoer.

RUIMTEGEBRUIK echte nederlandse fietsersbond  postbus 2150 3440 DD woerden

Figuur B2.15 Ruimtegebruik in Nederland, zoals uvitgebracht door
de ENFB (Fietsersbond.nl, 2011)
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Uit: (Milieudefensie, 2017) Een auto neemt nogal wat plek in beslag. Er zijn wegen nodig en genoeg ruimte op die wegen.
Veel meer dan de fiets, die voor en achter minder afstand hoeft te houden. Hoe harder de auto rijdt, hoe meer ruimte om
de auto heen nodig is. Onderstaande afbeelding B2.16 geeft duidelijk het ruimtegebruik weer van verschillende
vervoersmiddelen. Een geparkeerde fiets neemt 10x minder ruimte in dan een geparkeerde auto. Een rijdende fietser
neemt zelfs 28x minder ruimte in dan een rijdende auto.

= A

Voetganger Voetganger
@ lopend stilstaand
7 m?
B méb 0
Auto Auto Tram Fietser Fiets
50 km/u, met 1 inzittende geparkeerd 50 inzittenden 15 km/u geparkeerd

Figuur B2.16 Ruimtegebruik per vervoersmiddel (Milieudefensie, 2017)

Uit: (Kwanten, 2017) Een auto neemt aanzienlijk meer vierkante meters in van onze kostbare ruimte dan een fiets. De
jaarlijkse kosten (uitgaande van een rendement van 7%) voor het ruimtebeslag in Utrecht komen op een kleine vijftig euro
per m2. Als er meer mensen gaan fietsen en ze de auto laten staan, gaan delen of wegdoen dan levert die ruimte — op
termijn — een kostenbesparing op. Een rijdende fiets in plaats van een rijdende auto zou daarmee een ruimtewinst
opleveren van €17 per dag (ervan uitgaande dat er de hele dag wordt gereden). Een geparkeerde fiets in plaats van een
geparkeerde auto zou een ruimtewinst van €2,30 per dag opleveren. Omdat het ruimtegebruik niet direct verandert met
een verandering van de modal split (de vrijkomende ruimte kan niet direct op een andere manier worden gebruikt), is dit
element niet opgenomen in de berekening van de maatschappelijke effecten van het extra fietsgebruik in het BUF (Bruto
Utrechts Fietsproduct).
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PROJECT FIETSBEZIT

Financieel

Fietsen is voordelig
e Fietsen is een goedkope manier van transport. De kosten van het fietsen zijn erg afhankelijk van het soort
fiets. Fietsen op een eenvoudige woon-werk fiets (allround fiets) kost circa 175 euro per jaar. Fietsen op
een elektrische fiets kost circa 290 euro per jaar. Ter vergelijking: autorijden kost 2500-8500 euro per jaar

bij een gemiddeld jaarkilometrage.

Fietsen bespaart kosten voor infrastructuur.

Fietsen kan kosten besparen in de gezondheidszorg.

Fietsen kan kosten (en tijd) besparen van deelname aan sportactiviteiten.

(TNO, Fietsen is groen, gezond en voordelig, 2010)

De gezondheid gerelateerde winst door fietsen wordt geschat op 19 miljard euro per jaar. Het kabinet geeft ieder jaar
ruim 2 miljard euro uit aan autowegen. Voor circa één derde van dat geld zijn de stedelijke fietsinfrastructuur,
fietsenstallingen en regionale fietssnelwegen volledig op orde, inclusief stimuleringsregelingen. Dat levert niet alleen
minder files op, maar ook schonere lucht, minder verkeerslawaai, minder klimaatschade, meer ruimte in de stad en
tientallen miljoenen minder zorgkosten (Platform Gezond Ontwerp, 2016).

Uit: (Kwanten, 2017) Om een totaalbeeld te krijgen van de economische en maatschappelijke effecten van een
toenemend fietsgebruik, is in Utrecht het Bruto Utrechts Fietsproduct (BUF) opgesteld. De totale, indicatieve waarde van
de maatschappelijke baten voor Utrecht bedraagt ruim 250 miljoen euro, zichtbaar in figuur B2.17. Van de berekende
maatschappelijke effecten komt het gros van de waarde aan automobilisten ten goede (72%).
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= Reistijd- en betrouwbaarheidswinst _\

autoverkeer
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m Klimaat en luchtkwaliteit
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= Besparing OV-subsidie

= Ongevallen

Figuur B2.17 Totale maatschappelijke baten in miljoenen euro’s (Kwanten, 2017)

Een kwart van de Nederlandse reizen naar het werk gaat per fiets , maar fietsen levert ook werk op. En het zijn niet alleen
de fietsenverkopers en fietsenmakers die profiteren van fietsers. In Nederland Fietsland zijn er veel organisaties en
bedrijven die direct of indirect aan fietsen verdienen. Nu de populariteit van de fiets groeit, neemt ook het aantal banen
toe. In Europa levert de fietseconomie — bestaande uit fietsproductie, toerisme, retail, infrastructuur en dienstverlening —
655.000 banen op. Dat zijn veel meer banen dan er zijn in bijvoorbeeld de mijnbouw of staalindustrie.

De directe economische waarde (bijdrage aan het nationaal inkomen) van de fiets in Utrecht bedroeg in 2014 ruim €38
miljoen. Hiermee hangt samen dat de fiets zorgde voor een werkgelegenheid ter grootte van 274 FTE. Voor elke miljoen
aan autokilometers die wordt vervangen door fietskilometers, levert dit €80.000 aan de lokale productie, €40.000 aan
toegevoegde waarde en één arbeidsplaats op.
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Uit: (Kwanten, 2017) In 2015 zijn in Utrecht in totaal 53 miljoen meer fietskilometers gemaakt dan in 2010, die voor een
groot deel te danken zijn aan een overstap vanuit de auto. Uitgaande van €0,106 aan brandstofkosten per kilometer zorgt
dit voor een besparing aan brandstofkosten van €1,4 miljoen op jaarbasis. Omdat brandstofkosten voor het grootste deel
uit accijnzen, BTW en bijdragen voor de oliemaatschappijen bestaan, verdwijnt het merendeel van de bestedingen uit de
lokale economie. Van de opbrengsten gaat slechts 4% naar de pomphouder en blijft daarmee in de Utrechtse economie.
Voor het overige worden de brandstofbestedingen elders in Nederland of het buitenland opnieuw besteed. Het geld dat
door reizigers niet aan brandstof wordt besteed wanneer zij meer fietsen, wordt deels aan overige (lokale) zaken
uitgegeven, zoals bestedingen in de detailhandel en horeca. Hierbij blijft gemiddeld 32% in de lokale economie.

Een besparing op brandstof levert daardoor toegevoegde economische waarde voor de lokale economie. Dit levert een
direct effect op voor de lokale productie van €3,1 miljoen (verschil tussen uitgaven aan brandstof (€0,2 miljoen) en
uitgaven aan overige zaken (€3,4 miljoen). Indirect levert dit ook een positief effect op, omdat lokale ondernemers door
de extra bestedingen ook meer kunnen uitgeven. Dit leidt daarnaast tot een hogere toegevoegde lokale waarde en extra
werkgelegenheid. In de berekeningen is verrekend dat ook de marge voor pomphouders in de lokale economie blijft. Uit
onderstaande tabel B2.18 blijkt dat een stijging van het fietsgebruik ten koste van autokilometers een effect heeft op de
lokale werkgelegenheid, omdat door effecten op de lokale productie sprake is van een toename in het aantal banen.

Lokale toegevoegde

Effecten Lokale productie Lokale werkgelegenheid
waarde
Direct €3.140.000 €1.730.000 23
Indirect €1.220.000 €690.000 7
Totaal €4.360.000 €2.420.000 30

Figuur B2.18 Directe en indirecte effecten stijging van het fietsgebruik (Kwanten, 2017)

Toename bezoek stadscentra

Uit: (Kwanten, 2017) De fiets is ook belangrijk voor de lokale economie. Zo blijkt langzaam verkeer het meeste bij te
dragen aan de omzet van bijvoorbeeld supermarkten. Hoewel het vervoer van boodschappen met de auto makkelijker is,
komt een fietser vaker terug en besteedt zo uiteindelijk meer. Bovendien bieden vaker terugkerende klanten meer kansen
op klantenbinding. Juist in een fietsvriendelijke binnenstad waar de fiets gewaardeerd wordt, levert dit kansen op. Denk
hierbij aan het omhoog brengen van het serviceniveau door verschillende functies aan elkaar te koppelen.

Een goed voorbeeld hiervan is de winkel aan de Mariaplaats waar een fietsenstalling gekoppeld wordt aan verhuur en
service met onder andere buggy’s voor kinderen en bakfietsen voor vervoer van spullen. Een ander mooi voorbeeld is de
P-route fiets in Utrecht, een innovatief verwijssysteem voor fietsparkeren dat met digitale bordjes aangeeft hoeveel
plaatsen er in de stallingen in het centrum en bij het station vrij zijn. Van alle bezoekers aan Utrecht komt nu al 36% op de
fiets, en door innovatie kan het aantal fietsers als klant voor de lokale economie alleen maar groeien.
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2.4.3 Milieu en infrastructurele voordelen

Kortere afstanden

Uit: (Linden, Piet van der, 2012) In de meeste Nederlandse gemeenten, van groot tot klein, hebben fietsers op
verplaatsingsafstanden tot 5 kilometer overwegend minder tijd nodig dan automobilisten, zie afbeelding B2.19 hieronder.
De verhouding van de verplaatsingstijd tussen fietsers en automobilisten is in afbeelding B2.20 weergegeven. In de eerste
helft van het vorig decennium was dat alleen zo in grote gemeenten met meer dan 100.000 inwoners. In de tweede helft
hebben de middelgrote en kleine gemeenten zich daar bij geschaard. De oorzaak hiervan is dat fietsers hun fiets sneller
kunnen parkeren bij de bestemming of kortere routes ter beschikking hebben of onderweg minder oponthoud
ondervinden.

De reden is dat de gemiddelde verplaatsingssnelheid van de auto dermate is gedaald dat deze nog slechts 1 km/u boven
die van de fiets ligt en in gemeenten met meer dan 100.000 inwoners zelfs al op hetzelfde niveau ligt. De lagere
verplaatsingssnelheden van de automobilist worden veroorzaakt door zowel een lagere gemiddelde snelheid op de route
als de langere loopafstanden van en naar de parkeerplaats: de autorijsnelheid is met 7% gedaald en de looptijden met
maar liefst 15%. Hieraan ligt uiteraard ten grondslag de toename van de automobiliteit en de autoparkeerdruk. Dat laatste
aspect manifesteerde zich in de Fietsbalans-2 door het vaker gebruik maken van parkeergarages in plaats van op straat
parkeren.

Zoals hiervoor vermeld, naast de verschillen in verplaatsingstijd hebben ook de aanwezigheid van betaald autoparkeren
en de tariefhoogte invloed op het fietsgebruik. Daarom is bij de onderzochte Fietsbalans-verplaatsingen ook gekeken naar
de ontwikkelingen op dit gebied. Het totaal aantal locaties met betaald autoparkeren blijkt te zijn toegenomen met 14%
en de uurtarieven zijn gestegen met bijna 50%. De Fietsbalans-metingen bevestigen dus het beeld uit andere
onderzoeken.

Voor de verplaatsingscategorieén woning-werk, woning-school, woning-sportvoorziening en woning-ziekenhuis geldt dat
fietsers binnen hun gemeenten meer tijd nodig hebben dan automobilisten. In zijn algemeenheid geldt dat werk-,
sportvoorziening- en ziekenhuislocaties een bovengemiddeld goede autobereikbaarheid hebben omdat zij vaak dichtbij
een stroomweg gelegen zijn. De reden dat scholieren naar school binnen hun gemeenten meer tijd nodig hebben per fiets
dan per auto is eenvoudig maar zeker vermeldenswaard: de leerlingen zijn meer tijd kwijt om voor hun fiets een plekje te
vinden.

Verplaatsingssnelheid tot 5 km. Verplaatsingstijd verhouding fiets / auto
2000-2004 2006-2010 > 1,0 fiets langzamer < 1,0 fiets sneller
2000-2004 2006-2010
21,5
AUTO: 1,13
-in kleine gemeenten
-in gem. 50.000 - 100.000 1,08
- in grote gemeenten
18,3
17,8
0.95 0,98
. 16,4
FIETS: —— Kleine gemeenten 0,93
-in gem. 50.000 - 100.000 45 » 15,2 20.000 - 50.0000
- in grote gemeenten ' 15,0 — Middelgrote gemeenten
14,2 14,5 50.000 - 100.000 0,84
& 13,7 — Grote gemeenten
13,6 >100.000

Figuur B2.19 Verplaatsingssnelheid fiets en auto tot 5 kilometer
(Linden, Piet van der, 2012)

Figuur B2.20 Verplaatsingstijd verhouding fietsers en

automobilisten (Linden, Piet van der, 2012)
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Oponthoud op de weg

Uit: (Otto van Boggelen , 2010) Regionale snelfietsroutes staan sterk in de belangstelling. Dat is grotendeels te danken aan
het project ‘Met de fiets minder file’, dat de Fietsersbond en het ministerie van Verkeer en Waterstaat in 2007 startte. Vijf
routes werden geselecteerd, met als ambitie 5% minder middellange autoritten op de snelweg. Inmiddels zijn
verschillende evaluatiestudies verschenen. Doorgaans ligt het zwaartepunt in het Nederlandse fietsbeleid op de korte
afstanden. Terecht, want ruim 80% van alle fietsverplaatsingen is korter dan 5 km. Bovendien valt er op de korte
afstanden nog veel winst te halen. Voor bijna een derde van alle korte verplaatsingen stapt de Nederlanders nog steeds in
de auto. De korte afstanden blijven kortom prioriteit verdienen, maar om verschillende redenen was en is meer aandacht
voor de middellange afstanden (5 tot 20 km) gewenst.

Ruim twee jaar na de start van het project heeft MuConsult een evaluatie gepubliceerd over de effecten van de vijf
regionale fietsroutes. Ditmaal zijn de fietsers op de regionale fietsroutes geénquéteerd. Zoals te verwachten zijn de hoge
ambities niet gehaald. Volgens de evaluatie is ruim 1% van de automobilisten op de parallelle snelwegen overgestapt op
de fiets (in plaats van 5%). Toch zou ook dat een heel mooi resultaat zijn, gezien de beperkte omvang van de
verbeteringen.

Otto van Boggelen, codrdinator Fietsberaad,

. Fietsgebruik +10% Autogebruik
schreef samen met Jos Hengeveld (DHV Ruimte en 0,25 fietskm per Inwoner per dag extra — aulok”gmete,g 3%
mobiliteit) een gevoeligheidsanalyse van de sttokiometers binen 08 kow: -6

effecten van fietsbeleid in Alkmaar (van Boggelen, \L
2010). Met verkeersmodellen is voor de
middelgrote stad onderzocht wat de effecten zijn
op de bereikbaarheid, leefbaarheid en
volksgezondheid als het fietsgebruik met 10% toe-
of afneemt.

Ernstige verkeersslachtoffers
Ernstige geluidhinder

CO2-uitstoot particulieren

Inwoners met bewegingsarmoede
Parkeerdruk bedrijventerrein
Een krachtig fietsbeleid heeft vooral grote
positieve effecten op problemen die traditioneel
op het bordje van de afdeling verkeer liggen, zoals
zichtbaar in afbeelding B2.21 hiernaast. Concreet:
het verminderen van de parkeerdruk in het
centrum en het verbeteren van de ! !
bereikbaarheid. De effecten op de lokale -20% -10% 0%
luchtkwaliteit zitten in de midden categorie. De
bijdrage aan de bestrijding van geluidhinder,
bewegingsarmoede en het broeikaseffect is relatief 10% op het autogebruik en een aantal maatschappelijke problemen (van
bescheiden, maar nog steeds substantieel. Het Boggelen, 2010)

aantal mensen dat onvoldoende beweegt is

bijvoorbeeld zo groot, dat ook een procentueel kleine afname veel inwoners betreft. Om de effectiviteit van gemeentelijk
fietsbeleid goed te kunnen bepalen, zouden de kosten en de effecten van fietsbeleid vergeleken moeten worden met
kosteneffectiviteit van andere maatregelen om bijvoorbeeld bewegingsarmoede te bestrijden. Voor dit onderzoek is dat
een stap te ver. Gegevens over kosten en effecten van alternatieve maatregelen zijn niet beschikbaar op gemeentelijk
niveau. Daarnaast hoeft het stimuleren van fietsgebruik een gemeente weinig te kosten, als gebruik gemaakt wordt van
prijsprikkels (parkeerbeleid en kilometerheffing).

Uitstoot fijn stof

Uitstoot stikstofoxiden

Auto's in verblijffsgebieden

Tijdverlies automobilisten

Parkeerdruk centrum

Figuur B2.21 Overzicht van de effecten van een toename van het fietsgebruik met

De kwaliteit van de bereikbaarheid wordt vaak uitgedrukt in voertuigverliesuren van automobilisten. De verkeersmodellen
voorspellen een explosieve toename van het aantal voertuigverliesuren als gevolg van ‘autonome’ ontwikkelingen. Het
wegennet van Alkmaar is in 2020 een groot deel van de dag zwaar belast. Dat verklaart ook waarom een toename van het
fietsgebruik met 10% zo’n forse invloed heeft op de verliestijd voor automobilisten in 2020. Het aantal verliesuren per
autoverplaatsing daalt met 15%. Vooral op de verkeersaders binnen de kom stroomt het autoverkeer beter door, maar op
de ring neemt het aantal voertuigverliesuren fors af. Hoewel niet meegenomen in de berekeningen, is het aannemelijk dat
ook fietsers en busreizigers reistijdwinst zullen boeken. Door de afname van het autoverkeer kunnen bijvoorbeeld de
cyclustijden van verkeerslichten korter, waar alle verkeersdeelnemers van profiteren.
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Verkeersveiligheid

Rutgers University schreef in ‘The Journal of Oral and Maxillofacial Surgery’, dat uit hun onderzoek blijkt dat ondanks dat
er een toename van het aantal fietsers op de weg is geweest tijdens de onderzoekperiode van 2008 tot 2017, het totale
aantal gezichts- en hoofdletsels als gevolg van fietsongevallen niet toenam (Rutgers University, 2019). “Wij denken dat dit
te wijten kan zijn aan het ‘safety-in-numbers’ fenomeen. Hierbij zorgen toegenomen openbare veiligheid campagnes,
overheids- en particuliere financiering voor faciliteiten en infrastructuur en het algemene toegenomen bewustzijn van
fietsers en automobilisten de fietsers lijkt te beschermen. Dit resulteert weer in andere, verdere voordelen voor
automobilisten en andere weggebruikers.” zegt hoofdauteur Corina Din-Lovinescu van de afdeling otorinolaryngologie van
de Rutgers New Jersey Medical School.

Jaap Kamminga, verkeersveiligheidsexpert van de Fietsersbond (Fietsersbond, 2017): ‘De cijfers over het aantal
omgekomen fietsers kenden we al en we wisten al dat het fietsgebruik toenam. Maar wat het KIM heeft gedaan, is
aangeven wat het risico is. Het aantal doden is afgezet tegen de afgelegde fietskilometers. En dan zie je dat het risico per
kilometer is gedaald. We zien nu dat de veiligheid juist is toegenomen. Fietsen was al veilig in Nederland en nu blijkt het
per afgelegde kilometer nog veiliger.” In Nederland is het effect van ‘safety in numbers’ zichtbaar. Over hoe dat effect
precies werkt, bestaan twee theorieén. De eerste is dat door de aanleg van veilige fietsvoorzieningen er steeds meer
mensen gaan fietsen. Daardoor daalt het risico voor het individu. De andere theorie is dat als er veel fietsers zijn er ook
veel automobilisten zijn die ook fietsen. Dan weten de automobilisten uit eigen ervaring hoe fietsers zich gedragen. Ze
houden dan meer rekening met fietsers.

De conclusie van een onderzoek van het Noorse Institute of Transport Economics (Fietsberaad, 2016) is dat fietsers
blijkens dit onderzoek ieder geval profiteren van een kort durend Safety in Numbers effect. Maar ze trekken het in de
eindconclusie van het rapport nog breder door. ‘Er is behoorlijk sterk bewijs voor het Safety in Numbers effect als andere
weggebruikers (voornamelijk automobilisten) meer op fietsers moeten rekenen (bewust of onbewust), doordat er meer
fietsers op de weg zijn.’

Een groot argument tégen een toename van het fietsgebruik, is het risico op een verkeersongeval. De Universiteit Utrecht
en het PBL berekenden in 2010 wat het in levensverwachting scheelt als mensen voor hun korte ritjes dagelijks de fiets in
plaats van de auto nemen (pbl.nl, 2010). Ze hebben dan aaritah dagen

een grotere kans op een verkeersongeval, ademen 500

meer en dieper vervuilde lucht in dan automobilisten, ] Bandbreedte
maar hebben minder kans op veelvoorkomende ziektes. ~ °

De verhoogde ongevalskans verkort de
levensverwachting van de fietser met 5 — 9 dagen, door
het inademen van vervuilde lucht wordt hun leven naar
verwachting nog eens met 1 — 40 dagen bekort, maar

300

200

door de dagelijkse beweging wordt hun leven juist met 100

3 — 14 maanden verlengd. Deze gegevens zijn

weergegeven in figuur B2.22 hiernaast. Al met al heeft 0 [ — =
het fietsen daardoor een pOSitiEf effect op de Vervuilde lucht Verkeersongeval Bewegen

levensverwachting. Het totale effect van fietsen op de
gezondheid is ongetwijfeld groter, omdat hier uitsluitend
gekeken is naar de levensverwachting, terwijl er ook veel
gezondheidswinst behaald wordt door een geringere ziektelast.

Figuur B2.22 Af- en toename van levensverwachting van fietsers ten

opzichte van automobilisten (pbl.nl, 2010)

Sinds 2006 stijgt het aantal ernstig gewonden in het verkeer. Momenteel zijn dat er jaarlijks ruim 20.000, waaronder een
steeds groter aandeel fietsers. Ruim twee derde van het aantal gewonden is fietser, met name door enkelvoudige
ongevallen zoals het rijden tegen een paaltje en van de weg afraken. Vooral onder oudere fietsers vallen nu meer doden
en gewonden dan 10 jaar geleden. Deels is dit hogere aandeel oudere verkeersslachtoffers te verklaren door de toename
van het aantal ouderen en doordat de ouderen van nu actiever zijn. Daardoor nemen ze ook meer deel aan het verkeer.
Bovendien is de oudere verkeersdeelnemer minder alert, minder zeker én kwetsbaarder bij een ongeval. Ondanks het
groeiende aantal dodelijke ongevallen onder oudere e-bikers, leidt fietsen toch tot een langer en gezond leven.
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Geluidsoverlast en luchtvervuiling

Meer fietsen betekent schonere lucht in de omgeving en minder broeikasgassen
De lucht in de stad wordt schoner als meer mensen fietsen, als daardoor minder kilometers in de stad
worden afgelegd door voertuigen met een verbrandingsmotor.
Fietsen is goed tegen luchtverontreiniging.
Fijn stof is schadelijk voor longen, hart- en bloedvaten.

De gezondheidswinst van het fietsen is groter dan de schade die je oploopt door het inademen van fijn
stof.

Elke vier kilometer op de fiets in plaats van met de auto bespaart de uitstoot van een kilo CO2. Dit
geldt ook voor de elektrische fiets.

Als wordt gefietst in plaats van met de bus (of bromfiets) gereisd, bespaar je elke acht (zestien)

kilnmatar fiotcan de nitctnnt van oan kiln CNOY (TNO, Fietsen is groen, gezond en voordelig, 2010)

Uit: (TNO, Fietsen is groen, gezond en voordelig, 2010) Personenauto’s op benzine, diesel of LPG stoten fijn stof en
stikstofoxiden uit. Dat geldt ook voor alle andere vervoermiddelen met een verbrandingsmotor, waarbij de hoeveelheid
emissie sterk afhankelijk van de gebruikte brandstof. Stikstofoxiden en fijn stof dragen bij aan smogvorming. Smog geeft
acute luchtwegklachten, stikstofoxiden veroorzaken irritatie aan ogen, neus en keel. Als alle woon-werk autoritten tot 7,5
km worden vervangen door fietsen, worden jaarlijks de volgende emissies vermeden, zie onderstaande tabel B2.23. Dit
geldt bij gemiddeld autogebruik, niet alleen stadsverkeer. Als er alleen wordt gekeken naar de vervangbare woon-werk
autoritten tot 7,5 kilometer, wordt een uitstoot vermeden welke is weergegeven in de rechter kolom van de tabel.

Stof(groep) Schatting vermeden emissie vervangen Schatting vermeden emissie bij vervangen
alle woon-werk autoritten vervangbare woon-werk autoritten
Stikstofoxiden 3700 ton 300-900 ton
Fijnstof 330 ton 20-60 ton
In uitlaatgassen 222 ton
In bandenstof 32 ton
In remstof 4 ton
In wegdekstof 68 ton
Zwaveldioxide 1200 ton 100-300 ton

Figuur B2.23 Schatting van de vermeden emissie bij toename fietsgebruik (TNO, Fietsen is groen, gezond en voordelig, 2010)

Alhoewel men bij het fietsen tijdens de spits (met langzaam rijdend verkeer) verontreinigde lucht inademt, krijgen fietsers
en voetgangers lagere hoeveelheden schadelijke stoffen van autoverkeer binnen dan automobilisten. Automobilisten zijn
dus vaak blootgesteld aan sterker vervuilde lucht dan fietsers langs dezelfde weg. Fietsers ademen echter dieper in
doordat ze zich inspannen. Hierdoor komt bij fietsers die zich fors inspannen een grotere hoeveelheid
luchtverontreinigende stoffen dieper in de longen, waardoor het toch ongezond kan zijn om langs dergelijke vervuilde
wegen te fietsen. Over het algemeen kan echter gesteld worden dat de gezondheidswinst van het fietsen groter is dan de
schade die je oploopt door het inademen van fijn stof. Meer korte ritten met de fiets in plaats van met de auto betekent
dus minder files en betere luchtkwaliteit. Ook draagt het bij aan het terugdringen van het klimaatprobleem, doordat er
minder CO2 wordt uitgestoten. We leggen in Nederland jaarlijks 15,5 miljard kilometer af met de fiets. Hetzelfde aantal
kilometers per auto leidt tot een jaarlijkse uitstoot van circa 2,3 megaton CO2 (Gezondeleefomgeving.nl, sd).

Blootstelling aan geluid kan hinder en slaapverstoring veroorzaken en kan leiden tot een verminderd prestatievermogen.
Ook kan blootstelling aan geluid via lichamelijke stressreacties leiden tot een verhoogde bloeddruk en hart- en
vaatziekten. Verkeer is de belangrijkste bron van geluidsoverlast. Zo ondervindt in 2003 29% van de bevolking ernstige
hinder door wegverkeerslawaai. Een toename van het aantal fietsers kan geluidsoverlast tegengaan, waardoor
gezondheidsproblemen zoals slaapgebrek, stress, verhoogde bloeddruk en mentale klachten kunnen afnemen. Het
vervangen van (een deel van) het vervoer met de auto door actief vervoer zoals lopen of fietsen (modal shift), in
combinatie met lagere snelheden van gemotoriseerd vervoer, kan de geluidsoverlast door wegverkeer verminderen. Ter
relativering: een halvering van het aantal voertuigen verlaagt de geluidsbelasting ter plaatse met 3 decibel. Dat verschil is
net waarneembaar voor de mens. Verder wordt een groot deel van de geluidsoverlast veroorzaakt door de voertuigen die
het meeste geluid maken; dat zijn over het algemeen vrachtauto’s.
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2.4.4 Sociale voordelen

Milieukwaliteit in aandachtswijken verbeteren

In aandachtswijken’ ervaren mensen hun gezondheid
vaker als minder dan goed dan in andere wijken van
grote steden en de rest van Nederland (CBS, sd). Ook
hebben bewoners van aandachtswijken meer
lichamelijke beperkingen en kampen meer mensen
met geestelijke ongezondheid. De leefstijl is ook
minder goed: in de aandachtswijken wordt meer
gerookt en minder aan lichaamsbeweging gedaan
dan in de rest van het land. Ook zijn er meer mensen
met ernstig overgewicht. Deze gegevens zijn
weergegeven in figuur B2.24 hiernaast.

Ongeveer de helft van de verschillen in gezondheid
en leefstijl tussen aandachtswijken en de overige
grootstedelijke wijken kan worden verklaard door
verschillen in leeftijdsopbouw, geslacht,
opleidingsniveau en herkomstgroepering. In de
aandachtswijken wonen bijvoorbeeld relatief veel
mensen met een laag opleidingsniveau.

Sinds de instelling van aandachtswijken in 2007 lijkt
het met de gezondheidstoestand in deze wijken wel
wat beter te gaan. Zo nam het aandeel mensen dat
de eigen gezondheid als minder dan goed ervaart af
van 30% in 2005/2007 tot 25% in 2007/2009. Ook het
aandeel psychisch ongezonde mensen nam af, van
21% naar 17%. In de overige stedelijke wijken en de
rest van Nederland bleven deze aandelen stabiel. Er
wordt bovendien minder gerookt in de
aandachtswijken. Dat geldt ook voor de rest van het
land, maar daar is de daling minder sterk.

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Als minder dan goed ervaren
gezondheid

Lichamelijke beperkingen (12+)

Langdurige aandoeningen

Geestelijk ongezond (12+)

Roken (12+)

Zwaar drinken (12+)

Te weinig lichaamsbeweging (12+)

Ernstig overgewicht (12+)

FIIIFI"

B Overig Nederland B Overige wijk in grote stad B Aandachtswijk

Figuur B2.24 Gezondheid en leefstijl in aandachtswijken en daarbuiten,
2005/2009 (CBS, sd)

Eind 2008 lanceerde de Fietsersbond een ideeénprijsvraag voor ‘De fietsvriendelijke wijk’. Stedenbouwkundigen,
verkeerskundigen, architecten, planologen en studenten werden uitgedaagd om met een plan te komen voor het
fietsvriendelijker maken van een van de zogeheten aandachtswijken. De Fietsersbond heeft uiteindelijk in 2009 het
project FietsFocus opgestart (Fietsersbond, 2009). Het project FietsFocus wil draagvlak creéren voor het realiseren van
integrale plannen voor acht aandachtswijken, die leiden tot het stimuleren van het fietsgebruik en daarmee tot een
schonere lucht en een verbetering van de veiligheid, mobiliteit, gezondheid en het plezier van de wijkbewoners. Daarnaast
beoogt het project meer aandacht van stedenbouwkundigen, ontwerpers en gemeentelijke opdrachtgevers voor een
zodanige inrichting van de wijk dat deze uitnodigt tot actieve mobiliteit met positieve gevolgen voor de lokale
luchtkwaliteit, de emissies van het verkeer en het verkeerslawaai.

7 Totaal van de 40 aandachtswijken in 18 Nederlandse gemeenten waar de kwaliteit van de leefomgeving door een cumulatie van problemen flink achterblijft bij
die van andere wijken in de stad. De aandachtswijken zijn alle gelegen in de steden die vallen onder het grotestedenbeleid. (CBS, sd)
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Verontrustend zijn de bevindingen tijdens de opnamen van een tv-campagne van de Fietsersbond in 2007 (Fietsersbond,
2009). Op drukke en gevaarlijke punten werden alleen fietsers tussen de twintig en de vijftig jaar gesignaleerd. Jongere
fietsers, allochtonen en ouderen ontbraken opvallend. Hoewel in aantal beperkt, werden deze laatste groepen fietsers wel
gezien op brede veilige fietspaden! In het kader van het project Wijken voor de Fiets is in de vier betrokken
aandachtswijken (de vijfde is een VINEX-wijk) geconstateerd dat:

e inde ruimtelijke plannen een integraal plan voor het langzaam verkeer ontbreekt met als gevolg dat een aantal
losse voorzieningen ontstaat, bijv. doodlopende fietspaden (terwijl de fietsroute doorloopt), onveilige
verkeersinrichting en -situaties bij basisscholen;

e zelfstandige mobiliteit van kinderen binnen de wijk onvoldoende aandacht en ruimte krijgt;

e er niet wordt nagedacht over recreatieve fietspaden die naar het buitengebied lopen. In VINEX-wijken gebeurt dit
wel, omdat dit een eis is;

e niet alle huizen hebben bergingen. Fietsen die niet veilig binnen staan en lopen een groter risico om gestolen te
worden. Na diefstal kopen sommige mensen geen nieuwe fiets meer. Het verdwijnen van fietsenbergingen uit het
bouwbesluit en het juridisch onmogelijk zijn van reparatie door gemeenten heeft daarom negatieve gevolgen
voor het fietsbezit;

e gemeenten weliswaar duurzaam willen bouwen (energiegebruik binnen gebouwen en milieubelasting in de
bouwfase), maar dat in milieubeleidsplannen het stimuleren van langzaam verkeer (milieuvriendelijke mobiliteit)
nauwelijks aandacht krijgt;

e kinderen en allochtonen intensief gebruikmaken van het aanbod van fietsstimulerende activiteiten. Het aanbod
creéert hier de vraag;

e er behoefte is aan grotere veilige verblijfsruimte met herkenbare fietsroutes, waarin onervaren fietsers hun
verkeersvaardigheden kunnen oefenen in het verkeer op weg naar en van dagelijkse bestemmingen als: school,
sportcentra en winkels (gemengd bouwen)

e gemeenten waar de Fietsersbond een langzaam verkeersanalyse presenteert, anders naar hun plannen gaan
kijken en deze aanpassen.

Fietsvriendelijke wijken zijn ook goed voor de leefbaarheid, hebben een levendige openbare ruimte, stimuleren kinderen
tot meer bewegen en zorgen voor gezondere mensen.

Verhoogde zelfredzaamheid

Fietsen heef een positieve invloed op de sociale ontwikkeling. Het kunnen fietsen draagt bij aan iemands zelfredzaamheid,
omdat ze eigenstandig grotere afstanden kunnen afleggen (VHZ-online.nl, 2019). De actieradius voor bezoek aan winkels,
school of werk, kerk, theater, bioscoop, sportgelegenheden en vrienden wordt erdoor vergroot.

Minder ziekteverzuim

Lichaamsbeweging is goed voor de gezondheid. Fietsen draagt bij aan minder overgewicht, diabetes, en hart- en
vaatziekten. Actieve mensen hebben 18% minder kans op depressieve klachten dan mensen die niet bewegen. Bij
volwassenen is 150 minuten van matige fysieke activiteit (zoals fietsen) geassocieerd met een 18% lager risico op
hartvaatziekten (Gezondheidsraad, 2017).

Meer fietsen draagt bovendien bij aan minder ziekteverzuim (TNO, Regelmatig fietsen naar het werk leidt tot lager
ziekteverzuim, 2009). Onderzoek onder ongeveer 365.000 Britse forenzen vijf jaar lang liet zien dat regelmatig fietsen (en
wandelen) naar het werk leidde tot een verlaagd risico op hartvaatziekten (Gill, 2017). Ook is fietsen ontspannend en kan
het de slaapkwaliteit en de mentale gezondheid verbeteren. Fietsen zorgt voor sociale interactie en draagt bij aan de
onafhankelijkheid en zelfredzaamheid van mensen met een laag inkomen (INHERIT, 2017).
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Sociale interactie

Uit: (Tour de Force, 2016) Uit cijfers van de gemeente Rotterdam blijkt dat van alle
Rotterdammers 14% geen fiets en geen auto heeft. Kijken we naar Rotterdam-Zuid, dan
blijkt dat zelfs meer dan 50% van de bevolking niet fietst. Een deel daarvan zijn inwoners ‘Fietseducatie
met een migratieachtergrond. Maar ook ouderen en mensen met een laag inkomen
behoren tot die categorie. Ze komen daardoor makkelijk in een sociaal isolement.
Datzelfde geldt voor kinderen die geen fiets hebben. Daarom heeft het ministerie van
Sociale Zaken inmiddels een regeling getroffen waarbij jaarlijks € 100 miljoen is vrijgemaakt
om kinderen in armoede uit hun sociaal isolement te halen, waarbij het verstrekken van een fiets één van de
mogelijkheden is.

opent de deur naar
participatie.’

Fietsgebruik verbetert niet alleen de fysieke gezondheid maar hangt ook positief samen met mentale gezondheid en
subjectief welbevinden. Fietsen bevordert sociale interactie (KiM, 2018):

“Cyclists continuously, (un)consciously negotiate with others and with their surroundings to prevent collisions or mediate
traffic flows. In doing so, they interact with a large number of other road users and objects in physical space. Cyclists also
have a high degree of freedom to traverse and interact with their surrounding environment, given the infrastructure, traffic
laws and cultural acceptance.”

Onderzoekers van de universiteit van Auckland, Nieuw Zeeland, hebben onderzoek gedaan naar de geluksbeleving van
fietsers over de hele wereld (CROW Fietsberaad, 2019). Men waardeert het sociale effect van fietsen; vooral het feit dat je
zelf kan kiezen of je daar iets mee wil. In tegenstelling tot de auto, waar nagenoeg geen sprake van sociale interactie, en
het openbaar vervoer, waar sociale interactie je wordt opgedrongen.
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2.5 Fietsen en (vervoers-) armoede
Uit: (van der Kloof & van de Riet, 2018) Mensen hebben te maken met mobiliteitsarmoede als zij niet, of onvoldoende,
mobiel zijn door beperkte middelen, mogelijkheden en vaardigheden en dit hen belemmert in hun deelname aan het
maatschappelijk leven. Zij hebben daardoor een mindere kwaliteit van leven. Een specifieke vorm van mobiliteitsarmoede
is fietsarmoede. lemand kan hier op drie manieren mee te maken hebben:

- Niet in staat zijn om te fietsen

- Niet willen of durven fietsen

- Geen geschikte, functionerende fiets hebben

Armoede is een complexe meervoudige problematiek waar ook fietsarmoede deel van uitmaakt. Een fiets kan bijdragen
aan het vergroten van mobiliteit, wat vervolgens kansen kan bieden op participatie in de samenleving. Het verzachten van
mobiliteitsarmoede door fietsinitiatieven kan ondersteunend zijn in het doorbreken van een sociaal isolement, het weer
deel kunnen nemen aan de samenleving.

Uit: (KiM, 2018) In de verkenning van het KiM in afbeelding B2.25 hieronder is de mobiliteitsarmoede als een
multidimensionaal begrip te zien . Het gaat om zowel de toegang tot vervoermiddelen als de mogelijkheid (moeite) om
activiteitenlocaties te kunnen bereiken. Daarbij speelt de sociaaleconomische positie van een persoon in de samenleving
een belangrijke rol.
Mobiliteitsarmoede kan vanuit verschillende gezichtspunten worden bekeken, namelijk vanuit:

- het ‘Social Exclusion’-perspectief (Lucas, 2012)

- het ‘Social Capital and Capability’-perspectief (Kaufmann et al., 2004)

- het ‘Transport Justice’-perspectief (Martens, 2017)

De drie zienswijzen verschillen fundamenteel gezien niet erg van elkaar, maar kiezen een ander vertrekpunt. De
gemeenschappelijke noemer van de drie zienswijzen is ‘sociale uitsluiting’. Op basis van de beschreven zienswijzen op
mobiliteitsarmoede, de relatie met sociale uitsluiting en de verschillende elementen die daarbij een rol spelen, hebben we
een model opgesteld dat als uitgangspunt kan dienen voor de bestudering van de mobiliteitsarmoede in Nederland.

(In)comtetenties

Geen auto Laag inkomen
Slecht aanbod OV (gepercipieerde) Sociale Geen werk
gebrekkige achterstand
vervoersmogelijkheden
Hoge kosten vervoer : {ka_ns Op} Laag opgeleid
Mobiliteitsarmoede
Onvolledige informatie Slechte gezondheid
Onbereikbaarheid
Soclale onvelligheid activiteitenlocaties Slechte ruimtelijke

woonomstandigheden

Kwaliteit van leven Kwaliteit van leven

Figuur B2.25 Kans op mobiliteitsarmoede; KiM (van der Kloof & van de Riet, 2018)
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Uit: (Sociaal.net, 2017) Leren fietsen kan uitgroeien tot een succeservaring. Dat kan een inspiratiebron zijn voor mensen in
armoede of mensen met weinig zelfvertrouwen. Fietsdeelnemers leren niet enkel veilig fietsen maar groeien ook als
mens. Sociale competenties en het gevoel een verschil te kunnen maken in de dingen die ze doen, worden aangescherpt.
Door te fietsen word je een zichtbaar deel van de gemeenschap waarbij je letterlijk aan het stuur van je leven staat.

Fietsen kan een gunstig effect hebben op de participatie in verschillende levensdomeinen zoals werk, sociale netwerken
buiten het gezin, onderwijs en gezondheid. Net op die domeinen waar vervoersarmoede de kans op sociale uitsluiting
versterkt, opent fietseducatie de deur naar participatie.

Vervoersarmoede speelt nog altijd een cruciale rol in het dagelijks leven van mensen in armoede. Deze groep verplaatst
zich het minst, minder snel en met een kleiner bereik dan de gemiddelde Nederlander. Vervoersarmoede betekent dat je
door je beperkte mobiliteit op een of meerdere domeinen van het maatschappelijk leven wordt uitgesloten. Wie
onvoldoende mobiel is, ondervindt verschillende problemen. Alles wordt moeilijker, van boodschappen doen tot het
volgen van onderwijs, buitenshuis werken, toegang tot zorg, cultuur beleven of het uitbouwen van een sociaal leven.
Vervoersarmoede heeft dus een grote impact op welzijn en zelfontplooiing.

Vervoersarmoede is een vorm van sociale uitsluiting op vlak van alle mobiliteitsmogelijkheden: openbaar vervoer, auto,
motor, voetganger en de fiets. Het beperkt zich niet alleen tot het al dan niet kunnen aanschaffen en onderhouden van
een vervoermiddel. Je moet ook vertrouwd zijn met het vervoersaanbod, het kennen, begrijpen en durven gebruiken.
Daarvoor moet er in de eerste plaats al een collectief vervoersaanbod in je buurt bestaan of moet je beroep kunnen doen
op je eigen netwerk.
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2.6 Fietsen en migratie

Uit: (Fiets020.nl, 2012) ‘Fietsen is niet leuk’. Die opmerking krijg je te horen als je jonge allochtonen in Amsterdam vraagt
waarom ze niet fietsen. Een antropologisch onderzoek naar de beweegredenen om wel of niet te fietsen in Amsterdam
Nieuw West bevestigd dat het niet meevalt de fiets een beter imago te geven binnen deze groep.

Het onderzoek werd uitgevoerd door een team van antropologen en
studenten van de UVA en onderzoeksbureau Wijkwiskunde. De
conclusies van het onderzoek stroken met eerdere onderzoeken naar
het fietsgebruik onder allochtonen. Bij jongeren scoort de fiets
slecht. Dat begint al vanaf een jaar of tien. Vooral Marokkaanse
jongeren vinden de fiets dan niet cool meer. Tot die leeftijd wort er
nog wel veel gefietst, hoewel kinderen de fiets dan vooral als
speelgoed zien. Ze weten ook weinig af van de verkeersregels en
lopen vaak naar school of worden gebracht met de auto.
Marokkaanse mannen zijn over het algemeen positief over de fiets.
Vrouwen ook wel, maar die zijn wat angstiger en onzekerder in het
verkeer. Redenen om niet te fietsen zijn er genoeg (slecht weer, kosten
etc.). maar ook de eigen gezondheid wordt als argument gebruikt: ik
ben te zwaar om te fietsen.

(Fiets020.nl, 2012)

Uit: (Fietsberaad, 2008) Nederland heeft een fietscultuur. Deze cultuur ontbreekt binnen de allochtone gemeenschap,
waardoor het fietsgebruik aanzienlijk lager ligt, aldus het KIM. Voor veel Turken en Marokkanen heeft de fiets een lage
status. Zij worden liever niet geassocieerd met de fiets. Bovendien zien ze de auto als een statussymbool; je kunt ermee
laten zien dat je iets bereikt hebt in Nederland. De auto wordt daarom veel gebruikt.

In het rapport 'Blijvend anders onderweg, mobiliteit allochtonen anders bekeken' stelt het KIM dat er een aantal
verklaringen zijn voor de verschillen in modaliteiten en openbaarvervoergebruik (KiM, 2008). Dat relatief veel allochtone
vrouwen gebruik maken van het openbaar vervoer komt vooral omdat ze minder vaak de beschikking hebben over een
auto en omdat zij niet durven of kunnen fietsen. Fietsen wordt als onveilig beschouwd, het is eng en men durft zich niet
op de fiets in het verkeer te bewegen. Veel allochtone vrouwen zien hun kinderen daarom ook liever niet op de fiets naar
school gaan.

De beperkte uithuizigheid van vooral Turkse en Marokkaanse vrouwen lijkt met name te worden bepaald door sociaal-
culturele factoren. Verder blijkt uit de onderzoeken dat vooral de sociaaleconomische achterstand van allochtonen
bepalend is voor hun afwijkend mobiliteitsgedrag: dat allochtonen in sommige gevallen minder gebruik maken van de
auto kan deels worden verklaard uit het kleinere aantal werkenden en grotere aantal schoolgaanden onder allochtonen.

Vooral sociaal-culturele verklaringen belangrijk zijn: Marokkanen zijn onbekend met de Nederlandse ‘fietscultuur’. De fiets
heeft voor veel Marokkanen een negatief imago en wordt als vervoermiddel sociaal niet geaccepteerd (vooral niet door
vrouwen en al helemaal niet door moslima’s). Een belangrijke reden voor het lage fietsgebruik onder allochtone leerlingen
is het ontbreken van een voorbeeldfunctie in de omgeving. Kinderen worden niet gestimuleerd om te leren fietsen.

Uit: (Sociaal.net, 2017) We bezochten een fietsproject in Molenbeek. Daar bleek dat het inzetten van een fietsmonitor bij
een specifieke gemeenschap van kansarme vrouwen succesvol is. Dit wordt door de literatuur bevestigd. Fietsen werkt
voor deze vrouwen taboedoorbrekend en emanciperend. Een fietsmonitor zegt het zo: “Fietsen zorgt echt voor een
mentaliteitsverandering, zeker bij de Maghrebijnse vrouwen. Ze leven voor zichzelf en niet voor anderen. Ze gaan fietsen
voor hun eigen gezondheid en plezier. Dat lijkt simpel maar kost tijd. Het taboe rond fietsen bestaat nog maar is heel wat
minder.”
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Uit: (Verbeek, 2007) Veel Marokkanen beschikken niet over de benodigde fietsvaardigheden om aan het verkeer deel te
nemen. Als je van je ouders niet leert fietsen, hoe moet je het dan leren? Als je vrienden en familie niet fietsen, waarom
zou jij het dan wel doen? Hoe kom je erachter hoe je een band moet plakken?

Aangezien fietsen niet tot de Marokkaanse tradities behoort, hebben veel Marokkanen ook heel andere ideeén over
fietsgebruik. De meeste geinterviewden geven bijvoorbeeld aan dat zij alleen fietsen met mooi weer. Volgens hen is het in
Nederland meestal slecht weer. Een Marokkaanse student: “Het beeld van een regenachtige ochtend waarop mensen met
regenpakken aan gaan fietsen... Geen Marokkaan die met dat weer op de fiets zal stappen! Dat gaat niet, fietsen met dat
weer. Dat is niet praktisch. Wij zijn dat gewoon niet gewend.” Ook status speelt een rol bij het fietsen met slecht weer.
Anderen zullen denken dat je heel arm bent wanneer je zelfs in de regen op de fiets gaat, aldus een aantal Marokkaanse
respondenten. Een Marokkaanse scholiere beweert zelfs dat het ‘kindermishandeling’ is dat Nederlandse kinderen in de
winter op de fiets naar school moeten.

Maar niet alleen de Nederlandse weersomstandigheden zijn voor veel Marokkanen een reden om niet op de fiets te
stappen. Ook het imago van de fiets speelt voor hen een belangrijke rol, want in de Marokkaanse cultuur wordt de fiets in
het algemeen als een ‘poor man’s vehicle’ beschouwd. Veel Marokkanen geven aan zich te schamen wanneer zij met de
fiets gaan, omdat ze bang zijn dat anderen denken dat ze zich geen buskaart of auto kunnen veroorloven. Vooral de
Marokkaanse scholieren uit het vmbo geven aan dat fietsen wat hen betreft niet ‘cool’ is. Een Marokkaanse scholier: “Met
een mooie auto kan je aan anderen laten zien dat je het gemaakt hebt, dat het financieel gezien goed met je gaat. Een
man op een fiets zou zich schamen wanneer hij door anderen gezien wordt.” Vooral voor vrouwen is het gebruik van een
fiets binnen de Marokkaanse gemeenschap nog niet sociaal geaccepteerd. Een moslima hoort zich zedig te gedragen;
sommigen Marokkanen zijn bang dat een vrouw te veel de aandacht trekt wanneer zij gaat fietsen. De Marokkaanse
vrouwen die fietslessen volgen, trekken zich er niets van aan dat sommige Marokkanen het een schande vinden wanneer
zij gaan fietsen. Een Marokkaanse cursiste: “Fietsen is handig, snel, goedkoop en het is goed voor het milieu, dus het is
juist goed als mensen gaan fietsen. Ik voel me trots als ik fiets en ik schaam me niet.”

Uit: (Verhoeven, 2019) Rik Verhoeven heeft als afstudeeropdracht onderzoek gedaan naar waarom allochtonen de fiets
laten staan. Uit zijn enquéte bleek echter dat, afwijkend van uitkomsten van eerder onderzoek, de status of het imago van
de fiets geen grote invloed te hebben op de vervoerskeuze. Allochtonen ervaren de fiets niet als een ‘poor man’s vehicle’.
Verhoeven. ‘Al zullen er net als onder autochtonen mensen zijn die graag in een dikke auto gezien willen worden.” Ook
blijken er niet echt culturele bezwaren te leven tegen het gebruik van de fiets door vrouwen. In dit onderzoek komt vooral
de ervaren verkeersveiligheid naar voren als reden om niet te fietsen. Gebrek aan fietsvaardigheid speelt daarbij een
waarschijnlijke rol, aldus Verhoeven. ‘Mensen zeggen wel dat ze kunnen fietsen, maar zeggen er ook vaak bij dat ze het
lang niet hebben gedaan. En als je niet veel fietst, ervaar je het verkeer eerder als eng.” Het is bovendien een spiraal, die
doorwerkt naar de kinderen. ‘Als je als ouder fietsen eng vindt, dan stuur je je kind niet snel op de fiets de weg op.” De
basisschool is in de meeste gevallen op loopafstand en voor de middelbare school is het openbaar vervoer vaak de
logische vervoerwijze. Verhoeven: ‘Dan wordt het niet-fietsen gewoontegedrag.’

Daarnaast spelen er ook nog eens positieve (sociale) argumenten om te kiezen voor de auto of de tram. ‘Men vindt het
gezelliger om samen te reizen.” Verhoeven doet twee aanbevelingen om het fietsgebruik van allochtonen te stimuleren.
Ten eerste: investeer in fietsvoorzieningen. Maak vaker een scheiding tussen fiets- en autoverkeer, zorg voor bredere
fietspaden en voor stallingen. Dat is voor alle fietsers prettig, maar nog belangrijker als je minder goed kan fietsen.” En
verder: breng allochtonen daadwerkelijk in contact met de fiets, bijvoorbeeld via campagnes. ‘Maar zet ze dan niet in een
hokje door ze als allochtoon aan te spreken’, benadrukt Verhoven. ‘Spreek ze bijvoorbeeld aan op gezondheid. In deze
Vogelaarwijken zijn mensen vaker ziek, de levensverwachting ligt lager. Fietsen kan je goed propageren als onderdeel van
een gezondere levensstijl.’
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Bijlage 3: Factsheet Fietsen geeft Vrijheid

(Dit betreft een conceptversie, versie juli 2020)

GEEFT VRIJHEID

DE AANPAK

Fietsen is goed voor je gezondheid en maakt je minder afhankelijk van

anderen. Je kunt zelf de naar school gen,

doen en naar het werk fietsen. Je bent buiten en je beweegt. Kortom:

fietsen geeft vrijheid.

Travers Welzijn heeft een fietsprogramma ontwikkeld. Daarmee worden
inwoners gestimuleerd om te bewegen, zodat ze meer mee kunnen doen
aan de samenleving. De aanpak voorziet in het wegnemen van angst en

stress omtrent het fietsen. Het fietsprogramma bestaat uit:

FIETSLESSEN
Deelnemers leren onder
begeleiding van een docent te fietsen
én leren de bijbehorende theorie,
zoals verkeersregels.

{[%

DE INGREDIENTEN

De werving is veelzijdig en vindt plaats via flyers en posters die

op allerlei plekken zoals scholen, huisartsen en het wijkcentrum
worden uitgedeeld. Ook via de persoonlijke weg worden potentie-
le deelnemers uitgenodigd, bijvoorbeeld door deelnemers, via het
Sociaal wijkteam of via de beweegcoach.

Deelname aan het pragramma is kosteloos en laagdrempelig; er
is geen formele intake of toelatingsprocedure. Ontmoeten staat
centraal, dat draagt bij aan een welkom en veilig gevoel. Pas bij

de tweede les wordt door de docent een formulier ingevuld met
‘en aantal kenmerken van de deelriemer en de fietsvaardig-

heid. De fietslessen hebben een groot sociaal belang, er worden
vriendschappen gesloten en er is veel plek voor humor; het is echt
een uitje voor de deelnemers, Afmelding voor de lessen is geen
vereiste, ook zo blijft de sfeer laagdrempelig en worden formele
structuren vermeden,

Er zijn geen vaste startdata om deel te nemen. Opstappen kan al-
tijd, afstappen.ook.De lessen worden aangeboden totdat de fiets-
‘waardigheid van de.deelnemer op niveau is. Daar zijn ongeveer
tussen de tien en de dertig lessen voor nodig. Er wordt gewerkt
met drie niveaus: beginner, ‘gevordérd en competent.

5

FIETSONDERHOUD
Deelnemers leren hoe je zelf kleine
reparaties aan je fiets kan doen,
bijvoorbeeld een band plakken
en ketting smeren.

Door de inzet van vrijwilligers en PMT-studenten kunnen de
deelnemers gedurende de verschillende fasen goed bediend en
geholpen worden. De PMT-studenten werken daarbij met name
aan de houding van de deelnemers en passen technieken toe die
de angst en de stress onder de deelnemers verlagen

De lessen worden tweemaal per week in de ochtend aangeboden.
De deelnemers ontmoeten elkaar eerst in het wijkcentrum met
koffie of thee. Daar wordt ook het theoriedeel gegeven. Vervol-
gens gaan de deelnemers, voorzien van een fluorescerend hesje,
beginnen aan de praktijk. Ze worden hierbij ingedeeld conform de
eerder beschreven niveaus.

Bij de theorielessen wordt veelal gebruik gemaakt van béeldma-
teriaal en toelichting met handen en voeten, omdat niet alle deel-
nemers de Nederlandse taal onder de knie hebben. @ok tijdens
de thearielessen is onderscheid te maken in niveaus, startend bij
de uitleg over de fiets tot verkeerseducatie. Na verloop van tijd
worden deze theorielessen ingeruild voor een of meerdere fiets-
reparatielessen. Deze reparatiekennis is van grote'meerwaarde
voor de doelgroep; veel deelnemers hebben geen geld om deze
werkzaamheden bij een fietsefimaker te laten uitvoeren.

Wanneer een deelnemer het programma succesvol heeft doorlo-

pen, krijgt de deelnemer een fiets in bezit. Dit zijn veelal gebruikte **

fietsen die op worden geknapt bij DOCK24. Het vooruitzicht op
het bezitten van een eigen fiets is voor de deelnemers een grote
kroon op hun inzet gedurende de lessen. ¢ N ‘

.

FIETSACTIVITEITEN
Zoals fietstochten en andere
beweegactiviteiten.
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v . Hoh
///,  HET SUCCES
/_\ Het aangeboden programma is een groot succes. De vijftig deel-
nemers zijn positief en zien - en gebruiken - hun deelname als
‘een opstapje naar een verdere deelname aan de maatschappij.

W

1 .

ZELFSTANDIG

KINDEREN NAAR SCHOOL
BOODSCHAPPEN DOEN

EEN BAAN UITOEFENEN DIE
OF SPORT BRENGEN

BUITEN LOOPAFSTAND LIGT

verder, een deelnemer...
* wordt uit sociaal isolement gehaald
* vergroten zijn of haar sociaal netwerk
= * komt in aanraking met andere cursussen zoals
~ <b\ nederlandse taal of handwerkclub
' sistrots en het zelfvertrouwen neemt toe

succes wordt mede bepaald door:

f"a’\ :

GEEN VASTSTAAND PRO- KOSTELOOS KENNIS VAN ANDERE
GRAMMA EN FORMULIEREN : MEEDOEN ! CULTUREN; MENSEN

(geen tijdsdruk) WORDEN BEGREPEN

RESULTATEN

Kinderen en volwassenen
fietsen meer in Holtenbroek

MENSEN DOEN MEER MEE BETERE VERKEERSVEILIGHEID MENSEN ZIJN GELUKKIGER MENSEN ZIJN GEZONDER

Vrijheid en zelfredzaam,
vergroten sociaal netwerk

MENSEN HOUDEN GELD OVER

Kilo's kwijt door fietsen,

Pakken vaker de fiets
fitter voelen

in plaats van OV

T

WIL JE HET VOLLEDIGE

e i AT AL Tiaveiz Wolany RAPPORT INZIEN? GA DAN NAAR:

fietser

www.traverswelzijn.nl/fietsengeeftvrijheid
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