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 I OP WEG NAAR EEN UNIFORM LANDELIJK FIETVERHUURSYSTEEM BIJ OPENBAAR VERVOERSKNOOPPUNTEN

Samenvatting 

Het actieplan Aansluiting Fiets op Openbaar Vervoersknooppunten 2002/2003 stimuleert de 
ontwikkeling en toepassing van fietsverhuursystemen als schakel tussen Openbaar 
Vervoersknooppunt en de eindbestemming van reizigers. Het actieplan en de daaraan 
gekoppelde subsidieregeling zijn erop gericht bouwstenen voor dit fietsverhuursysteem te 
leveren, deze te testen en de kennis ervan te verspreiden. Het subsidieprogamma is 
inmiddels gesloten. 
 
Het concept ‘aansluiting fiets op openbaar vervoersknooppunten’ moet een waardevolle 
toevoeging zijn aan het reeds bestaande product- en dienstenaanbod van het openbaar 
vervoer. Om dit te kunnen beoordelen heeft een evaluatie van het actieplan plaatsgevonden. 
Het doel van de evaluatie is tweeledig: 
A. Inzicht verkrijgen in de vraag of het concept ‘aansluiting fiets op openbaar 

vervoersknooppunten’ een waardevolle toevoeging is aan het bestaande product- en 
dienstenaanbod (= de marktpotentie). 

B. Ontwikkelen van een Programma van Eisen waaraan een fietsverhuursysteem volgens 
de formule van de ‘aansluiting fiets op openbaar vervoersknooppunten’ moet voldoen 
om grootschalige toepassing op openbaar vervoersknooppunten mogelijk te maken. 

 
Behalve inzicht in het marktpotentieel en het ontwikkelen van een Programma van Eisen is 
ook de financiële haalbaarheid een belangrijke randvoorwaarde voor grootschalige invoering 
van een landelijk fietsverhuursysteem. Om deze reden is een derde doelstelling aan de 
evaluatie toegevoegd: 
C. Inzicht verkrijgen in de voorwaarden waaronder grootschalige invoering van een landelijk 

fietsverhuursysteem bij openbaar vervoerknooppunten financieel haalbaar is. 
 
Marktpotentie 
Eén van de pilots voortvloeiend uit het actieplan is een proef van ProRail met het op grote 
schaal invoeren van het fietsverhuursysteem OV-fiets. Aan het eind van 2003, ongeveer een 
jaar na de introductie, werden er circa 5.600 OV-fietsen per maand verhuurd. En hoewel 
sprake was van een stijgende lijn in het gebruik van de OV-fiets, is het gebruik op dit 
moment nog niet zo intensief dat al van een commercieel succes gesproken kan worden. 
Een marktaandeel van 1% in het natransport dat nodig is om van een commercieel succes 
te kunnen spreken, wordt op dit moment nog niet gehaald (OV-fiets heeft eind 2003 met 41 
uitgiftepunten1 een marktaandeel van 0,02%). Tegelijkertijd komt uit onderzoek naar voren 
dat een landelijk fietsverhuursysteem op openbaar vervoersknooppunten wel degelijk kans 
van slagen lijkt te hebben. Een concept als OV-fiets lijkt een niet verwaarloosbaar 
marktaandeel in het natransport te kunnen realiseren (circa 1% ofwel 3 miljoen verhuringen 
op jaarbasis; zie ook paragraaf 2.2).  
 
De marktkansen van een landelijk fietsverhuursysteem zoals OV-fiets kunnen zelfs nog 
vergroot worden wanneer dit concept op een aantal punten aan de wensen van treinreizigers 
wordt aangepast. Met name de wijze van betaling (via Chipknip of PIN in plaats van via 
automatische incasso), de mogelijkheid om een fiets te reserveren, beschikbaarheid van een 
vervangende fiets en de mogelijkheid om de fiets op een ander punt te kunnen terugbrengen 
zijn in de ogen van veel treinreizigers belangrijke verbeteringen ten opzichte van de huidige 
OV-fiets. Zelfs wanneer rekening wordt gehouden met de effecten van deze wijzigingen voor 
het tarief en de wachttijd, blijkt een dergelijk systeem aantrekkelijker te zijn dan de huidige 

                                                      
1  9 uitgiftepunten zijn nog in ontwikkeling. 
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OV-fiets. Een kleine helft van de treinreizigers heeft behoefte aan informatie over op welke 
stations het systeem beschikbaar is, de werking en de kosten van het systeem. 
 
Of aanpassing van deze kenmerken van het fietsverhuursysteem bedrijfseconomisch ook 
aantrekkelijk is, hangt uiteindelijk af van de vraag of de verwachte extra opbrengsten die 
door uitbreiding van de service gegenereerd worden opwegen tegen de kosten van een 
deze uitbreiding. In dit verband kan worden verwacht dat een sterke verhoging van de 
tarieven van de huurfiets de marktkansen van het landelijke fietsverhuursysteem negatief 
kan beïnvloeden2.  
 
Programma van eisen 
Nu duidelijk is dat een landelijk fietsverhuursysteem in potentie het commercieel vereiste 
marktaandeel van 1% in het natransport kan realiseren, is een vervolgvraag aan welke eisen 
dit systeem moet voldoen. Voor de afzonderlijke bouwstenen van het landelijke 
fietsverhuursysteem is daarom een programma van eisen opgesteld, waarbij de volgende 
werkwijze is gehanteerd. Elke bouwsteen is beoordeeld vanuit het gezichtspunt van zowel 
de gebruiker van een huurfiets, als van de aanbieder van een huurfiets. Op basis van deze 
overwegingen zijn eisen aan de bouwstenen geformuleerd (zie ook hoofdstuk 3). 
 
1. Fiets 
De fiets moet voldoen aan de volgende hoofdeisen. Uitgangspunt is dat de fiets met name 
bedoeld is voor korte ritten met een afstand tot ongeveer 7,5 kilometer (20 minuten). De 
mate van comfort van de fiets is hierop afgestemd. De fiets is relatief eenvoudig en geschikt 
voor zowel dames als heren. De huurfietsen kenmerken zich door een unieke vormgeving. 
De aanschafwaarde mag niet te hoog zijn en de fiets dient onderhoudsarm te zijn. Hieronder 
is een uitgebreider overzicht van eisen opgenomen. 
 
Programma van Eisen aan de FIETS 

8 De fiets voldoet aan alle wettelijke eisen voor fietsen op de openbare weg in Nederland. 

8 De fiets beschikt over goede rijeigenschappen. De fiets fietst makkelijk en prettig, met name voor 
ritten met een duur tot ongeveer 20 minuten. 

8 De fiets is geschikt voor zowel dames als heren. 

8 De fiets heeft een unieke herkenbare vormgeving. 

8 De fiets heeft een maximale breedte van 60 cm. 

8 De fiets heeft geen versnellingen. 

8 De fiets is voorzien van kledingbeschermende voorzieningen (jasbeschermers, spatborden). 

8 De fiets is voorzien van een bagagedrager, inclusief een spanband of ander mechanisme om de 
bagage vast te kunnen binden. De spanband of ander mechanisme is niet losafneembaar van het 
frame. 

8 De fiets is voorzien van een standaard. 

8 De hoogte van het zadel is makkelijk te verstellen. 

8 De kans op storingen aan de fiets moet zo laag mogelijk zijn. 

8 De fiets is opgebouwd uit onderdelen die qua onderhoudskosten gunstig zijn. 

8 De fiets moet van een deugdelijk slot zijn voorzien (zie ook bouwsteen slot). 

8 De fiets is voorzien van een uniek identificatienummer. Het identificatienummer is duidelijk 
leesbaar op het achterspatbord of zadel aangegeven.  

                                                      
2  Zo is de verwachting dat de tariefsverhoging voor de OV-fiets met € 0,25 per 1 januari 2004 (+10%) niet gunstig 

is voor het gebruik van OV-fiets. Naar verwachting valt het gebruik van OV-fiets, gemeten naar het 
marktaandeel, hierdoor circa 10% lager uit, hetgeen overeenkomt met een tariefelasticiteit van –1. 
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Programma van Eisen aan de FIETS 

8 De fiets is voorzien van een chip met een elektronisch identificatienummer, die automatisch 
uitgelezen kan worden door middel van een contactloze reader. 

8 Er bestaat een koppeling tussen het identificatienummer op de fiets en het elektronische 
identificatienummer. 

 
2. Slot 
Het slot dient te voldoen aan de onderstaande eisen. 
 
Programma van Eisen SLOT 

8 Het slot voldoet minimaal aan categorie-3 ART-keuringseisen.  

8 De levensduur van het slot dient minimaal gelijk te zijn aan die van de fiets. 

8 De aanschafprijs van het slot is maximaal 15% van de aanschafprijs van de fiets, 

8 Het slot moet de rijfunctie van de fiets blokkeren. 

8 Het slot moet vandalisme- en weersbestendig zijn. 

8 De fiets moet door middel van een slot vastgezet kunnen worden aan een vast object. Hierbij 
dient het slot hoog (enige afstand boven de grond) vast gemaakt te kunnen worden. Bovendien 
zou de fiets met een beugelslot niet in het midden bij het frame vastgezet moeten worden, 
aangezien door het ronddraaien van de fiets zelf het slot opengebroken zou kunnen worden. 

8 Het slot dient onlosmakelijk vast te zitten aan de fiets en mag niet bestaan uit losse onderdelen. 

8 Het slot moet eenvoudig en eenduidig te bedienen zijn. 

8 De locatie van het slot moet goed bereikbaar zijn voor de gebruiker, ook als de huurfiets in een 
fietsenrek staat. 

8 Bij diefstal van de fiets moet de gebruiker kunnen aantonen dat de fiets op slot stond (in verband 
met verzekering en borg). Dit gebeurt op dit moment door het overhandigen van de fietssleutel. 
Als een pas wordt gebruikt voor het op slot zetten, zal deze pas over afleesbare informatie 
moeten beschikken over het al dan niet op slot hebben gezet van de fiets. 

8 De gebruiker mag na terugplaatsing van de fiets, de sleutel niet onbedoeld meenemen bij het 
afsluiten van de huurperiode.  

 
3. Stallingssysteem 
Voor de fietshuurder zijn de volgende aspecten van het stallingsysteem relevant. 
8 Het bedieningsgemak van de uitgifte en inname van de huurfiets; 
8 De openingstijden; 
8 Is de stalling bemand of onbemand. 
 
De exploitant beoordeelt het te kiezen stallingsysteem vooral op de hoogte van de 
investeringskosten, de onderhoudsgevoeligheid, de beheerskosten van het systeem, het 
ruimtebeslag en de mate waarin de stalling/ kluis bestand is tegen vandalisme. Bij het 
programma van eisen is een onderscheid gemaakt tussen bemande en onbemande uitgifte. 
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Programma van Eisen STALLINGSSYSTEEM  
Bemand 

8 De uitgifte en inname van een huurfiets duurt maximaal 1 minuut, in het geval dat het niet druk is. 
Wanneer meerdere mensen tegelijkertijd een fiets stallen, huren of terugbrengen duurt uitgifte en 
inname maximaal 3 minuten. 

8 Het uitgiftepunt mag alleen fietsen afgeven aan geautoriseerde klanten. 

8 De door de gebruiker te verrichten handelingen zijn eenvoudig, doelmatig, comfortabel en 
vereisen geen grote inspanningen. 

8 De transactie is veilig en veroorzaakt geen letsel en schade aan de gebruiker of kleding. 

8 De h-o-h (hart op hart) afstand tussen 2 fietsplaatsen op gelijk niveau is minimaal 65 cm. En op 
ongelijk niveau is de h-o-h afstand minimaal 37,5 cm.  

8 De transacties moeten 99,9% van de tijd zonder storing worden uitgevoerd. 

8 Niet volledige en niet juiste transacties, als gevolg van handelingen van de gebruiker of van de 
beheerder, worden adequaat opgevangen. 

8 Er vindt automatisch dan wel handmatig registratie plaats welke huurfiets door welke gebruiker 
wordt meegenomen of teruggebracht. 

8 De openingstijden van het uitgiftepunt zijn afgestemd op de dienstregeling van het openbaar 
vervoer ter plekke. Het uitgiftepunt moet minstens een half uur voor aankomst van de eerste trein, 
bus, tram of metro geopend zijn en sluit minimaal een half uur na aankomst van de laatste trein 
bus, tram of metro. 

8 Het uitgiftepunt is sociaal veilig. 
 
Onbemand 

8 Het onbemande uitgiftepunt mag alleen fietsen afgeven aan geautoriseerde klanten. 

8 De uitgifte en inname van een huurfiets duurt maximaal 1 minuut, vanaf het moment dat de 
handeling gestart wordt. Wanneer meerdere mensen tegelijkertijd een fiets stallen, huren of 
terugbrengen duurt uitgifte en inname maximaal 3 minuten. 

8 De door de gebruiker te verrichten handelingen voor uitgifte en inname zijn eenvoudig, doelmatig, 
comfortabel en vereisen geen grote inspanningen. 

8 Er zijn duidelijke instructies aanwezig die de gebruiker helpen bij de te verrichten handelingen. 

8 De transactie is veilig en veroorzaakt geen letsel en schade aan de gebruiker of kleding. 

8 Het onbemande uitgiftepunt voldoet aan de geldende Europese richtlijn voor elektromagnetische 
straling (EMC-norm). 

8 De transacties moeten 99,9% van de tijd zonder storing worden uitgevoerd. 

8 Bij fouten van het verhuurssysteem kunnen klanten direct persoonlijk contact opnemen voor hulp 
(al dan niet telefonische achtervang). 

8 Niet volledige en niet juiste transacties, als gevolg van handelingen van de gebruiker of van de 
beheerder, worden door het onbemande uitgiftepunt adequaat opgevangen. 

8 Het onbemande uitgiftepunt dient te registreren welke huurfiets door welke gebruiker wordt 
meegenomen of teruggebracht. 

8 Het onbemande uitgiftepunt dient te registreren of de huurfiets inclusief sleutel is teruggebracht. 

8 Het onbemande uitgiftepunt moet een teruggebrachte fiets altijd kunnen innemen. 

8 Bij het terugbrengen van de huurfiets door de gebruiker wordt aan deze gevraagd of de fiets nog 
in orde is (lekke band, etc.). 

8 Defecte huurfietsen mogen niet opnieuw beschikbaar komen voor verhuur. Het onbemande 
uitgiftepunt geeft de informatie over de aard van de storing aan de fiets door aan de beheerder / 
exploitant. 

8 Het onbemande uitgiftepunt heeft een oppervlakte grondgebruik van maximaal 1,4 m2  per 
stalplaats. 
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Programma van Eisen STALLINGSSYSTEEM  

8 Het onbemande uitgiftepunt biedt voldoende bescherming tegen diefstal en vandalisme. 

8 Het onbemande uitgiftepunt is sociaal veilig. 
 
4. Betalingssyteem 
Degene die een fiets huurt moet hiervoor op een of andere manier betalen. Zowel de 
fietshuurder als de exploitant beoordelen het betalen en alles wat daarmee samenhangt 
vooral op de hoogte van het huurtarief en de betaalwijze. Het volgende programma van 
eisen is geformuleerd. 
 
Programma van Eisen BETALINGSSYSTEEM 

8 Gebruiker huurt een fiets door middel van één geautoriseerde fietshuurpas, zoals de OV-fietspas 
(met een gesloten klantensysteem). Eventueel is daarnaast een betalingssysteem beschikbaar 
voor incidentele gebruikers met een creditcard (identificatie, betaling en borgstelling nodig). 

8 De geautoriseerde pas is een speciaal voor het landelijk fietsverhuursysteem vervaardigde pas, 
dan wel is geïntegreerd in bestaande, voor andere doeleinden bedoelde pas (-sen). 

8 De pas betreft een zogenaamde chipkaart, bij voorkeur een contactloze chipkaart. 

8 Bij de aanvraag van een huurpas moet de gebruiker zich legitimeren en een borg betalen. 

8 De huurpas blijft eigendom van de beheerorganisatie van het landelijk fietsverhuursysteem. 

8 Betaling vindt achteraf plaats via maandelijkse facturering en automatische incasso, OF 

8 Betaling vindt plaats middels directe betaling/ afschrijving van de Chipknip/ pinpas of Creditcard. 

8 Bij maandelijkse facturering ontvangt de huurder slechts 1 factuur voor alle verhuringen van die 
maand onafhankelijk van de huurlocatie/ exploitant. 

8 De factuur is inzichtelijk en geeft een overzicht van de geregistreerde ritten (datum, tijdstip, 
locatie). 

8 De gebruiker is automatisch verzekerd bij het aangaan van de huurtransactie. De verhuurder is 
verantwoordelijk voor het afsluiten van de verzekering.  

8 Schade veroorzaakt door de huurder bij normaal gebruik hoeft niet door deze vergoed te worden. 

8 Het is mogelijk de pas op afstand te blokkeren, indien iemand misbruik heeft gemaakt van het 
systeem of als het pasje is kwijtgeraakt. 

 
5. Uitleenadministratie 
De aspecten die bij de uitleenadministratie een rol spelen hebben betrekking op hoe 
legitimatie en borgstelling plaatsvinden. De wijze waarop de uitleenadministratie is 
georganiseerd wordt erg beïnvloed door de keuzes die gemaakt zijn bij andere bouwstenen. 
Zo is de gekozen betalingswijze bepalend voor de wijze waarop legitimatie en borgstelling 
plaatsvindt. Ook de wijze van inname en uitgifte en de daarbij behorende identificatie van 
fietsen zijn van invloed op de uitleenadministratie. De volgende eisen zijn gesteld aan de 
uitleenadministratie. 
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Programma van Eisen UITLEENADMINISTRATIE 
8 Legitimatie van de huurder en borgstelling 
8 Een database van uitgeleende en aanwezige huurfietsen per fietsnummer. 

8 Een database van (bekende) klanten met kaartnummer, persoons- en bankgegevens. 
8 (Automatische) communicatie tussen beide eerder genoemde bestanden. 
8 Opstellen facturen per klant per maand. 
8 Controle/ identificatie op terugkeer van de juiste fiets. 
8 Controle/ identificatie op terugkeer van de juiste fietssleutel(s). 
 
6. Informatievoorziening 
Voor de gebruiker spelen de volgende aspecten een rol.  
8 Hoe is de informatievoorziening richting klant op moment van huren (instructies door 

medewerker, instructies bij kluis) 
8 Is er bewegwijzering naar het fietsverhuurpunt? 
8 Bekendheid van het systeem (folders, website, billboards op OV-knooppunten, etc.)?  
8 Is sprake van een voor de klant herkenbare / uniforme formule? 
 
Informatievoorziening wordt door de exploitant bezien vanuit de verwachte effectiviteit van 
de informatievoorziening in relatie tot de kosten. 
 
Programma van EISEN INFORMATIEVOORZIENING 

8 De gebruiker krijgt duidelijke instructies die hem of haar helpen bij de te verrichten handelingen.  

8 De bewegwijzering naar de uitgiftepunten is helder, consequent en logisch. Dit geldt zowel voor 
de bewegwijzering op de openbaar vervoerstations (perrons, centrale hal) richting het uitgiftepunt, 
als voor de bewegwijzering in de omgeving van het openbaar vervoerknooppunt naar het 
uitgiftepunt. 

8 Het is wenselijk dat op de informatieborden op stations een speciaal pictogram voor fietsverhuur 
verwijst naar het uitgiftepunt. 

8 Het landelijk fietsverhuursysteem wordt in de markt gezet middels een uniforme, herkenbare 
formule. 

8 Informatie over het landelijke fietsverhuursysteem zal zoveel mogelijk geïntegreerd moeten zijn in 
bestaande OV informatiesystemen (zoals OVR). 

 
7. Situering uitgiftepunt 
Wil een fietsverhuursysteem kunnen concurreren met andere vervoermiddelen, dan moet de 
gebruiker het uitgiftepunt snel en makkelijk kunnen vinden. Idealiter liggen de 
fietsuitgiftepunten dus zo dicht mogelijk bij de uitgang van het trein-, bus- of metrostation, 
waardoor de loopafstand beperkt blijft. Verder zou het uitgiftepunt op een logische plek 
moeten liggen en moet er een adequate bewegwijzering aanwezig zijn. 
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Programma van ‘Eisen’ SITUERING UITGIFTEPUNT 

8 Het uitgiftepunt dient zo dicht mogelijk bij de uitgang van het openbaar vervoerknooppunt 
worden gesitueerd (conform Ruimte voor de Fiets). 

8 Op de route naar het uitgiftepunt en in of bij het uitgiftepunt dient de gebruiker zich veilig te 
voelen.  

8 Het uitgiftepunt zelf, de directe omgeving en de route ernaar toe dienen voldoende verlicht te 
zijn. 

 
8. Extra service 
Een gebruiker kan interesse hebben in aanvullende service bij het huren van een fiets. De 
extra serviceverlening mag niet ten koste gaan van de vlotte en goedkope uitgifte van de 
huurfiets. 
 
Programma van Eisen EXTRA SERVICES 

8 De gebruiker kan door het bellen van het bemande uitgiftepunt zelf of van een informatienummer 
(bij onbemande uitgifte) van tevoren nagaan of er op een bepaald uitgiftepunt voldoende fietsen 
beschikbaar zijn. 

8 Er moet altijd een huurfiets beschikbaar zijn. 

8 De extra serviceverlening mag niet ten koste gaan van de vlotte en goedkope uitgifte van de 
huurfiets. 

 
 
Financiële haalbaarheid 
Een vervolgvraag is of een landelijk fietsverhuursysteem dat aan bovenstaande eisen 
voldoet en in staat is een marktaandeel van 1% in het natransport te realiseren, ook 
daadwerkelijk winstgevend is te exploiteren. Op basis van de beschikbare gegevens kan het 
volgende worden geconcludeerd (zie ook paragraaf 4.1): 
8 Fietsverhuur vanuit een bestaand bemenst uitgiftepunt tegen een tarief van € 2,75 per 

verhuring, waarvan € 0,45 voor het back officesysteem, lijkt alleen financieel haalbaar 
indien de stallinghouder de verhuur ‘erbij kan doen’ naast zijn andere werkzaamheden. 
Dus zonder dat extra personeel ingehuurd hoeft te worden. Afhankelijk van de situatie 
zouden 5 à 10 huurfietsen per locatie op deze manier rendabel geëxploiteerd kunnen 
worden. Bij grotere aantallen huurfietsen per uitgiftepunt en een bezettingsgraad van 
70% per huurfiets is het onvermijdelijk om extra personeel aan te nemen. Hierdoor 
wordt bemenste uitgifte al snel erg kostbaar. Wel zijn er schaalvoordelen te behalen die 
verband houden met de aanschaf van de handscanner, waardoor de verhuur van 50 
fietsen per locatie of meer (net) rendabel wordt. De te behalen winstmarge is voor de 
lokale exploitant echter waarschijnlijk niet aantrekkelijk genoeg. 

8 Fietsverhuur vanuit een onbemand uitgiftepunt is in bijna alle onderzochte gevallen 
onrendabel. De uitzondering wordt gevormd door grootschalige uitgifte (50 huurfietsen). 
In dat geval resteert voor de lokale exploitant een winstmarge per transactie van 
ongeveer 13 eurocent. In de overige onderzochte gevallen geldt dat de onbemande 
uitgiftepunten met het huidige huurtarief niet rendabel te exploiteren zijn zonder 
aanvullende financiële ondersteuning. 
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OP WEG NAAR EEN UNIFORM LANDELIJK FIETVERHUURSYSTEEM BIJ OPENBAAR VERVOERSKNOOPPUNTEN 

Investeringskosten in fietsenstall ingen 
Bij een marktaandeel van het landelijk fietsverhuursysteem van 1% in het natransport zullen 
de investeringskosten in fietsenstallingen ongeveer 18 miljoen euro bedragen. De totale 
investeringskosten, inclusief de kosten van additionele werkzaamheden op de locatie die 
verband houden met graafwerkzaamheden, ruimtelijke inpassing en communicatie, zijn veel 
hoger en komen uit op 50 tot 70 miljoen euro.  
 
Mobiliteitseffecten 
Naast commerciële overwegingen kunnen er andere overwegingen zijn om in een landelijk 
fietsverhuursysteem te investeren. Zo zal de introductie van een landelijk 
fietsverhuursysteem aanzienlijke mobiliteitseffecten met zich meebrengen die bijdragen aan 
de realisatie van doelen van landelijk, regionaal en/of lokaal verkeers- en vervoerbeleid (zie 
ook paragraaf 4.2). Voor overheden kan dit een legitimatie zijn om grootschalige invoering 
van het concept ‘aansluiting fiets op openbaar vervoerknooppunten’ financieel te 
ondersteunen.  
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1. Inleiding

1.1 Achtergrond 

Het actieplan Aansluiting Fiets op Openbaar Vervoersknooppunten 2002/2003 stimuleert de 
ontwikkeling en toepassing van fietsverhuursystemen als schakel tussen Openbaar 
Vervoersknooppunt en de eindbestemming van reizigers. Het actieplan sluit aan bij het 
Meerjarenprogramma ‘Stiller, Schoner en Zuiniger Verkeer en Vervoer in het Stedelijk gebied 
(SSZ)’ dat op 15 juni 1999 is vastgesteld door de Minister van Verkeer en Waterstaat. 
 
Het actieplan heeft als doel om door het ontwikkelen (van delen) van nieuwe 
fietsverhuursystemen de zwakste schakel in het openbaar vervoer, het natransport (van 
knooppunt naar eindbestemming), te versterken. Zo gebruikt 9% van de treinreizigers de 
fiets in het natransport, terwijl dit cijfer voor het voortransport op 31% uitkomt. Een manier 
om de rol van de fiets bij het natransport te versterken is het aanbieden van huurfietsen 
volgens een gebruiksvriendelijke en landelijke toepasbare formule waarbij registratie, 
toegangscontrole, borgstelling en betaling plaatsvinden met behulp van een 
chipkaartsysteem of een gelijkwaardig systeem. Het actieplan is erop gericht bouwstenen 
voor dit fietsverhuursysteem te leveren, deze te testen en de kennis ervan te verspreiden. 
 
De subsidieregeling 
In de begrotingsbehandeling van de uitgaven en de ontvangsten van het ministerie van 
Verkeer en Waterstaat (XII) voor het jaar 2001, is op basis van het amendement van Van der 
Steenhoven (Kamerstukken II, 2000-2001, 27 400 XII, 14), door de regering geld 
beschikbaar gesteld “om invulling te geven aan de invoering van een pilot van OV - fiets. Met 
een dergelijke pilot is het mogelijk om op enkele plaatsen een start (met het actieplan) te 
maken waarbij bezien kan worden in hoeverre de eventuele totale uitvoering van het plan 
succes zal hebben”. In het algemeen kunnen projecten in elke fase van het innovatietraject 
ondersteund worden, zoals haalbaarheidsonderzoeken, onderzoeks- of 
ontwikkelingsprojecten, praktijkexperimenten, demonstratieprojecten en kennisoverdracht: 
8 Voor haalbaarheidprojecten geldt dat ten hoogste 90% van de projectkosten tot een 

bedrag van € 90.756,-- kunnen worden gesubsidieerd; 
8 In geval van een onderzoeks- of ontwikkelingsproject geldt het percentage van 50% van 

de projectkosten tot een totaal subsidiebedrag van € 680.672,--; 
8 Voor praktijkexperimenten en demonstratieprojecten geldt een subsidiepercentage van 

25% tot een bedrag van € 680.672,--; 
8 In geval van een kennisoverdracht project kan 90% van de projectkosten tot een bedrag 

van € 90.756,-- door subsidie worden vergoed. 
 
Het subsidieplafond bedraagt in totaal € 1.928.566,--. Het programmabureau MOVE voert de 
subsidieregeling uit. 
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Om voor subsidieverlening in aanmerking te komen wordt een project getoetst aan de 
volgende criteria: 
8 De mate waarin het project bijdraagt aan de doelstelling van het actieplan en daarmee 

een substantiële bijdrage levert aan de realisatie van het fietsverhuursysteem 
‘Aansluiting fiets op openbaar vervoersknooppunten’; 

8 De mate en wijze van samenwerking met andere partijen die betrokken zijn bij de 
ontwikkeling van het systeem; 

8 De mate waarin kennis wordt overgedragen; 
8 De mate waarin het project innovatief is; 
8 De slaagkans van het project; 
8 De mogelijkheid voor grootschalige marktintroductie van de te ondersteunen innovatie; 
8 Een redelijke verhouding tussen de kosten van het project en de bijdrage aan de 

doelstelling; 
8 De projecten komen voor subsidie in aanmerking als zij voor 31 december 2003 

uitgevoerd en afgerond kunnen worden. 
 
De gehonoreerde projecten 
Het subsidieprogramma is inmiddels gesloten. Er zijn in totaal 18 projecten3 gehonoreerd 
voor 1,9 miljoen Euro. De projecten zijn op verschillende bouwstenen (aspecten) van een 
fietsverhuursysteem gericht, waaronder de organisatie, stalling, sloten en locaties voor een 
fietsverhuursysteem. De volgende projecten zijn gehonoreerd en betrokken bij het opstellen 
van een Programma van Eisen: 
1. ProRail: Grootschalige proef met OV-fietsen; 
2. ProRail: Op weg naar een succesvol OV-fiets concept; 
3. Nederlandse spoorwegen: Aanpassing businessconcept OV-fiets; 
4. Bike Tree: Fietsverhuursysteem voor kleinschalige bus- en treinstations; 
5. SOAB: Brabantfiets; 
6. Holland Railconsult: Bewegwijzering voor fietsverhuur op NS-stations; 
7. Provincie Zeeland: Fietsgebruik bij de Fast Ferry in Zeeland; 
8. Schiphol Rijk: Een betere bereikbaarheid van bedrijventerreinen rond Schiphol; 
9. UB2000: Een snelle en goedkope inname en uitgifte van OV-fietsen; 
10. UB2000: extra service verlening; 
11. Springtime: Bike dispenser; 
12. Van der Veer/ TNO: Diefstalpreventie en identificatie; 
13. Fietsumrond: Tweede slot voor huurfietsen; 
14. Lo Minck: Automatische ondergrondse fietsstalling mede te gebruiken voor fietsverhuur; 
15. Fietsumrond: Fietsmolen: Automatische ondergrondse fietsenkluisstalling mede te 

gebruiken voor fietsverhuur; 
16. Klaver: Uniform fietsverhuursysteem mede te gebruiken voor fietsstalling. 
 
In de bijlage volgt een beknopt overzicht van de projecten die binnen het programma zijn 
gesubsidieerd. 

                                                      
3  Sommige projectaanvragers die beiden subsidie toegekend hadden gekregen zijn in de loop van 2003 samen 

gaan werken. Andere projectaanvragers hebben meer dan 1 project ingediend. 
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Doel evaluatie 
Het concept ‘aansluiting fiets op openbaar vervoersknooppunten’ moet een waardevolle 
toevoeging zijn aan het reeds bestaande product- en dienstenaanbod van het openbaar 
vervoer. Om dit te kunnen beoordelen heeft de Adviesdienst Verkeer en Vervoer MuConsult 
opdracht verleend voor het uitvoeren van de evaluatie van het actieplan “Aansluiting Fiets op 
Openbaar Vervoers-knooppunten 2002/2003”. Het doel van de evaluatie is tweeledig: 
A. Inzicht verkrijgen in de vraag of het concept ‘aansluiting fiets op openbaar 

vervoersknooppunten’ een waardevolle toevoeging is aan het bestaande product- en 
dienstenaanbod (= de marktpotentie). 

B. Ontwikkelen van een Programma van Eisen waaraan een fietsverhuursysteem volgens 
de formule van de ‘aansluiting fiets op openbaar vervoersknooppunten’ moet voldoen 
om grootschalige toepassing op openbaar vervoersknooppunten mogelijk te maken. 

 
Behalve inzicht in het marktpotentieel en het ontwikkelen van een Programma van Eisen is 
ook de financiële haalbaarheid een belangrijke randvoorwaarde voor grootschalige invoering 
van een landelijk fietsverhuursysteem. Om deze reden is een derde doelstelling aan de 
evaluatie toegevoegd: 
C. Inzicht verkrijgen in de voorwaarden waaronder grootschalige invoering van een landelijk 

fietsverhuursysteem bij openbaar vervoerknooppunten financieel haalbaar is. 
 
De evaluatie van het subsidieprogramma zelf maakte geen deel van de evaluatie uit. Dit 
impliceert dat dit rapport geen inzicht zal bieden in de mate waarin het subsidieprogramma 
heeft bijgedragen aan het stimuleren van innovatie in de markt en/ of de hiervoor genoemde 
doelen A, B en C 
 
Leeswijzer 
Het rapport is verder als volgt opgebouwd. In hoofdstuk 2 wordt ingegaan op het 
marktpotentieel van fietsverhuursystemen bij openbaar vervoerknooppunten. Dit is het 
eerste doel van de evaluatie.  
 
Op basis van de ervaringen opgedaan tijdens deze projecten en externe informatiebronnen 
komen we vervolgens in hoofdstuk 3 tot een Programma van Eisen waaraan een 
fietsverhuursysteem volgens de formule van de ‘aansluiting fiets op openbaar 
vervoersknooppunten’ moet voldoen om grootschalige toepassing op openbaar 
vervoersknooppunten mogelijk te maken (het tweede doel van de evaluatie).  
 
Of grootschalige toepassing van zo’n fietsverhuursysteem ook financieel haalbaar zal zijn, 
komt in hoofdstuk 4 aan de orde. In dit hoofdstuk besteden we ook aandacht aan de 
investeringskosten in fietsenstallingen en de mobiliteitseffecten die met de invoering van 
landelijke fietsverhuursystemen te verwachten zijn. 
 
Tenslotte volgt in de bijlage een beknopt overzicht van de projecten die binnen het 
programma zijn gesubsidieerd. Voor meer uitgebreide beschrijvingen van de projecten 
verwijzen we naar een apart bijlagenrapport dat aan dit rapport ten grondslag ligt. 



  

 



 5 OP WEG NAAR EEN UNIFORM LANDELIJK FIETVERHUURSYSTEEM BIJ OPENBAAR VERVOERSKNOOPPUNTEN

2. Marktpotentieel

Zoals in  hoofdstuk 1 is aangegeven is het eerste doel van de evaluatie van het actieplan 
“Aansluiting Fiets op Openbaar Vervoersknooppunten 2002/2003” inzicht te verkrijgen in de 
vraag of het concept ‘aansluiting fiets op openbaar vervoersknooppunten’ een waardevolle 
toevoeging is aan het bestaande product- en dienstenaanbod. Anders gezegd, is er 
voldoende marktpotentieel voor het concept ‘aansluiting fiets op openbaar vervoers-
knooppunten’? Dit is namelijk een belangrijke voorwaarde om grootschalige invoering van 
het concept te rechtvaardigen.  
 
Om de marktpotentie van het concept ‘aansluiting fiets op openbaar vervoerknoop-punten’ te 
kunnen bepalen moeten de volgende twee vragen worden beantwoord: 
1. Voegt het concept ‘aansluiting fiets op openbaar vervoersknooppunten’ iets toe aan het 

bestaande product- en dienstenaanbod? 
2. Is er vanuit de reizigersmarkt voldoende vraag naar het concept ‘aansluiting fiets op 

openbaar vervoersknooppunten’? 
 
In het vervolg van dit hoofdstuk geven we antwoord op bovenstaande vragen. In paragraaf 
2.1 staat de meerwaarde van het concept ‘aansluiting fiets op openbaar 
vervoersknooppunten’ in vergelijking met het bestaande product- en dienstenaanbod 
centraal. Paragraaf 2.2 gaat vervolgens in op de vraag of verwacht mag worden dat er vanuit 
de markt voldoende vraag naar dit concept zal zijn om landelijke introductie te 
rechtvaardigen. 
 

2.1 Meerwaarde in vergelijking met bestaande 
vormen van natransport 

Bij de beantwoording van de vraag of het concept ‘aansluiting fiets op openbaar 
vervoersknooppunten’ iets toevoegt aan het bestaande product- en dienstenaanbod spelen 
zaken een rol als: 
8 Welke kenmerken van het concept en haar alternatieven vinden de reizigers belangrijk? 
8 Hoe kijken de reizigers tegen het concept aan? 
8 Wat zijn in de ogen van de reizigers de alternatieven voor het concept en hoe kijken zij 

hier tegenaan? 
 
Belangrijke kenmerken van het concept 
Uit onderzoek naar het marktpotentieel voor een landelijk fietsverhuursysteem (MuConsult 
2004) komt naar voren dat van de tien kenmerken die in het onderzoek zijn meegenomen, 
tarief door treinreizigers het belangrijkst wordt gevonden (relatief belang = 15%; zie ook 
figuur 2.1). Andere belangrijke kenmerken zijn de hoogte van de borg (12%), de 
openingstijden van het fietsverhuursysteem (11%) en de tijd die met de uitgifte en inname 
van huurfietsen gemoeid is (11%). Daarentegen hechten treinreizigers gemiddeld genomen 
minder belang aan de vorm van legitimatie (7%), de mogelijkheid om vooraf een huurfiets te 
kunnen reserveren (8%), of sprake is van een bemande of onbemande uitgifte (8%) en of de 
huurfiets al dan niet op dezelfde locatie moet worden teruggebracht (8%). Uit de eerder 
genoemde percentages kan echter ook worden opgemaakt dat geen van de genoemde 
kenmerken de keuze voor een fietsverhuursysteem daadwerkelijk domineren. Dit impliceert 
dat alle aspecten bij een fietsverhuursysteem goed voor elkaar moeten zijn om klanten te 
trekken en te binden. 
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Figuur 2.1: Relatieve belang van de kenmerken bij de keuze voor een fietsverhuursysteem 

 
Het tarief van het fietsverhuursysteem blijkt met name van belang te zijn voor frequente 
treinreizigers (werk & studie/school) en reizigers die de treinreis met een zakelijk doel maken 
(tabel 2.1). Zakelijke treinreizigers hechten daarnaast relatief veel belang aan de tijd die met 
de inname en uitgifte van de huurfiets gemoeid is, terwijl voor forensen, scholieren en 
studenten naast de tijd die met de inname en uitgifte van de huurfiets gemoeid is ook de 
openingstijden van het fietsverhuursysteem van belang zijn. Aan dit laatste aspect wordt 
echter het meeste belang gehecht door reizigers die met de trein op bezoek bij familie of 
kennissen gaan (sociaal bezoek). Deze groep treinreizigers hecht daarnaast relatief veel 
belang aan de wijze van betaling van de huurfiets.  
 
Tabel 2.1: Belang kenmerken per segment treinreizigers 
Kenmerk Werk of 

School/studie 
Zakelijk Sociaal 

bezoek 
Overig Totaal 

Tarief 16,8% 17,3% 12,9% 14,4% 14,8% 
Betaalwijze 10,3%   9,2% 11,7% 11,2% 10,9% 
Legitimatie   6,6%   6,1%   8,1%   6,3%   6,7% 
Borg 13,0%   9,3% 10,9% 12,0% 11,7% 
Uitgiftesysteem   7,3%   9,2%   7,7%   7,8%   7,8% 
Duur uitgifte 12,2% 15,0% 10,4% 10,0% 11,1% 
Reservering   6,5%   7,4%   7,6%   8,0%   7,5% 
Vervangende fiets   8,5%   9,9%   9,5% 11,3% 10,1% 
Retour punt   7,0%   7,2%   7,8%   8,9%   8,1% 
Openingstijden 12,0%   9,5% 13,4% 10,2% 11,3% 

 
De verschillen in belangen die aan de afzonderlijke kenmerken van een fietsverhuursysteem 
gehecht worden, blijken niet samen te hangen met de frequentie waarmee mensen van de 
trein gebruik maken. Dat wil zeggen, de frequente en daardoor ervaren treinreiziger verschilt 
op bovengenoemde punten niet van de minder frequente en/of relatief onervaren 
treinreiziger. 
 

0 ,0 %

2 ,0 %

4 ,0 %

6 ,0 %

8 ,0 %

1 0 ,0 %

1 2 ,0 %

1 4 ,0 %

1 6 ,0 %

Tari
ef

Beta
alw

ijz
e

Le
git im

ati
e

Borg

Uitg
if t

es
y ste

em

Duur u
itg

if t
e

Res
erv

eri
ng

Verv
an

gen
de f

iet
s

Reto
ur p

unt

Open
ingst i

jden



 7 OP WEG NAAR EEN UNIFORM LANDELIJK FIETVERHUURSYSTEEM BIJ OPENBAAR VERVOERSKNOOPPUNTEN

Bevindingen uit eerder onderzoek 
Ook uit eerder onderzoek (Molin en Hoogendoorn-Lanser 2001) komt naar voren dat 
treinreizigers hun keuze om al dan niet een fiets te huren, het meest van het tarief laten 
afhangen. De mogelijkheid tot reserveren, de beschikbaarheid van vervangend vervoer en 
het type uitgifte (bemand of onbemand) komen op respectievelijk de tweede, derde en vierde 
plaats (in totaal zijn vier kenmerken van een fietsverhuursysteem in beschouwing genomen). 
 
Beschrijving van het ideale fietsverhuursysteem 
Nu we weten wat de belangrijkste kenmerken van een fietsverhuursysteem zijn, is een 
vervolgvraag hoe het ideale fietsverhuursysteem ten aanzien van deze kenmerken eruit ziet. 
Figuur 2.2 toont per kenmerk de waardering voor de verschillende manieren waarop dit 
kenmerk kan worden ingevuld. Als referentie is daarbij de OV-fiets genomen. Vervolgens is 
berekend in hoeverre de tarieven t.o.v. van het tarief van OV-fiets (ten tijde van het 
onderzoek was dit € 2,50 per dag) gemiddeld mogen stijgen dan wel moeten dalen wanneer 
een fietsverhuursysteem op bepaalde kenmerken afwijkt van de OV-fiets. Merk op dat hierbij 
geen rekening is gehouden met de technische, organisatorische en financiële haalbaarheid 
van afwijkende kenmerken van een fietsverhuursysteem. Zo zal bij betaling via pinpas of 
chipknip de duur van uitgifte en inname langer zijn, omdat een extra handeling voor de 
registratie van de huurder in dit geval noodzakelijk wordt. 
 
Figuur 2.2: Waardering niveaus kenmerken4 
 

                                                      
4  De genoemde bedragen zijn als volgt bepaald: de waardering voor OV-fiets met een tarief van € 2,50 en 

betaling via automatische incasso is hetzelfde als de waardering voor een fietsverhuursysteem met een tarief 
van € 3,90 en betaling met Chipknip/PIN. 

Open van 7 tot 19 ( zondag dicht)
Open van 6 tot 21 ( zondag dicht)

Open half uur voor eerste en na laatste trein (7 dagen)

Geen vervangende fiets

Retour oorspronkelijke uitgiftepunt
Retour willekeurig uitgiftepunt

Reserveringsmogelijkheid
Geen reserveringsmogelijkheid

Vervangende fiets

7 minuten wachttijd
4 minuten wachttijd

1 minuut wachttijd

Automatische incasso

Iedere keer legitimeren
Eenmalige legitimatie

Iedere keer 30 euro
Eenmalig 10 euro borg

Onbemand uitgifte punt
Bemand uitgifte punt

Chipper / PIN
Contant betalen

-2,50 -2,00 -1,50 -1,00 -0,50 0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50
Minimale tariefverschil t.o.v. OV-Fiets
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Op basis van figuur 2.2 kunnen de volgende conclusies worden getrokken: 
 Betaalwijze: Treinreizigers prefereren betaling met Chipknip of PIN-pas en contante 

betaling boven betaling via automatische incasso zoals dat thans bij de OV-fiets het 
geval is. Gemiddeld genomen zijn zij bereid € 1,40 extra voor een huurfiets te betalen 
wanneer zij met Chipknip of PIN-pas kunnen betalen in plaats van via een automatische 
incasso. 

 Legitimatie: Eenmalige legitimatie, zoals voor de OV-fiets geldt, geniet de voorkeur 
boven het iedere keer moeten legitimeren. Is het laatste toch het geval dan zou het tarief 
€ 1,40 lager moeten liggen dan het huidige tarief voor OV-fiets. 

 Borg: Een eenmalige borg van € 10 à la OV-fiets geniet de voorkeur boven een borg van 
€ 30 die iedere keer dat een fiets gehuurd wordt betaald moet worden. Is het laatste toch 
het geval dan zou het tarief met € 2,20 verlaagd moeten worden. 

 Type uitgifte: Een bemand uitgiftepunt, zoals het geval is bij de meeste verhuur-punten 
van OV-fiets, geniet de voorkeur boven een onbemand uitgiftepunt. Het tarief voor een 
onbemand uitgiftepunt zou € 1,20 lager moeten liggen. 

 Duur uitgifte en inname: Het zal geen verbazing wekken dat treinreizigers het liefst zo 
kort mogelijk op hun huurfiets willen hoeven te wachten. Een langere wachttijd dan de 1 
minuut waar thans bij de OV-fiets vanuit gegaan wordt, moet gepaard gegaan met een 
lager tarief (tot -€ 2,15 bij een wachttijd van 7 minuten). 

 Reservering: OV-fiets biedt treinreizigers niet de mogelijkheid om vooraf een fiets te 
reserveren, terwijl dit wel positief gewaardeerd wordt. Wordt deze extra service geboden 
dan mag het tarief met € 1,60 stijgen. 

 Vervangende fiets: Een andere positief gewaardeerde uitbreiding van de service ten 
opzichte van OV-fiets betreft de beschikbaarheid van een vervangende fiets. Wordt deze 
extra service geboden dan mag het tarief met € 2,20 stijgen. 

 Retourpunt: Wanneer de huurfiets niet per definitie naar hetzelfde uitgiftepunt 
teruggebracht hoeft te worden, dan wordt dit positief door de treinreizigers gewaardeerd. 
Zij zijn gemiddeld genomen bereid om € 1,75 extra voor deze service te betalen. Dit is 
meer dan tot 2004 door OV-fiets in rekening werd gebracht (namelijk € 1,00), maar 
beduidend minder dan het huidige tarief voor deze extra service (€ 10,00). 

 Openingstijden: De ruime openingstijden zoals die thans voor OV-fiets gelden, worden 
door treinreizigers zeer gewaardeerd. Kortere openingstijden zijn eventueel acceptabel 
mits daar een aanzienlijke verlaging van de tarieven tegenover staat (tot € 2,20 lager 
wanneer de openingstijden beperkt worden van 7 tot 7 op werkdagen en zaterdag). 

 
Ook ten aanzien van de betalingsbereidheid kijken we weer naar eventuele verschillen 
tussen segmenten. We kijken daarbij alleen naar die kwaliteitsaspecten waar in de ogen van 
treinreizigers in vergelijking met de huidige opzet van OV-fiets verbeteringen wenselijk zijn 
(de niveaus van de kenmerken in figuur 2.1 met een positieve waardering). Het eerste wat 
daarbij opvalt is dat de verbeterpunten voor alle onderscheiden segmenten gelden. Wel 
verschilt de mate waarin men bereid is extra voor een uitgebreidere dienstverlening te 
betalen (tabel 2.2): 
8 Treinreizigers die op bezoek gaan bij familie of kennissen zijn bereid om extra te 

betalen voor een vervangende fiets in geval van pech, voor de mogelijkheid om de fiets 
bij ieder willekeurig uitgiftepunt te retourneren en voor de mogelijkheid om vooraf een 
huurfiets te reserveren. 
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8 Zakelijke treinreizigers zijn met name bereid extra te betalen wanneer in geval van pech 
een vervangende huurfiets beschikbaar is en, in mindere mate, voor een betaling met 
Chipknip of PIN-pas. 

8 Forensen, scholieren en studenten hebben minder geld over voor uitbreidingen van de 
dienstverlening dan andere groepen treinreizigers. 

 
Tabel 2.2: Betalingsbereidheid per segment treinreizigers voor het optimale niveau per kenmerk1 
Kenmerk Werk of 

School/studie 
Zakelijk Sociaal 

bezoek 
Overig Totaal 

Chipknip / PIN 0,85 1,48 1,18 1,75 1,39 
Eenmalige legitimatie 0 0 0 0 0 
Eenmalig 10 euro borg 0 0 0 0 0 
Bemand uitgifte punt 0 0 0 0 0 
1 minuut wachttijd 0 0 0 0 0 
Reserveringsmogelijkheid 1,19 1,42 1,98 1,82 1,63 
Vervangende fiets 1,56 1,98 2,40 2,58 2,22 
Retour willekeurig uitgiftepunt 1,14 1,29 2,02 2,17 1,77 
Open half uur voor de eerste en na 
de laatste trein (7 dagen) 

0 0 0 0 0 

1 De waarde nul betekent dat het meest gewaardeerde niveau op dit moment al voor OV-fiets geldt. 
 
 
Extra service en informatiebehoefte 
Met betrekking tot de opzet van een fietsverhuursysteem is in het onderzoek van MuConsult 
aan treinreizigers ook de vraag voorgelegd in welke extra service men geïnteresseerd zou 
zijn en aan welke informatie men behoefte zou hebben. Het gaat hierbij om op zichzelf 
staande vragen, waardoor het niet mogelijk is de betalingsbereidheid voor deze 
uitbreidingen te bepalen. 
 
De meest genoemde vormen van extra dienstverlening zijn: 
8 Een plattegrond en/of routebeschrijving (63%), 
8 Een telefoonnummer waarnaar in geval van pech gebeld kan worden (59%), 
8 Een fiets met versnellingen (43%), en 
8 Een verzekering tegen diefstal (38%). 
 
De informatie waaraan met name behoefte is, heeft betrekking op: 
8 Op welke stations het systeem beschikbaar is (49%), 
8 De werking van het systeem (de wijze van afhalen/retourneren en de werking van 

kluizen; 46%), en 
8 De kosten (40%). 
 
Concluderend 
Een landelijk fietsverhuursysteem zoals de OV-fiets voldoet op een aantal punten aan de 
kenmerken van een in de ogen van treinreiziger ideaal fietsverhuursysteem. Denk daarbij 
aan de tariefstelling, de wijze van legitimatie en borgstelling, de openingstijden en de tijd die 
met uitgifte en inname van de huurfietsen gemoeid is. Door aanpassing van andere 
kenmerken kan het concept echter nog aan aantrekkingskracht winnen. Daarbij moet met 
name gedacht worden aan de wijze van betaling, de mogelijkheid om een fiets te 
retourneren op andere uitgiftepunten, een fiets te reserveren en de beschikbaarheid van een 
vervangende fiets. 
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2.2 Vraag vanuit de reizigersmarkt 

Uit de businesscases van ProRail en NS kan worden afgeleid dat het concept ‘aansluiting 
fiets op openbaar vervoersknooppunten’ uiteindelijk een marktaandeel van 1% in het 
natransport zal moeten weten te realiseren om commercieel en financieel haalbaar te zijn. 
Kijken we alleen naar het aantal treinreizen dan gaat het om 2,5 tot 3 miljoen verhuringen op 
jaarbasis.  
 
Huidige gebruik OV-fiets 
Het huidige aantal verhuringen van de OV-fiets – circa 5.600 per maand verdeeld over 41 
verhuurpunten 5– is beduidend kleiner dan het aantal verhuringen dat volgens betrokkenen 
noodzakelijk is om van een commercieel aantrekkelijk concept te kunnen spreken.  
 
Dat de aantallen die voor een rendabele exploitatie nodig zijn nog niet gehaald worden, is 
deels een gevolg van het feit dat de OV-fiets nog niet op alle NS-stations gehuurd kan 
worden. En op andere stations is de OV-fiets pas recent geïntroduceerd. In het laatste geval 
zullen treinreizigers nog moeten wennen aan het idee dat zij voor hun natransport ook 
gebruik kunnen maken van de OV-fiets. 
 
Het feit dat een grootschalige communicatiecampagne vooralsnog achterwege is gebleven, 
heeft dit gewenningsproces zeker niet versneld. Eind 2003 heeft OV-fiets 7.000 klanten. De 
eerste klanten van OV-fiets hebben de informatie over dit fietsverhuursysteem vooral via de 
Fietsersbond, via vrienden, kennissen of collega’s en via NS-folders verkregen (Fietsersbond 
2003). Voor deze en andere communicatievormen geldt dat het bereik beperkt is. Dit geldt 
op zich niet voor artikelen die in kranten en tijdschriften zijn verschenen, maar deze vrije 
informatie is minder goed te sturen en te plannen. Daarbij komt dat de frequentie waarmee 
potentiële klanten van de OV-fiets met deze informatie geconfronteerd worden beduidend 
lager is dan tijdens een reclamecampagne op bijvoorbeeld stations. 
 
Gebruik OV-fiets naar typen stations 
De 41 uitgiftepunten van OV-fiets waarvoor gegevens met betrekking tot het aantal 
verhuringen beschikbaar zijn, zijn vooral gesitueerd op de grotere stations (zie tabel 2.3). Op 
alle megastations is een uitgiftepunt van OV-fiets en hetzelfde geldt voor tweederde van de 
grote en de helft van de middelgrote stations. Daarentegen kan slechts op een beperkt 
aantal kleine en op geen enkel zeer klein station een OV-fiets worden gehuurd. Van een 
duidelijke relatie tussen de aanwezigheid van een uitgiftepunt van OV-fiets en het algemene 
serviceniveau op een station lijkt geen sprake te zijn. 
 
Ondanks het vooralsnog beperkte aantal uitgiftepunten kan dagelijks ruim de helft van de 
treinreizigers in principe een OV-fiets huren. Dit is een gevolg van het gemiddeld hoge aantal 
in- en uitstappers op de stations waar een uitgiftepunt van OV-fiets is (gemiddeld 26.500 
tegen gemiddeld 5.400 voor alle 387 stations).  
 

                                                      
5 9 OV-fiets uitgiftepunten zijn nog  ontwikkeling. Hetgeen het totaal op 50 verhuurpunten brengt. 
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Tabel 2.3: Verdeling uitgiftepunten OV-fiets naar klassen stations (grootte) 
Grootte OV-fiets aanwezig Geen OV-fiets Totaal 
Mega   5     0     5 
Groot 15     8   23 
Middelgroot   8     9   17 
Klein 13   90 103 
Zeer klein   0 239 239 
Totaal 41 346 387 

 
Het aantal OV-fietsen dat verhuurd wordt, blijkt in de praktijk duidelijk gerelateerd te zijn aan 
de omvang van het station waar een uitgiftepunt gesitueerd is. Gemiddeld genomen huurt 
namelijk van elke vijfduizend treinreizigers die bij een station met een uitgiftepunt uitstappen, 
één treinreiziger een OV-fiets. Dit komt neer op een marktaandeel van 0,02%. Positieve 
uitzondering in dit verband is het station Hilversum, waar het marktaandeel van de OV-fiets 
zestien keer zo groot is, namelijk 0,32%. Dit is het resultaat van afspraken die met de 
exploitanten van Nederland 1 zijn gemaakt, waarbij werknemers de OV-fiets gebruiken in het 
woon-werkverkeer. 
 
Ontwikkeling gebruik OV-fiets in de tijd 
Er is een stijging van het gebruik van OV-te constateren in de periode augustus – december 
20036. Nadere analyse leert dat van een duidelijke trend in het gebruik van de OV-fiets per 
uitgiftepunt geen sprake is. Met andere woorden, de algemene toename van het gebruik van 
OV-fiets geldt niet voor alle uitgiftepunten. Bij een aantal uitgiftepunten is sprake van een 
toename van het aantal verhuringen, terwijl bij andere uitgiftepunten het aantal verhuringen 
juist is afgenomen.  
 
Hoewel het niet mogelijk is een directe relatie tussen het moment van opening van een 
uitgiftepunt en de ontwikkeling in het gebruik te leggen, constateren we wel dat vanuit 
uitgiftepunten die in de eerste helft van 2003 geopend zijn – na correctie voor verschillen in 
omvang van de stations – gemiddeld genomen bijna 200 fietsen per maand meer verhuurd 
worden dan vanuit uitgiftepunten die in de tweede helft van 2003 geopend zijn. Dit duidt erop 
dat in de praktijk daadwerkelijk sprake is van een gewenningseffect en dat de marktpotentie 
van een concept als OV-fiets dus nog niet volledig wordt benut. 
 
Verwachte gebruik o.b.v. Stated Preference 
Naast het feitelijk gebruik kunnen ook de resultaten van onderzoek naar de marktkansen van 
landelijke of lokale fietsverhuursystemen inzicht bieden in het marktpotentieel voor het 
concept ‘aansluiting fiets op openbaar vervoersknooppunten’. In totaal zijn er vier van 
dergelijke onderzoeken in het kader van het subsidieprogramma uitgevoerd, te weten voor: 
1. De OV-fiets (Molin en Hoogendoorn-Lanser in opdracht van ProRail) 
2. De Brabantfiets (SOAB in opdracht van Provincie Noord-Brabant, SRE en NS 

Commercie regio Zuid) 
3. De Easyfiets (SOAB in opdracht van Bike Tree Nederland) 
4. Een landelijk fietsverhuursysteem bij treinstations (MuConsult in opdracht van MOVE) 
Uit het onderzoek naar het verwachte gebruik van de OV-fiets (Molin en Hoogendoorn-
Lanser 2001) komt naar voren dat afhankelijk van de exacte opzet van een fietsverhuur-
systeem het marktpotentieel tussen de 1% en 32% zal liggen (zie ook tabel 2.4). Dat wil 

                                                      
6  Als gevolg van een wisseling van het computersysteem waren gegevens over het aantal verhuringen in eerdere 

maanden niet voorhanden.  
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zeggen, minimaal 1 op de 100 en maximaal 32 op de 100 treinreizigers zal de OV-fiets gaan 
gebruiken om naar hun eindbestemming te reizen. De studie doet verder geen uitspraken 
over het te verwachten marktaandeel in termen van treinreizen. 
 
Tabel 2.4: Verwachte gebruik OV-fiets (bron: Molin en Hoogendoorn-Lanser 2001)7 
Reserveren Ja Ja Nee Nee Nee Ja
Vervangend vervoer Ja Nee Ja Nee Nee Ja
Tarief € 2,27 € 2,27 € 2,27 € 2,27 € 3,18 € 3,18
Bovengrens 31,6% 19,6% 15,8% 9,0% 3,8% 15,5%
Ondergrens 12,7% 7,8% 6,3% 3,6% 1,5% 6,2%
Midden 22,1% 13,7% 11,1% 6,3% 2,6% 10,8%

 
Uit een onderzoek naar de belangstelling voor Brabantfiets (SOAB 2003) blijkt dat 13% van 
de geënquêteerde werknemers van het Amphia Ziekenhuis en van bedrijven op het 
bedrijventerrein Everdenberg in Oosterhout gebruik van deze huurfiets zal gaan maken 
wanneer zij daar zelf voor moeten betalen en 17% wanneer de werkgever de kosten voor 
zijn rekening neemt. Belangrijk daarbij aan te tekenen is wel dat slechts een klein deel van 
deze werknemers aangeeft altijd van de Brabantfiets gebruik te zullen maken (0,5% tot 
3,5%); de meeste werknemers geven aan slechts incidenteel gebruik van de Brabantfiets te 
zullen maken. Uit het onderzoek blijkt verder dat onder busreizigers die tijdens de 
ochtendspits bij het busstation in Oosterhout arriveerden nauwelijks belangstelling voor de 
Brabantfiets bestaat. 
 
Uit het haalbaarheidsonderzoek naar de Easyfiets, waarbij 910 mensen op verschillende 
locaties zijn geënquêteerd, komt naar voren dat 48% gebruik van de Easyfiets zal gaan 
maken als zij dit systeem ergens in Nederland tegenkomen. Van de stallingsmogelijkheden 
zou 52% gebruik maken, terwijl18% noch van de huurfiets noch van de 
stallingsmogelijkheden gebruik zou maken. 
 
Tenslotte komt uit het onderzoek naar het marktpotentieel van een landelijk 
fietsverhuursysteem bij treinstations (MuConsult 2004) naar voren dat een zeer groot deel 
(70%) van de treinreizigers verwacht dat zij daadwerkelijk van het voor hun ideale 
fietsverhuursysteem gebruik zullen gaan maken.  
 
Verwachte gebruik nader bezien 
De hoge percentages potentiële gebruikers van een fietsverhuursysteem die gevonden zijn, 
kunnen niet zonder meer als waar worden aangenomen. Op basis van eerdere onderzoeken 
weten we namelijk dat lang niet alle mensen die binnen de context van een SP onderzoek 
aangeven van een nieuw product of dienst gebruik te zullen gaan maken, dit ook 
daadwerkelijk in de praktijk zullen gaan doen. Zo roept het percentage van 70% dat uit het 
onderzoek van MuConsult naar voren komt, de nodige vraagtekens op gelet op het feit dat 
de helft van de treinreizigers tegelijkertijd aangaf het laatste half jaar geen treinreizen te 
hebben gemaakt waarbij de fiets een rol in het natransport had kunnen spelen.  

                                                      
7  De varianten waarbij de prijs van de huurfiets 1,13 euro bedraagt hebben we hierbij buiten beschouwing 

gelaten. 
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Om die reden is in het kader van dit onderzoek getracht een meer reële inschatting te maken 
van het percentage treinreizigers dat daadwerkelijk van het voor hun ideale 
fietsverhuursysteem gebruik zal gaan maken8. Om tot deze inschatting te komen, zijn de 
volgende aannames gemaakt: 
1. Het is niet waarschijnlijk dat treinreizigers die in eerste instantie hebben aangegeven dat 

de fiets voor hen geen alternatief bij het natransport vormt, van een landelijk 
fietsverhuursysteem gebruik zullen gaan maken. Een belangrijke reden om niet van de 
fiets gebruik te maken is namelijk de afstand van het eindstation tot de eindbestemming 
en deze afstand verandert niet met de komst van een landelijk fietsverhuursysteem. Het 
is derhalve niet waarschijnlijk dat deze treinreizigers opeens (massaal) van een 
huurfiets gebruik zullen gaan maken. 

2. Ook de treinreizigers die nu al naar hun eindbestemming fietsen zullen naar verwachting 
niet of nauwelijks van een landelijk fietsverhuursysteem gebruik gaan maken. Zolang 
het tarief van de huurfiets namelijk hoger is dan dat van de betaalde fietsenstalling zijn 
er nauwelijks argumenten te bedenken waarom deze treinreizigers hun eigen fiets in 
zouden wisselen voor een duurdere huurfiets.  
Uit onderzoek van de Fietsersbond naar de OV-fiets, blijkt dat een kleine groep 
treinreizigers hierop een uitzondering vormt. Het gaat hierbij om treinreizigers die 
voorheen met een vouwfiets reisden of een eigen fiets gestald bij het 
bestemmingsstation. Een aantal van het stapt over op OV-fiets om niet meer met de 
fiets te hoeven slepen. Een fietsverhuursysteem biedt in die zin gemak aan huidige 
treinreizigers die reeds een fiets voor het natransport gebruiken. 

3. Verder zullen de hiervoor genoemde overwegingen met betrekking tot de afstand tussen 
eindstation en eindbestemming voor een deel van de treinreizigers die aangeeft dat de 
fiets een alternatief voor het natransport is, aanleiding zijn om uiteindelijk toch niet van 
een huurfiets gebruik te gaan maken. We veronderstellen dat dit geldt voor alle 
treinreizigers die minder dan 1 of meer dan 10 kilometer moeten afleggen om bij hun 
eindbestemming te komen.  

4. Tenslotte gaan we op grond van ervaringscijfers uit eerdere onderzoeken er vanuit dat 
maximaal de helft van de resterende treinreizigers (= fiets een alternatief voor het 
natransport & afstand tussen 1 en 10 kilometer) die aangeven dat zij van het voor hen 
ideale fietsverhuursysteem gebruik zullen gaan maken, dit in de praktijk ook (wel eens) 
zullen gaan doen.  

 
Op basis van deze aannames kan worden afgeleid dat niet maximaal 70% van de 
treinreizigers, maar maximaal 18% van de treinreizigers wel eens van het voor hun ideale 
fietsverhuursysteem gebruik zal gaan maken, zoals in figuur 2.3 is aangegeven (genoemde 
percentages zijn steeds ten opzichte van het totaal).  
 

                                                      
8  Helaas was het op basis van de beschikbare gegevens niet mogelijk om de andere prognoses op een 

vergelijkbare manier te analyseren. 
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Figuur 2.3: Marktkansen van een landelijk fietsverhuursysteem 

 
 
Figuur 2.3 is als volgt te lezen: Allereerst is de groep treinreizigers in drie groepen 
onderverdeeld, namelijk treinreizigers die nu al naar hun eindbestemming fietsen (huidige 
fietsers), treinreizigers die eventueel naar hun eindbestemming zouden kunnen fietsen 
(potentiële fietsers) en treinreizigers waarvoor de fiets geen alternatief is. Analoog aan 
eerdere indelingen is de groep potentiële fietsers verder onderverdeeld in (i) een groep 
treinreizigers waarvoor die tijdens hun laatst gemaakte treinreis naar hun eindbestemming 
hadden kunnen fietsen en (ii) een groep treinreizigers die tijdens eerdere treinreizen naar 
hun eindbestemming hadden kunnen fietsen.  
 
Deze laatste twee groepen treinreizigers zijn in figuur 2.3 verder onderverdeeld in 
treinreizigers die aangeven van het voor hen ideale fietsverhuursysteem gebruik te zullen 
maken en treinreizigers die dit niet zullen gaan doen. 
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De beide groepen potentiële treinreizigers die aangeven van het voor hen ideale 
fietsverhuursysteem gebruik te zullen gaan maken zijn tenslotte onderverdeeld op basis van 
de afstand tussen het eindstation en de eindbestemming. Alleen voor die treinreizigers 
waarvoor die afstand tussen de 1 en 10 kilometer ligt is het waarschijnlijk dat zij ook 
daadwerkelijk gebruik van het voor hen ideale fietsverhuursysteem zullen gaan maken. Op 
grond van eerdere onderzoeken kan de kans dat dit ook daadwerkelijk gebeurd op ongeveer 
50% worden ingeschat. 
 
Marktaandeel landelijk f ietsverhuursysteem 
Een belangrijke beperking bij het verwachte percentage treinreizigers dat gebruik van het 
voor hen ideale fietsverhuursysteem zal gaan maken, is dat het ideale fietsverhuur-systeem 
per treinreiziger verschilt. In de praktijk zal het niet mogelijk zijn een dergelijke diversiteit in 
fietsverhuursystemen te realiseren. De vraag is wat de marktkansen van een uniform en 
realiseerbaar landelijk fietsverhuursysteem zijn.  
 
Uitgangspunt bij de beantwoording van bovenstaande vraag is het huidige marktaandeel van 
het fietsverhuursysteem zoals dat momenteel door NS Fiets wordt geëxploiteerd (Railstar). 
Op basis van ons bekende informatie kan worden afgeleid dat via Railstar jaarlijks 100.000 
tot 200.000 fietsen worden verhuurd. Uit andere bronnen kan worden afgeleid dat jaarlijks 
circa 300 miljoen treinreizen (retours) worden gemaakt. Dit impliceert dat het marktaandeel 
van Railstar in het natransport naar schatting tussen de 0,06% en 0,13% ligt. Daarbij wordt 
door betrokkenen de kanttekening geplaatst dat circa 90% van de fietsen die verhuurd 
worden, gebruikt worden voor het maken van een recreatieve fietstrip. 
 
Het marktaandeel van Railstar kan nu gebruikt worden om de resultaten van het onderzoek 
van MuConsult (2004) te ijken9. In dit onderzoek is namelijk op voorhand rekening gehouden 
met het feit dat het op basis van de onderzochte kenmerken van een fietsverhuursysteem 
mogelijk moest zijn zowel Railstar als OV-fiets adequaat te beschrijven. De betreffende 
informatie is weergegeven in tabel 2.5.  
 
Eerder in deze paragraaf hebben we ook kunnen zien dat treinreizigers het wenselijk vinden 
dat de dienstverlening in vergelijking met OV-fiets op een aantal punten wordt uitgebreid. Het 
is echter niet realistisch te veronderstellen dat de extra dienstverlening niet vergezeld zou 
gaan van tariefstijgingen. Immers, extra dienstverlening leidt ertoe dat de exploitant van het 
fietsverhuursysteem meer tijd en geld kwijt is met het verhuren van de fietsen en hij zal 
hiervoor gecompenseerd willen worden. Om die reden is in tabel 2.4 een alternatief 
fietsverhuursysteem geschetst, dat aan de belangrijkste wensen van treinreizigers tegemoet 
komt maar dat daardoor ook duurder zal zijn. Concreet gaat het gaat om een 
fietsverhuursysteem waarbij treinreizigers met hun Chipknip of Pin-pas kunnen betalen en 
van tevoren een fiets kunnen reserveren. Door extra handelingen bij de verhuur van de 
fietsen in verband met de identificatie van de huurder, zal de uitgifte en inname van de 
fietsen niet 1 maar 4 minuten in beslag nemen. Verder zal door de extra handelingen het 
tarief per dag € 4,00 bedragen. Wat betreft de overige aspecten is het fietsverhuursysteem 
vergelijkbaar met OV-fiets. 

                                                      
9  De veronderstelling bij de ijking is dat het marktaandeel van Railstar gelijk is aan: exp(Waardering Railstar) / 

(constante + exp(Waardering Railstar)). De nader te bepalen constante kan vervolgens gebruikt worden om, 
gegeven de waarderingen, de marktaandelen voor andere fietsverhuursystemen te bepalen. 
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Tenslotte specificeert tabel 2.5 ook de OV-fiets anno 2004. Dat wil zeggen, een 
fietsverhuursysteem à la OV-fiets maar tegen een tarief van € 2,75 in plaats van € 2,50 per 
dag. 
 
Tabel 2.5: Beschrijving alternatieve fietsverhuursystemen 
Kenmerk Railstar OV-fiets10 Alternatief 

fietsverhuursystee
m 

OV-fiets 
anno 2004 

Tarief € 5,40 per dag € 2,50 per dag € 4,00 per dag € 2,75 per dag 
Betaalwijze Contant Per automatische 

incasso 
Chipknip / PIN Per automatische 

incasso 
Legitimatie Iedere keer dat een 

fiets gehuurd wordt 
Eenmalig bij 
aanvraag van de pas

Eenmalig bij 
aanvraag van de pas 

Eenmalig bij aanvraag 
van de pas 

Borg Iedere keer dat er 
een fiets gehuurd 
wordt € 30 borg 

Eenmalig € 10 borg 
bij aanvraag van de 
pas 

Eenmalig € 10 borg 
bij aanvraag van de 
pas 

Eenmalig € 10 borg bij 
aanvraag van de pas 

Type uitgifte Bemand Bemand Bemand Bemand 
Duur uitgifte en 
inname 

7 minuut wachten op 
uitgifte en inname 

1 minuut wachten op 
uitgifte en inname 

4 minuut wachten op 
uitgifte en inname 

1 minuut wachten op 
uitgifte en inname 

Reserverings-
mogelijkheid 

Nee Nee Ja Nee 

Vervangend 
vervoer be-
schikbaar 

Nee Nee Nee Nee 

Retour Alleen naar 
oorspronkelijke 
uitgiftepunt 

Alleen naar 
oorspronkelijke 
uitgiftepunt 

Alleen naar 
oorspronkelijke 
uitgiftepunt 

Alleen naar 
oorspronkelijke 
uitgiftepunt 

Openingstijden Half uur voor eerste 
en half uur na laatste 
trein, 7 dagen per 
week 

Half uur voor eerste 
en half uur na laatste 
trein, 7 dagen per 
week 

Half uur voor eerste 
en half uur na laatste 
trein, 7 dagen per 
week 

Half uur voor eerste en 
half uur na laatste 
trein, 7 dagen per 
week 

Waardering     
Totaal -1,78 0,82 0,99 0,71 
Werk/school/stu
die 

-2,23 1,17 0,92 1,03 

Zakelijk -1,67 1,04 1,16 0,91 
Sociaal bezoek -1,44 0,64 0,88 0,56 
Overig -1,78 0,69 1,04 0,58 

 
 
Naast de beschrijving van de verschillende typen fietsverhuursystemen bevat tabel 2.5 ook 
informatie omtrent de waardering van deze systemen door de treinreizigers. Hieruit kan 
worden opgemaakt dat het huidige Railstar een zeer lage waardering krijgt, hetgeen is terug 
te voeren op het hoge tarief in combinatie met de relatief lage servicegraad. De waardering 
voor de OV-fiets is beduidend hoger, maar lager dan de waardering voor het alternatieve 
fietsverhuursysteem dat gespecificeerd is. Tenslotte zien we dat de waardering voor de OV-
fiets als gevolg van de tariefsverhoging per 1 januari 2004 zal zijn afgenomen. 
 
Tabel 2.5 maakt ook duidelijk dat er verschillen tussen groepen treinreizigers bestaan wat 
betreft de waardering voor de afzonderlijke fietsverhuursystemen. Zo wordt de OV-fiets door 

                                                      
10  Officieel mag de OV-fiets wel op een ander punt worden ingeleverd dan de fiets is uitgegeven. In de praktijk 

wordt hier nauwelijks gebruik van gemaakt. Per 1 januari 2004 zijn de kosten voor retourneren van de fiets op 
een andere locatie verhoogd  met 10 euro. Ook blijkt in de praktijk dat de stallingen niet altijd open zijn van de 
eerste en laatste trein. 
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forenzen, scholieren en studenten beter gewaardeerd dan het alternatieve 
fietsverhuursysteem dat is gespecificeerd. Voor de overige groepen treinreizigers geldt 
echter het tegenovergestelde, waardoor per saldo de waardering voor het alternatieve 
fietsverhuursysteem iets hoger uitvalt. Ook zien we dat het verschil in waardering tussen de 
OV-fiets en Railstar het grootst is voor de groep forenzen, scholieren en studenten en het 
kleinst voor de groep treinreizigers die een sociaal bezoek afleggen. 
 
Combineren we de waardering van de reizigers voor de verschillende fietsverhuursystemen 
met de informatie omtrent het marktaandeel van Railstar dan is het mogelijk een inschatting 
te maken van de marktaandelen van de andere fietsverhuursystemen (zie ook voetnoot 3). 
Deze marktaandelen staan in tabel 2.6 weergegeven.  
 
Tabel 2.6: Inschatting minimum en maximum marktaandeel fietsverhuursystemen 
 Minimum Maximum 
Railstar1 0,06% 0,13% 
OV-fiets 0,86% 1,71% 
Alternatief fietsverhuursysteem 1,02% 2,03% 
OV-fiets anno 2004 0,77% 1,54% 

1 Gebaseerd op informatie omtrent het aantal verhuringen en treinreizen per jaar. 
 
 
Op basis van de cijfers in tabel 2.6 kan worden geconcludeerd dat de marktpotentie van een 
landelijk fietsverhuursysteem zoals de OV-fiets beduidend hoger is dan die van Railstar. Een 
marktaandeel van een landelijk fietsverhuursysteem van rond 1% moet tot de mogelijkheden 
behoren (uitgaande van een totaal aantal treinreizen van 300 miljoen, zou het hierbij om 3 
miljoen verhuringen op jaarbasis gaan). Voor een deel zal dit marktaandeel worden 
weggehaald bij andere (lokale) fietsverhuursystemen waaronder Railstar. Dit blijkt uit 
onderzoek onder klanten van OV-fiets (Fietsersbond 2003). Circa een derde van de klanten 
geeft in dat onderzoek namelijk aan dat de OV-fiets bij één of meerdere treinreizen de rol 
van een andere huurfiets heeft overgenomen. 
 
Op basis van de waardering van een landelijk fietsverhuursysteem, zoals de OV-fiets, door 
de verschillende groepen treinreizigers zoals weergegeven in tabel 2.5 kan verder 
geconcludeerd worden dat naar verwachting met name reizigers die de trein gebruiken voor 
het afleggen van een sociaal bezoek en reizigers die de trein gebruiken om naar werk, 
school of studie te reizen van een landelijk fietsverhuursysteem gebruik zullen maken. Het is 
op basis van de beschikbare informatie echter niet mogelijk de exacte marktaandelen van 
een fietsverhuursysteem binnen de verschillende marktsegmenten vast te stellen. 
 
Verder zien we, dat op basis van een aanpassing van het verhuursysteem op een aantal 
aspecten een verdere vergroting van het marktaandeel nog tot de mogelijkheden lijkt te 
horen. Een belangrijke vraag die op basis van dit onderzoek echter niet beantwoord kan 
worden is of de meeropbrengsten opwegen tegen de meerkosten die met de extra 
dienstverlening gemoeid zijn.  
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Tenslotte blijkt uit de cijfers in tabel 2.6 dat de tariefsverhoging voor de OV-fiets met € 0,25 
(+10%) per 1 januari 2004 niet zonder gevolgen zal blijven. Op grond van de uitkomsten van 
het Stated Preference onderzoek is de verwachting, dat door de verhoging van het tarief tot 
€ 2,75 het uiteindelijke marktaandeel van OV-fiets circa 10% lager zal komen te liggen, 
hetgeen neerkomt met een tariefelasticiteit van –1. Deze tariefelasticiteit is min of meer 
vergelijkbaar met de tariefelasticiteit die Molin en Hoogendoorn-Lanser (2001) vinden. Uit de 
verwachte marktaandelen bij verschillende tarieven (zie ook tabel 2.4) kan worden afgeleid 
dat bij een tariefverhoging met 40% (van € 2,27 naar € 3,18) het marktaandeel van het 
fietsverhuursysteem meer dan halveert. 
 
Concluderend 
Op grond van het voorgaande kan geconcludeerd worden dat het gebruik van de OV-fiets op 
dit moment nog niet zo intensief is dat al van een commercieel succes gesproken kan 
worden. Een marktaandeel van 1% in het natransport wordt op dit moment nog lang niet 
gehaald. Tegelijkertijd komt uit deze paragraaf naar voren dat een landelijk 
fietsverhuursysteem op openbaar vervoersknooppunten wel degelijk kans van slagen lijkt te 
hebben. Weliswaar zal het hoge percentage (trein)reizigers dat aangeeft in de toekomst van 
een fietsverhuursysteem gebruik te zullen maken niet gerealiseerd kunnen worden, maar 
een fietsverhuursysteem als OV-fiets lijkt een niet verwaarloosbaar marktaandeel in het 
natransport te kunnen realiseren (circa 1% ofwel 3 miljoen verhuringen op jaarbasis).  
 
Zoals eerder in deze paragraaf is aangegeven voldoet de OV-fiets niet op alle punten aan de 
wensen van treinreizigers. Met name de wijze van betaling (via Chipknip of PIN in plaats van 
via automatische incasso) en de mogelijkheid om een fiets te reserveren en vervangend 
vervoer zijn in de ogen van veel treinreizigers belangrijke verbeteringen ten opzichte van de 
OV-fiets. En zelfs wanneer rekening wordt gehouden met de effecten van deze wijzigingen 
voor het tarief en de wachttijd, blijkt een dergelijk systeem aantrekkelijker te zijn dan de OV-
fiets. Of aanpassing van deze kenmerken van het fietsverhuursysteem bedrijfseconomisch 
ook aantrekkelijk is, hangt uiteindelijk af van de vraag of de verwachte extra opbrengsten die 
door uitbreiding van de service gegenereerd worden opwegen tegen de kosten van een 
deze uitbreiding.  
 
Verder hebben we moeten constateren dat de tariefsverhoging voor de OV-fiets met € 0,25 
per 1 januari 2004 (+10%) niet gunstig is voor het gebruik van OV-fiets. Naar verwachting zal 
het gebruik van OV-fiets, gemeten naar het marktaandeel, hierdoor circa 10% lager uitvallen, 
hetgeen overeenkomt met een tariefelasticiteit van –1. 
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3. Programma van Eisen

3.1 Inleiding 

Doel 
Het doel van dit hoofdstuk is het opstellen van een programma van eisen waaraan een 
fietsverhuursysteem volgens de formule van de ‘aansluiting fiets op openbaar 
vervoersknooppunten’ moet voldoen om tot grootschalige toepassing op openbaar 
vervoersknooppunten over te kunnen gaan. Dit programma van eisen is opgesteld op basis 
van de ervaringen die zijn opgedaan in de projecten en externe informatiebronnen. 
 
Opzet 
Een fietsverhuursysteem is opgebouwd uit verschillende elementen, die in deze rapportage 
worden aangeduid met ‘bouwstenen’. De volgende bouwstenen zijn onderscheiden (op de 
volgende pagina is een overzicht opgenomen welke bouwstenen in de verschillende 
projecten aan de orde komen): 
8 Fiets (paragraaf 3.2); 
8 Slot (paragraaf 3.3); 
8 Kluis / stallingsysteem (inclusief in- en uitgifte) (paragraaf 3.4); 
8 Betalingssysteem(paragraaf 3.5); 
8 Uitleenadministratie(paragraaf 3.6); 
8 Informatievoorziening(paragraaf 3.7); 
8 Situering van de stalling(paragraaf 3.8); 
8 Extra service (paragraaf 3.9). 
 
Ter wille van de overzichtelijkheid is per bouwsteen een programma van eisen opgesteld. 
Per paragraaf wordt dan ook een bouwsteen besproken. Om te komen tot een programma 
van eisen hebben wij de volgende werkwijze gehanteerd. Elke bouwsteen is beoordeeld 
vanuit het gezichtspunt van zowel de gebruiker van een huurfiets, als van de aanbieder van 
een huurfiets. De gebruiker, oftewel de huurder van een fiets, heeft bepaalde wensen en 
eisen voor wat betreft de verschillende aspecten van het huren van een fiets. Het gaat 
bijvoorbeeld om zaken als de huurfiets zelf, het gemak waarmee een fiets kan worden 
gehuurd, service en huurtarief. Bij de evaluatie bezien vanuit de aanbieder, oftewel de 
fietsverhuurder, is met name gekeken naar aspecten die voor de bedrijfsvoering van belang 
zijn. Het gaat daarbij onder meer om zaken als de investerings- en exploitatiekosten en 
gevolgen voor het beheer van het systeem. 
 
Op basis van deze twee, soms tegengestelde, gezichtspunten is vervolgens voor elke 
bouwsteen een voorstel gedaan voor een programma van eisen. Hierbij heeft bovendien de 
doelstelling van het project steeds als uitgangspunt gegolden, namelijk het opzetten van een 
landelijk fietsverhuursysteem op openbaar vervoerknooppunten gericht op het natransport. 
 
Dit betekent dat per paragraaf de bouwsteen als volgt wordt besproken: 
1. Een korte inleiding waarin wordt aangegeven welke projecten aandacht hebben 

besteed aan de betreffende bouwsteen. 
2. De wensen/ eisen die gebruikers aan de betreffende bouwsteen stellen. 
3. De wensen/ eisen die aanbieders (exploitanten/ verhuurders) aan de betreffende 

bouwsteen stellen. 
4. Programma van Eisen aan de betreffende bouwsteen die voortvloeien uit wensen/ 

eisen gebruikers en aanbieders. Deze zijn overigens ook in de samenvatting terug te 
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vinden. 
5. Korte evaluatie van de projecten. 
 
In dit hoofdstuk zal overigens blijken dat de verschillende bouwstenen dikwijls sterk met 
elkaar samenhangen. Dit betekent dat sommige keuzes die bij een bepaalde bouwsteen 
gemaakt worden, van invloed zijn op de vormgeving van andere bouwstenen. Zo heeft bij 
UB2000 de sleutel in- en uitgifte direct te maken met de uitleenadministratie, aangezien via 
sleuteldetectie de uitleenadministratie (back office) mede wordt aangestuurd. 
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Bouwstenen in de projecten 
 
  Fiets Slot Stalling Betaling Admini-

stratie 
info 

voorzienin
g 

situering Extra 
services 

1 & 2 ProRail: OV-fiets concept X X X X X X X  

3 NS: Businessconcept OV-fiets   X  X    

4 Bike Tree: Fietsverhuursysteem   X X X   X 

5 SOAB: Brabantfiets   X     X 

6 Holland Railconsult: Bewegwijzering      X   

7 Provincie Zeeland: OV-fietsketen   X     X 

8 Schiphol Rijk: Rusher Schiphol X  X X  X  X 

9 & 10 UB2000: inname en uitgifte en extra’s   X X X   X 

11 Springtime: Bike dispenser X  X X X    

12 Van der Veer/ TNO: Slot  X       

13 Fietsumrond: Tweede slot  X       

14 Lo Minck: Velominck;   X X X    

15 Fietsumrond: Fietsmolen   X X X    

16 Klaver: BikeStation  X X X X    
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Gebruikte informatie 
De informatie die gebruikt is om te komen tot het programma van eisen is afkomstig uit 
verschillende bronnen. In de eerste plaats hebben wij gebruik gemaakt van de resultaten 
van een enquête onder treinreizigers die ten behoeve van deze evaluatie is uitgevoerd. Uit 
de enquête is af te leiden welke zaken treinreizigers bij een landelijk fietsverhuursysteem 
belangrijk vinden en welke wensen en eisen zij hebben. Verder is informatie afkomstig uit 
enkele onderzoeken van de Fietsersbond naar fietsverhuursystemen. 
 
Een andere bron van informatie betreffen de verschillende rapportages die door de projecten 
binnen het actieplan zijn opgeleverd. Aanvullend is informatie verkregen door middel van 
interviews met de contactpersonen van de geëvalueerde projecten. Tot slot hadden enkele 
projecten voor hun specifieke (deel-) systeem reeds een programma van eisen opgesteld. 
Deze hebben gediend als inspiratiebron.  
 

3.2 Fiets 

Inleiding 
De volgende projecten uit het MOVE-subsidieprogramma ‘Aansluiting fiets op OV’ hebben 
expliciet aandacht besteed aan de fiets als onderdeel van het verhuursysteem. 
1 & 2: OV-fiets concept (ProRail) 
11: Bikedispenser (Springtime) 
 
Gebruiker 
Comfort en rijeigenschappen 
Mensen die een fiets huren hebben een aantal eisen en wensen voor wat betreft de 
huurfiets. Gebruikers hechten belang aan de rijeigenschappen, het comfort en de 
gebruiksvriendelijkheid van de fiets. Hierbij spelen aspecten een rol als het zitcomfort, een 
aangename fietshouding, de aanwezigheid van handremmen of versnellingen, de vraag of 
de fiets licht trapt, etc.  
 
De mate waarin fietsers belang hechten aan dergelijke zaken is afhankelijk van het type 
gebruiker en het soort fietsrit. Zo zal iemand die een dagje gaat fietsen het comfort van de 
fiets belangrijker vinden dan een gebruiker die voor een kort ritje een fiets huurt. In het 
eerste geval zal deze recreatieve gebruiker waarschijnlijk een fiets wensen met 
versnellingen en er zeker van willen zijn dat de fiets ook na een aantal uren nog lekker fietst. 
Omdat deze gebruiker comfort belangrijk vindt, zal hij of zij ook bereid zijn om hiervoor te 
betalen. De huurder die de fiets gebruikt voor een kort ritje, heeft waarschijnlijk minder 
behoefte aan allerlei ‘toeters en bellen’. Voor deze persoon is de snelheid van uitgifte en het 
huurtarief belangrijker dan het comfort van de fiets. Een degelijke, eenvoudige fiets is voor 
hem of haar voldoende.  
 
Een voorbeeld van een dergelijke fiets is de OV-fiets. De Fietsersbond heeft een onderzoek 
verricht onder de klanten van de OV-fiets. Hieruit komt naar voren dat ongeveer 80% van de 
gebruikers het eens is met de stelling dat de OV-fiets prettig fietst (de overige 20% is het 
daar dus niet mee eens). De gebruikers zijn dus over het algemeen tevreden over de 
rijeigenschappen van de OV-fiets. 
 



 23 OP WEG NAAR EEN UNIFORM LANDELIJK FIETVERHUURSYSTEEM BIJ OPENBAAR VERVOERSKNOOPPUNTEN

Veiligheid 
Een belangrijke eis die door gebruikers wordt gesteld heeft betrekking op de veiligheid van 
de fiets. De huurfiets dient veilig en betrouwbaar te zijn en goed onderhouden met werkende 
remmen en verlichting. In het Testrapport Fietsverhuur van de Fietsersbond wordt 
geconcludeerd dat het met de kwaliteit van huurfietsen meestal redelijk gesteld is. Wel 
blijken de verlichting, jasbeschermers en de bandenspanning kwetsbare punten.  
 
Vormgeving 
Uitstraling en vormgeving van de huurfiets zijn ook eigenschappen waar de gebruiker 
waarde aan zou kunnen hechten. Vergeleken met de hierboven besproken aspecten 
rijeigenschappen en veiligheid lijken deze elementen echter van secundair belang. Het is 
ook niet waarschijnlijk dat huurders bereid zijn extra te betalen voor een apart vormgegeven 
fiets. Wel van belang is de vraag of de huurfiets als zodanig herkenbaar is, bijvoorbeeld qua 
afwijkende kleurstelling of vorm. Een duidelijk herkenbare fiets kan gebruikers helpen hun 
fiets tussen allerlei andere gestalde fietsen terug te vinden. Ook is de kans op diefstal van de 
gehuurde fiets minder groot bij een unieke vormgeving. 
 
Aanbieder 
Fiets in relatie tot de bedrijfsvoering 
De verhuurder of exploitant beoordeelt de verschillende aspecten rond de fiets op grond van 
de gevolgen voor de bedrijfsvoering. In de eerste plaats spelen de exploitatiekosten van de 
fiets een belangrijke rol. Zaken die de hoogte van de exploitatiekosten beïnvloeden zijn 
onder meer de aanschafwaarde, afschrijvingstermijn en onderhoudsgevoeligheid c.q. 
onderhoudskosten. Daarnaast is het van belang in welke mate de fiets bestand is tegen 
beschadigingen en vandalisme. Een fiets die relatief duur is in de aanschaf kan uiteindelijk 
voor de verhuurder goedkoper zijn in de exploitatie, als deze fiets weinig onderhoud vergt en 
vandalismebestendig is. 
 
De exploitatiekosten zijn niet alleen afhankelijk van het type fiets dat verhuurd wordt, maar 
worden ook bepaald door de samenstelling van de fietsvloot. Door bijvoorbeeld maar één 
model fiets aan te houden, hoeven er minder fietsen aangeschaft te worden (de 
overcapaciteit kan kleiner zijn) of zijn er besparingen mogelijk op het onderhoud. 
Uiteindelijk moeten de extra opbrengsten opwegen tegen de hogere exploitatiekosten wil het 
voor de fietsverhuurder aantrekkelijk zijn om meerdere typen huurfietsen aan te bieden.  
 
ProRail heeft voor één type huurfiets gekozen. Zo is de OV-fiets een speciaal ontwikkelde 
fiets met een eigen vormgeving. Doel was om een eenvoudige en herkenbare fiets te 
ontwikkelen. De fiets is voor zowel heren als dames te gebruiken. De OV-fiets kost 250 euro 
per stuk. De fiets wordt na 1000 ritten vervangen door een nieuwe. Na deze periode is de 
fiets volledig afgeschreven en bestaat er geen restwaarde. De huurfietsen van NS-fiets 
worden na 3 jaar vervangen. Deze afschrijvingsperiode is min of meer vergelijkbaar met die 
van de OV-fiets. De NS-fietsen (Railstar) worden vervolgens op de tweede handsmarkt 
verkocht en kunnen zo nog inkomsten geven. 
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Ook Springtime heeft voor de Bikedispenser speciaal een fiets ontwikkeld. Deze fiets is 
geschikt voor een comfortabele rit van ongeveer 20 minuten. Onderhoudsgevoelige 
onderdelen zijn of zoveel mogelijk weggelaten of vervangen door onderhoudsarme 
alternatieven. De fietsen kosten 125 euro per stuk en hebben een afschrijvingstermijn van 
drie jaar. De fiets van de Bikedispenser is echter nog niet in de praktijk beproefd. Er wordt 
voor deze fiets een octrooi aangevraagd. 
 
Vormgeving in relatie tot diefstalgevoeligheid 
De diefstalgevoeligheid van de fiets is een belangrijk aandachtspunt van de aanbieder. Het is 
bekend dat bepaalde typen fietsen vaker gestolen worden dan andere. Hierbij speelt onder 
andere de mate waarin een gestolen fiets op de zwarte markt verhandelbaar is een rol. Een 
uniek vormgegeven huurfiets zal na een eventuele diefstal als (ex-) huurfiets herkenbaar 
blijven en daardoor makkelijker traceerbaar zijn. De verhandelbaarheid van een dergelijke 
fiets op de zwarte markt is daarmee lager dan van een reguliere fiets. Zo geeft ProRail aan 
dat de OV-fiets minder vaak wordt gestolen dan andere fietsen (1 op de 1000 fietsen). 
 
Het nadeel van een uniek vormgegeven huurfiets is echter wel dat de waarde na de 
afschrijvingsperiode vrij laag is. Door de unieke vormgeving is het moeilijker om de fiets op 
de tweede handsmarkt te verkopen. Het kan zelfs ongewenst zijn om de huurfiets op de 
tweedehands markt te brengen, omdat dan het unieke karakter van de huurfiets verloren 
gaat. In plaats daarvan zouden de afgeschreven fietsen in het buitenland verkocht kunnen 
worden. Ook kunnen de losse onderdelen voor hergebruik in aanmerking komen. 
 
Huurfiets in relatie tot de stalling 
De exploitant neemt in haar overwegingen de consequenties mee van een bepaald type 
huurfiets voor het beheer van het fietsverhuursysteem. Hierbij dient een onderscheid 
gemaakt te worden tussen uitgifte vanuit een bemande en onbemande stalling.  
 
Eerst beschouwen we fietsverhuur vanuit een bemande fietsenstalling. Het ruimtebeslag van 
de voorraad huurfietsen is een relevant aspect. De keuze voor de verhuur van maar één 
model huurfiets brengt als voordeel mee dat de fietsen dicht tegen elkaar te stallen zijn, 
omdat alleen de eerste fiets uit de rij direct voor verhuur beschikbaar hoeft te zijn. De 
verhuur van meerdere fietsmodellen vereist meer ruimte in de stalling.  
 
In geval van verhuur vanuit een onbemande fietsenstalling is een eerste vereiste dat de 
huurfiets qua afmeting in de stalling past. Verder mag de fiets geen onderdelen bevatten 
waardoor het systeem kan vastlopen. Het kan bijvoorbeeld gaan om uitstekende onderdelen 
als remkabels of fietstassen, of andere elementen die storingen kunnen veroorzaken. 
Hiermee is overigens niet gezegd dat fietsen met dergelijke onderdelen per definitie niet 
geschikt zijn voor alle typen onbemande stallingen. Ook het ruimtebeslag van de fiets in de 
onbemande stalling is een relevant criterium. In het geval van de Bikedispenser, is de fiets 
bijvoorbeeld zodanig ontworpen dat deze zo optimaal mogelijk gestald kan worden. Door het 
gekozen mechanisme kunnen fietsen zeer compact gestald worden, namelijk op 15 cm van 
elkaar.  
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Daarnaast dient de huurfiets door de onbemande fietsenstalling herkend te kunnen worden 
door middel van een elektronisch detectiesysteem. Dit houdt in dat de huurfiets voorzien 
moet zijn van een elektronisch identificatienummer (verwerkt in een chip). 
 
Programma van eisen 
In het voorgaande zijn enkele belangrijke aspecten van de huurfiets besproken, bezien 
vanuit het gezichtspunt van zowel de gebruiker (de huurder) als de aanbieder (de verhuurder 
/ exploitant). Op basis van deze overwegingen zijn eisen aan de huurfiets geformuleerd. 
Uitgangspunt hierbij was de doelstelling van het project, om te komen tot een landelijk 
fietsverhuursysteem op openbaar vervoerknooppunten gericht op het natransport. Dit 
betekent dat de exploitatiekosten van het systeem laag moeten zijn om het huurtarief laag te 
kunnen houden. 
 
In het kort dient de fiets te voldoen aan de volgende hoofdeisen. Uitgangspunt is dat de fiets 
met name bedoeld is voor korte ritten met een afstand tot ongeveer 7,5 kilometer (20 
minuten). De mate van comfort van de fiets is hierop afgestemd. De fiets is relatief 
eenvoudig en geschikt voor zowel dames als heren. De huurfietsen kenmerken zich door 
een unieke vormgeving. De aanschafwaarde mag niet te hoog zijn en de fiets dient 
onderhoudsarm te zijn. 
 
Hieronder is een uitgebreider overzicht van eisen opgenomen, die mede ontleend zijn aan 
de bestaande programma’s van eisen van de OV-fiets en de Bikedispenserfiets. 
 
Tabel 3.1: Programma van Eisen Fiets 
Programma van Eisen aan de FIETS 

8 De fiets voldoet aan alle wettelijke eisen voor fietsen op de openbare weg in Nederland. 

8 De fiets beschikt over goede rijeigenschappen. De fiets fietst makkelijk en prettig, met name 
voor ritten met een duur tot ongeveer 20 minuten. 

8 De fiets is geschikt voor zowel dames als heren. 

8 De fiets heeft een unieke herkenbare vormgeving. 

8 De fiets heeft een maximale breedte van 60 cm. 

8 De fiets heeft geen versnellingen. 

8 De fiets is voorzien van kledingbeschermende voorzieningen (jasbeschermers, spatborden). 

8 De fiets is voorzien van een bagagedrager, inclusief een spanband of ander mechanisme om 
de bagage vast te kunnen binden. De spanband of ander mechanisme is niet losafneembaar 
van het frame. 

8 De fiets is voorzien van een standaard. 

8 De hoogte van het zadel is makkelijk te verstellen. 

8 De kans op storingen aan de fiets moet zo laag mogelijk zijn. 

8 De fiets is opgebouwd uit onderdelen die qua onderhoudskosten gunstig zijn. 

8 De fiets moet van een deugdelijk slot zijn voorzien (zie ook bouwsteen slot). 

8 De fiets is voorzien van een uniek identificatienummer. Het identificatienummer is duidelijk 
leesbaar op het achterspatbord of zadel aangegeven.  

8 De fiets is voorzien van een chip met een elektronisch identificatienummer, die automatisch 
uitgelezen kan worden door middel van een contactloze reader. 

8 Er bestaat een koppeling tussen het identificatienummer op de fiets en het elektronische 
identificatienummer. 
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Evaluatie 
Op dit moment heeft alleen de OV-fiets een huurfiets ontwikkeld waarop daadwerkelijk door 
gebruikers wordt gefietst. De OV-fiets voldoet aan de bovenstaande eisen. Volgens 
informatie van ProRail zijn de stallinghouders die meedoen aan het OV-fietsconcept over het 
algemeen tevreden over deze fiets. De OV-fiets blijkt niet onderhoudsgevoeliger te zijn dan 
vergelijkbare fietsen. Ook de Bikedispenserfiets voldoet (op papier) aan de eisen. Er is 
echter geen praktijkervaring opgedaan met deze fiets. Wel is de kostprijs van deze fiets 
volgens opgave van Springtime de helft van die van de OV-fiets. 
 

3.3 Slot 

Inleiding 
Twee projecten hebben zich specifiek gericht op diefstalpreventie van huurfietsen, te weten 
de projecten van:  
12: Slot (Van der Veer/ TNO) 
13: Tweede slot (Fietsumrond). 
 
Daarnaast heeft ook Klaver in de ontwikkeling van de BikeStation aandacht besteed aan het 
ontwikkelen van een intelligente fietssleutel en (ring)slot. De aandacht bij deze ontwikkeling 
was meer gericht op identificatie en legitimatie middels een persoonlijke programmeerbare 
fietssleutel als alternatief voor de OV-fietspas. 
 
Een enigszins aan het slot gerelateerde problematiek betreft het sleutelbeheer binnen de 
fietsenstalling. Dit onderwerp komt echter bij de bouwsteen uitleenadministratie aan de orde. 
 
Gebruiker 
Een gebruiker beoordeelt een fietsslot in de eerste plaats op het aspect waar een slot voor 
bedoeld is, namelijk bescherming tegen diefstal van de fiets. Verder is bedieningsgemak 
voor de huurder relevant. De fiets dient eenvoudig op slot gezet te kunnen worden. 
 
Een goede bescherming tegen diefstal is uiteraard zeer belangrijk voor een fietseigenaar, 
omdat deze in geval van diefstal volledig opdraait voor de schade (mensen met een 
verzekering even buiten beschouwing gelaten). Een fietshuurder wordt echter in veel 
gevallen niet aansprakelijk gesteld voor een diefstal van de huurfiets, mits hij of zij kan 
aantonen (door middel van het overhandigen van de sleutel) dat deze op slot is gezet. Dat 
neemt niet weg dat een huurder veel ongemak zal ondervinden indien de fiets gestolen 
wordt. Ten eerste zal hij of zij met een ander vervoermiddel zijn weg moeten vervolgen. 
Daarnaast zal de gebruiker in veel gevallen naar het politiebureau moeten om aangifte te 
doen.  
 
De beste manier om een fiets veilig te stallen, als er geen bewaakte stalling/ fietskluis 
voorhanden is, is om de fiets vast te maken aan een vast object en het blokkeren van de 
rijfunctie. De huurfietsen zouden over beide (typen) sloten moeten beschikken. Ook het 
gebruik van meerdere en verschillende typen sloten maakt het openbreken van een fiets 
lastiger. 
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Aanbieder 
De fietsverhuurder houdt bij de beoordeling van een slot rekening met de volgende 
aspecten: 
8 Aanschafprijs van het slot t.o.v. aanschafprijs huurfiets; 
8 Kwaliteit, d.w.z. de mate van diefstalpreventie; 
8 De mogelijkheden tot het afsluiten van een diefstalverzekering en de voorwaarden die 

vanuit de verzekering aan de diefstalpreventie worden gesteld; 
8 Kans op diefstal van het slot; 
8 Gevolgen voor beheer. 
 
De kosten van het slot moeten in verhouding staan tot de waarde van de fiets.  
Van der Veer/ TNO gaan in dit verband uit van een kostprijs van maximaal 15% van de 
waarde van de fiets, hetgeen bij de OV-fiets zou neerkomen op circa 37 euro. Bij de 
ontwikkeling van een tweede fietsslot hanteert Fietsumrond een richtprijs van 30 euro. 
Springtime houdt voor het slot van haar Bikedispenserfiets een kostprijs van ongeveer 15 
euro aan (wat neerkomt op 12% van de waarde van de fiets).  
 
Slot in relatie tot verzekeringen 
Er bestaat een keuringsvoorschrift voor fietsensloten van de stichting ART, die in 
samenwerking met TNO sloten test en certificeert. Het ART-keurmerk onderscheidt 4 
categorieën, die de diefstalpreventiewaarde van het slot aangeven. Het slot wordt 
onderworpen aan verschillende testen, zoals een corrosietest, een vriestest en diverse 
aanvalstesten met behulp van allerlei gereedschappen. Verzekeringsmaatschappijen stellen 
bij het afsluiten van fietsverzekeringen als eis dat de fietssloten voorzien moeten zijn van het 
ART-keurmerk.  
 
Slot in relatie tot vormgeving van de fiets 
In de vorige paragraaf over de bouwsteen fiets is al aangegeven dat bepaalde typen fietsen 
vaker gestolen worden dan andere. Zo komt uit informatie van ProRail en het 
haalbaarheidsonderzoek van Van der Veer/ TNO naar voren dat de OV-fiets door zijn 
afwijkende vormgeving minder gestolen wordt dan andere fietsen (1 op de 1000 fietsen). 
Hierdoor is het te overwegen dat voor een uniek vormgegeven huurfiets een relatief minder 
robuust en daardoor meestal minder duur slot kan volstaan. De oorspronkelijke OV-fiets was 
voorzien van een standaard ringslot van het merk Axa, maar op verzoek van de gebruikers 
heeft de OV-fietsorganisatie besloten de sloten van de fietsen  in het vervolg uit te gaan 
rusten met een lasso. Hierdoor kunnen de fietsen aan vaste objecten worden vastgemaakt. 
De lasso zit vast aan het ringslot, zodat deze niet kwijt kan raken.  
 
Programma van eisen 
Op basis van het voorgaande wordt voorgesteld de onderstaande eisen met betrekking tot 
het slot te stellen. Deze punten zijn deels ontleend aan de bestaande programma’s van 
eisen van de Bikedispenser, OV-fiets, Van der Veer /TNO en Fietsumrond. 
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Tabel 3.2: Programma van Eisen Slot 
Programma van Eisen SLOT 

8 Het slot voldoet minimaal aan categorie-3 ART-keuringseisen.  

8 De levensduur van het slot dient minimaal gelijk te zijn aan die van de fiets. 

8 De aanschafprijs van het slot is maximaal 15% van de aanschafprijs van de fiets, 

8 Het slot moet de rijfunctie van de fiets blokkeren. 

8 Het slot moet vandalisme- en weersbestendig zijn. 

8 De fiets moet door middel van een slot vastgezet kunnen worden aan een vast object. Hierbij 
dient het slot hoog (enige afstand boven de grond) vast gemaakt te kunnen worden. Bovendien 
zou de fiets met een beugelslot niet in het midden bij het frame vastgezet moeten worden, 
aangezien door het ronddraaien van de fiets zelf het slot opengebroken zou kunnen worden. 

8 Het slot dient onlosmakelijk vast te zitten aan de fiets en mag niet bestaan uit losse onderdelen. 

8 Het slot moet eenvoudig en eenduidig te bedienen zijn. 

8 De locatie van het slot moet goed bereikbaar zijn voor de gebruiker, ook als de huurfiets in een 
fietsenrek staat. 

8 Bij diefstal van de fiets moet de gebruiker kunnen aantonen dat de fiets op slot stond (in verband 
met verzekering en borg). Dit gebeurt op dit moment door het overhandigen van de fietssleutel. 
Als een pas wordt gebruikt voor het op slot zetten, zal deze pas over afleesbare informatie 
moeten beschikken over het al dan niet op slot hebben gezet van de fiets. 

8 De gebruiker mag na terugplaatsing van de fiets, de sleutel niet onbedoeld meenemen bij het 
afsluiten van de huurperiode.  

 
 
Evaluatie 
Zoals eerder aangegeven hebben twee projecten zich bezig gehouden met diefstalpreventie 
van huurfietsen, namelijk Van der Veer/ TNO en Fietsumrond.  
 
Van der Veer/ TNO zijn bezig met de ontwikkeling van een sluitsysteem gebaseerd op een 
elektronisch fietsslot, waarbij de huurpas (in dit geval de OV-fietspas) fungeert als sleutel. 
Het fietsslot gaat niet uit van het in Nederland gangbare ringslot, maar is gebaseerd op een 
sluitingsmechanisme met een pal. Men is bezig met het produceren van een 
demonstratiemodel. Het concept is dus niet in de praktijk getest. 
 
Voor de huurder bestaan de voordelen op papier uit het feit dat een conventioneel sleuteltje 
niet meer nodig is, omdat de OV-fietspas kan dienen als ‘sleutel’. Daar staat tegenover dat 
het ontwikkelde concept een aantal vernieuwingen introduceert, waarbij het de vraag is of de 
huurder de werking van het slot makkelijk begrijpt. In elk geval zijn instructies noodzakelijk 
over de werking van het slot. Het vernieuwende zit namelijk enerzijds in het gebruik van een 
palslot, terwijl de meeste Nederlandse fietsers een ringslot gewend zijn. Anderzijds betreft 
het de introductie van een elektronisch slot. 
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Voor de fietsverhuurder lijkt het ontwikkelde concept voordelen te bieden voor het 
sleutelbeheer. Losse fietssleutels zijn niet meer nodig, zodat de kans op verlies of 
beschadiging van de fietssleutels minder voor zal komen. In hoeverre het fietsslot 
vandalismebestendig is, moet de praktijk nog uitwijzen. Zo is het voorstelbaar, dat 
kwaadwillenden het slot van een gestalde fiets onbruikbaar kunnen maken met bijvoorbeeld 
kauwgom of krassen (vergelijk problemen met bijvoorbeeld NS en geldautomaten). 
 
Het grootste nadeel van het model is dat de gebruiker in geval van diefstal niet kan bewijzen 
dat hij of zij de fiets op slot heeft gezet, omdat er geen sleuteltje overlegd kan worden. Voor 
dit probleem stellen Van der Veer/ TNO als oplossing voor een eigen risico te introduceren, 
zodat de gebruiker geprikkeld wordt om de fiets op slot te zetten. Vergeleken met de manier 
waarop in de huidige situatie omgegaan wordt met diefstal van een huurfiets betekent dit 
voor de huurder een flink nadeel. Dit betekent een extra eis aan de gebruikte pas, namelijk 
dat het van de pas af te lezen moet zijn of de fiets al dan niet op slot is gezet. 
 
De intelligente fietssleutel (i.p.v. fietspas) van Klaver zou dit probleem kunnen voorkomen. 
Aangezien in een besloten systeem iedere huurder zijn eigen sleuteltje heeft, dat ter plekke 
wordt geprogrammeerd voor één bepaald slot. Als deze huurder echter zijn sleuteltje in de 
fiets laat zitten, dan heeft de huurder zelf een probleem (vergelijkbaar met het verliezen/ 
laten liggen van de OV-fietspas). 
 
Fietsumrond heeft zich gericht op een voor de meeste fietsers bekende beugelslot, dat open 
en dicht gemaakt moet worden met een fietssleuteltje. Dit sleuteltje vormt tevens een voor- 
en nadeel gezien de gestelde eisen. Met het sleuteltje kan de huurder bij diefstal van de fiets 
aantonen dat de fiets daadwerkelijk op slot is gezet. Dit is voor zowel de huurder als de 
verhuurder van belang als een diefstalverzekering is afgesloten. Maar de aanwezigheid van 
het sleuteltje bij inlevering van de fiets wordt niet gedetecteerd. Om aan deze eis te voldoen 
zouden de fietssleuteltjes voorzien moeten worden door een tag die bij inname gedetecteerd 
wordt. Dit is voor zowel de verhuurder een nadelig punt als voor de ‘volgende’ huurder als 
blijkt dat de huurfiets nog op slot staat in de fietskluis zonder dat er een sleuteltje aanwezig 
is. 
 
Bij de ontwikkeling van het tweede fietsslot is Fietsumrond van het standpunt uitgegaan dat 
het openbreken van het slot zo moeilijk mogelijk moet zijn, door gebruikmaking van de 
sterke kanten van een beugel- en kabelslot. Fietsumrond geeft aan, dat kwaadwillenden 
minimaal 2 gereedschappen nodig hebben voor het openbreken van het slot. Het 
daadwerkelijk uittesten en het voorleggen van het fietsslot aan de ART-keuring zullen 
moeten uitwijzen of het slot in de praktijk vandalisme- en diefstalbestendig blijkt te zijn. 
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3.4 Stallingsysteem / kluis 

Inleiding 
In deze paragraaf komt het stallingsysteem aan de orde. Hieronder valt ook de manier 
waarop de in- en uitgifte van huurfietsen is georganiseerd. Een groot aantal projecten heeft 
zich bezig gehouden met de ontwikkeling van onbemande fietsenkluizen c.q. 
stallingsystemen: 
1 & 2: OV-fiets concept (ProRail) 
4: Bike Tree / Easy Fiets (Bike Tree) 
11: Bikedispenser (Springtime) 
14: Velominck (Lo Minck). 
15: Fietsmolen (Fietsumrond) 
16: BikeStation (Klaver) 
 
Gebruiker 
Voor de fietshuurder zijn de volgende aspecten van het stallingsysteem relevant. 
8 Het bedieningsgemak van de uitgifte en inname van de huurfiets; 
8 De openingstijden; 
8 Is de stalling bemand of onbemand. 
 
Bedieningsgemak 
Voor de gebruiker is het bedieningsgemak van het stallingssysteem een belangrijke factor. 
Het gaat hierbij zowel om de wijze waarop een fiets kan worden gehuurd en weer ingeleverd 
en het gemak waarmee de fiets uit de stalling/ kluis kan worden genomen en weer terug kan 
worden gezet. Een belangrijk element hierbij is de tijdsduur die een huurder nodig heeft voor 
het verkrijgen en teruggeven van de fiets. Uit het onderzoek naar de marktpotentie van een 
landelijk fietsverhuursysteem (MuConsult 2004) komt naar voren dat treinreizigers het liefst 
zo kort mogelijk op een huurfiets hoeven wachten. De ondervraagde personen gaven aan 
extra te willen betalen, wanneer de wachttijd bij uitgifte en inname wordt teruggebracht van 7 
minuten naar 1 minuut. De door de Fietsersbond ondervraagde OV-fietsgebruikers 
beoordeelden de verhuurprocedure in grote meerderheid als eenvoudig (Becht, van Bree, 
2003). Daarnaast gaf een grote meerderheid van de respondenten aan dat men binnen een 
minuut een fiets kon huren. 
 
De automatische uitgifte en inname van de huurfiets is in het algemeen sneller dan de 
bemande uitgifte van huurfietsen. Dit omdat bij bemande stallingen vaak moet worden 
gewacht op andere (stallings)klanten. 
 
De tijd die een huurder nodig heeft om een fiets te huren is niet alleen afhankelijk van de 
snelheid van uitgifte en inname van de huurfiets, maar is ook afhankelijk van de loopafstand 
van de stalling naar de ingang/ halte van het OV. De situering van de stalling ten opzichte 
van de uit-/ toegang tot het OV is cruciaal. 
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Openingstijden 
Hoe ruimer de openingstijden van de fietsverhuurpunten, hoe prettiger dit is voor de huurder. 
In het onderzoek naar de marktpotentie van een landelijk fietsverhuursysteem geven de 
ondervraagde treinreizigers aan ruimere openingstijden positief te waarderen en hiervoor 
ook extra te willen betalen. Men zegt extra te willen betalen wanneer het 
fietsverhuursysteem een half uur voor aankomst van de eerste trein open is en een half uur 
na aankomst van de laatste trein sluit (ten opzichte van de meest beperkte 
bedieningsperiode). Ten opzichte van bemande verhuurpunten hebben onbemande 
uitgiftepunten als voordeel dat deze 24 uur per dag beschikbaar zijn. 
 
Bemande of onbemande stalling 
Hiervoor hebben we geconstateerd, dat een bemande fietsverhuur in het algemeen 
langzamer is in de snelheid van uitgifte en inname en beperkte openingstijden kent ten 
opzichte van een onbemand fietsverhuurpunt. Daar staat tegenover dat uit het onderzoek 
naar de marktpotentie van een landelijk fietsverhuursysteem blijkt, dat treinreizigers een 
voorkeur hebben voor een bemand uitgiftepunt boven een onbemand uitgiftepunt. De 
ondervraagde treinreizigers geven tevens aan, dat zij bereid zijn daar extra voor te betalen.  
 
De resultaten van het onderzoek onder treinreizigers geven aan dat het nadeel van een 
onbemande stalling voor veel treinreizigers wordt gecompenseerd bij een kortere wachttijd 
bij het ophalen en inleveren van een huurfiets (met enkele minuten) en de ruime 
openingstijden. 
 
Aanbieder 
De exploitant beoordeelt het te kiezen stallingsysteem op de volgende aspecten: 
8 Investeringskosten; 
8 Onderhoudsgevoeligheid/ onderhoudskosten 
8 Beheerskosten van het systeem 
8 Ruimtebeslag 
8 In welke mate is stalling/ kluis bestand tegen vandalisme? 
 
Bij de beoordeling is een onderscheid gemaakt tussen bemande en onbemande uitgifte. We 
beschouwen eerst de bemande uitgifte.  
 
Bemande uitgifte 
Bij de beoordeling van bemande uitgifte wordt uitgegaan van de veronderstelling dat de 
fietsenverhuur zal plaatsvinden vanuit een reeds bestaande bewaakte fietsenstalling en dat 
deze voldoende capaciteit heeft, zowel wat betreft de ruimte als menskracht. Dit houdt in dat 
het niet nodig is om te investeren in de bouw van een nieuwe fietsenstalling en dat het 
bestaande personeel de fietsverhuur naast de andere werkzaamheden kan doen. In dat 
geval zijn de initiële investeringskosten van het opzetten van een bemenst uitgiftepunt 
relatief klein en blijven beperkt tot de aanschafkosten van een aantal huurfietsen en 
eventueel de aanschafkosten van een geautomatiseerd systeem voor de registratie van de 
verhuur. Dit laatste is niet persé noodzakelijk, aangezien de registratie en administratie ook 
handmatig kunnen plaatsvinden. Dit vergt echter van de exploitant meer tijd voor het 
bijhouden van de administratie. Een geautomatiseerd systeem vereenvoudigt de in- en 
uitgifte van huurfietsen en verkleint de kans op fouten (zie verder bouwsteen 
uitleensysteem).  
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Indien de komst van fietsverhuur in een bestaande stalling wel uitbreiding van de capaciteit 
noodzakelijk maakt, moet men rekening houden met bijkomende investeringskosten in 
stallingsplaatsen. Kijkend naar de jaarlijkse exploitatiekosten van bemande uitgifte, dan 
vormen in principe de loonkosten de grootste post. Men kan hier echter deels op besparen 
indien de verhuur plaatsvindt vanuit een bestaande fietsenstalling, en het personeel deze 
activiteit naast de andere werkzaamheden kan doen. Wel zal dan waarschijnlijk een 
vergoeding moeten worden betaald aan de eigenaar van de stalling.  
 
De aanloopkosten die gemaakt moeten worden om een bestaande bemande fietsenstalling 
bij de OV-fiets te betrekken bedragen ongeveer 2.000 euro. Dit zit grotendeels in de 
aanschaf van de handscanner, waarmee de exploitant snel en eenvoudig de gebruikerspas 
en fiets kan scannen. Daar bovenop komen nog de aanschafkosten van de OV-fietsen (250 
euro per stuk). Deze worden op dit moment door ProRail (OV-fiets) betaald. 
 
Een voordeel van een bemand fietsuitgiftepunt is dat de uitgifte van huurfietsen en het 
onderhoud en reparatie aan de fietsen op dezelfde locatie plaatsvinden en door dezelfde 
exploitant worden uitgevoerd. Dit in tegenstelling tot onbemande uitgifte, waar het 
onderhoud aan de fietsen apart moet worden georganiseerd. 
 
Onbemande uitgifte 
De investeringskosten van onbemande fietsenverhuurpunten zijn relatief hoog. Vanwege het 
ontbreken van toezicht moeten de onbemande fietsverhuurpunten vandalismebestendig zijn. 
Dit stelt hoge eisen aan de onbemande fietsenstallingen. Daarnaast dient het automatische 
uitgiftesysteem een hoge mate van betrouwbaarheid te kunnen garanderen. Voor de 
onbemande kluizen van de OV-fiets is als eis geformuleerd dat de transacties 99,9% van de 
tijd zonder storing worden uitgevoerd. 
 
Onbemande fietsverhuurpunten moeten kunnen registreren of een bepaalde huurfiets 
daadwerkelijk is ingeleverd. Door het systeem moet bovendien vastgesteld kunnen worden 
of de huurfiets met sleutel is ingeleverd. Ook is het in het belang van de exploitant te 
registreren als er een ‘defecte’ huurfiets (lekke band, etc.) wordt teruggebracht. Het systeem 
moet namelijk verhinderen dat defecte fietsen opnieuw worden uitgegeven. Bovendien 
moeten deze fietsen worden gerepareerd. Dit betekent dat de huurder moet worden 
gestimuleerd een defecte fiets te melden. 
 
Bij de onbemande fietsuitgiftepunten kan in zijn algemeenheid een onderscheid gemaakt 
worden tussen twee typen. Het eerste type gaat uit van individuele fietskluizen, waarin 
telkens één huurfiets past. Elke fietskluis heeft een eigen aan- en afmeldpunt. Afhankelijk 
van de behoefte kunnen er één of meerdere kluizen bij elkaar geplaatst worden, die echter 
allemaal zelfstandig functioneren. De huidige OV-fietskluizen werken volgens dit principe. De 
voor de verhuur benodigde technologie zit verwerkt in de deur van de kluis.  
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Het tweede type is gebaseerd op een fietsenstalling voor meerdere huurfietsen met één 
uitgiftepunt. De gebruiker levert de huurfiets op dit punt in en een automatisch systeem 
transporteert de fiets naar een vrije stallingsplaats. De stallingssystemen Bikedipenser, 
Velominck, Biketree en Fietsmolen zijn gebaseerd op dit principe. Bikestation gaat ook uit 
van één aanmeldpunt, maar de gebruiker moet vervolgens zelf de huurfiets uit de stalling 
halen. 
 
Een individuele fietskluis, zoals de OV-fietskluis, heeft als voordeel dat de capaciteit flexibel 
is aan te passen aan de vraag. Met een relatief kleine investering is een extra kluis te 
plaatsen. Dit geldt zeker voor locaties bij treinstations waar reeds fietskluizen staan. 
Bestaande fietskluizen zijn eenvoudig om te zetten in huurkluizen, door alleen de deur te 
vervangen. Daar staat tegenover dat de individuele fietskluizen relatief duur zijn, omdat voor 
elke kluis afzonderlijk een meldpunt nodig is. Een nieuwe OV-fietskluis kost ongeveer € 
4.000; het vervangen van de deur van een bestaande fietskluis € 2.000.  
 
De stallingen gebaseerd op één uitgiftepunt hebben als voordeel dat de (kostbare) 
technische apparatuur het hele systeem aanstuurt, waardoor de kosten per stallingsplaats in 
principe lager zijn. Springtime geeft aan de Bikedispenser aan te kunnen bieden voor 
ongeveer 1.000 euro per stallingplaats. Het nadeel van dergelijke stallingen is dat een 
bepaalde minimale capaciteit nodig is om de schaalvoordelen te realiseren. Ook is de 
capaciteit van deze stallingen minder flexibel aan te passen aan de vraag naar huurfietsen. 
Hierdoor lijken de stallingen gebaseerd op één uitgiftepunt met name geschikt voor relatief 
grootschalige locaties, waar voldoende verhuringen plaatsvinden en de schaalvoordelen 
optimaal kunnen worden benut. De individuele fietskluizen zouden vooral geplaatst kunnen 
worden op de wat kleinere locaties. 
 
Sommige onbemande fietsverhuursystemen zijn in staat om tegelijkertijd te fungeren als 
reguliere betaalde fietsenstalling. Dit is het geval bij Velominck, Biketree, Fietsmolen en 
Klaver. Alleen de Bikedispenser is zuiver bedoeld voor fietsverhuur. Het feit dat de 
onbemande stalling voor meerdere doeleinden ingezet kan worden, heeft voor de exploitant 
als voordeel dat eerder de vereiste schaalgrootte bereikt wordt. Hierbij dient wel opgemerkt 
te worden dat er in de praktijk altijd voldoende stallingsplaatsen voor huurfietsen moeten 
vrijblijven. De combinatie van stalling en verhuur van fietsen heeft het voordeel dat twee 
typen klanten/ reizigers worden bediend. Voor zowel het voortransport (stallen) en het 
natransport (verhuur en in beperkte mate stallen). 
 
Programma van eisen 
Op basis van het voorgaande volgt hieronder een programma van eisen voor het 
stallingsysteem / kluis. Een onderscheid is gemaakt tussen bemande en onbemande uitgifte. 
De punten zijn gedeeltelijk afkomstig van de bestaande programma’s van eisen van de OV-
fiets en de Bikedispenser. 
 
Tabel 3.3: Programma van Eisen Stallingssysteem 
Programma van Eisen STALLINGSSYSTEEM  
Bemand 

8 De uitgifte en inname van een huurfiets duurt maximaal 1 minuut, in het geval dat het niet druk is. 
Wanneer meerdere mensen tegelijkertijd een fiets stallen, huren of terugbrengen duurt uitgifte en 
inname maximaal 3 minuten. 

8 Het uitgiftepunt mag alleen fietsen afgeven aan geautoriseerde klanten. 
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Programma van Eisen STALLINGSSYSTEEM  

8 De door de gebruiker te verrichten handelingen zijn eenvoudig, doelmatig, comfortabel en 
vereisen geen grote inspanningen. 

8 De transactie is veilig en veroorzaakt geen letsel en schade aan de gebruiker of kleding. 

8 De h-o-h (hart op hart) afstand tussen 2 fietsplaatsen op gelijk niveau is minimaal 65 cm. En op 
ongelijk niveau is de h-o-h afstand minimaal 37,5 cm.  

8 De transacties moeten 99,9% van de tijd zonder storing worden uitgevoerd. 

8 Niet volledige en niet juiste transacties, als gevolg van handelingen van de gebruiker of van de 
beheerder, worden adequaat opgevangen. 

8 Er vindt automatisch dan wel handmatig registratie plaats welke huurfiets door welke gebruiker 
wordt meegenomen of teruggebracht. 

8 De openingstijden van het uitgiftepunt zijn afgestemd op de dienstregeling van het openbaar 
vervoer ter plekke. Het uitgiftepunt moet minstens een half uur voor aankomst van de eerste trein, 
bus, tram of metro geopend zijn en sluit minimaal een half uur na aankomst van de laatste trein 
bus, tram of metro. 

8 Het uitgiftepunt is sociaal veilig. 
 
Onbemand 

8 Het onbemande uitgiftepunt mag alleen fietsen afgeven aan geautoriseerde klanten. 

8 De uitgifte en inname van een huurfiets duurt maximaal 1 minuut, vanaf het moment dat de 
handeling gestart wordt. Wanneer meerdere mensen tegelijkertijd een fiets stallen, huren of 
terugbrengen duurt uitgifte en inname maximaal 3 minuten. 

8 De door de gebruiker te verrichten handelingen voor uitgifte en inname zijn eenvoudig, doelmatig, 
comfortabel en vereisen geen grote inspanningen. 

8 Er zijn duidelijke instructies aanwezig die de gebruiker helpen bij de te verrichten handelingen. 

8 De transactie is veilig en veroorzaakt geen letsel en schade aan de gebruiker of kleding. 

8 Het onbemande uitgiftepunt voldoet aan de geldende Europese richtlijn voor elektromagnetische 
straling (EMC-norm). 

8 De transacties moeten 99,9% van de tijd zonder storing worden uitgevoerd. 

8 Bij fouten van het verhuurssysteem kunnen klanten direct persoonlijk contact opnemen voor hulp 
(al dan niet telefonische achtervang). 

8 Niet volledige en niet juiste transacties, als gevolg van handelingen van de gebruiker of van de 
beheerder, worden door het onbemande uitgiftepunt adequaat opgevangen. 

8 Het onbemande uitgiftepunt dient te registreren welke huurfiets door welke gebruiker wordt 
meegenomen of teruggebracht. 

8 Het onbemande uitgiftepunt dient te registreren of de huurfiets inclusief sleutel is teruggebracht. 

8 Het onbemande uitgiftepunt moet een teruggebrachte fiets altijd kunnen innemen. 

8 Bij het terugbrengen van de huurfiets door de gebruiker wordt aan deze gevraagd of de fiets nog 
in orde is (lekke band, etc.). 

8 Defecte huurfietsen mogen niet opnieuw beschikbaar komen voor verhuur. Het onbemande 
uitgiftepunt geeft de informatie over de aard van de storing aan de fiets door aan de beheerder / 
exploitant. 

8 Het onbemande uitgiftepunt heeft een oppervlakte grondgebruik van maximaal 1,4 m2  per 
stalplaats. 

8 Het onbemande uitgiftepunt biedt voldoende bescherming tegen diefstal en vandalisme. 

8 Het onbemande uitgiftepunt is sociaal veilig. 
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Evaluatie 
 
Onderstaand een overzicht van de ontwikkelde onbemande fietsverhuursystemen en een aantal stallingskenmerken. Mede op basis van 
inventarisatie uitgevoerd door ProRail en inschattingen van de projectaanvragers zelf. 
 
 snelheid inname en 

uitgifte 1 huurder 
 
 
(seconden) 

snelheid inname 
uitgifte 3 huurders 
tegelijk (3e huurder) 
 
seconden 

Kosten per 
stallingsplaats (bij 
100 fietsen) 
 
Euro 

Omvang 
ruimtegebruik per 
fietsplaats (bij 100 
fietsplaatsen) 
m2 

Vandalisme 
bestendigheid 
stalling en fiets 

Modulair 
(omvang minimaal 
aantal uit te breiden 
fietsplaatsen) 

1 & 2: OV-
fietskluizen 

15 15 4.000 gehele kluis 
2.000 vervangen deur  
bestaande kluis 

1,4 stalling: goed 
fiets: goed 

1 

4: Bike Tree 12 + invoeren pas 12 + invoeren pas 1.750 0,9 stalling: nog 
onbekend 
fiets: goed 

12 

11: 
Bikedispenser 

30  90 1.000 0,31 – 0,28 stalling: goed 
fiets: goed 

50 

14: Velominck 20 – 30  60 – 90 bovengronds: 1.500 – 
2.000 (bij 60 plaatsen; 
 
ondergronds: ? 

bovengronds: 0,76 
 
 
ondergronds: 0,078 

stalling: goed 
fiets: goed 

30 

15: Fietsmolen 
ondergronds 

3 – 30 + invoeren pas 3 – 30 + invoeren pas 2.280 0,2 stalling: goed 
fiets: goed 

100 (evt. 24) 

16: BikeStation 20 30 2.500 0,44  stalling: redelijk – 
goed 
fiets: redelijk 

50, minder is mogelijk 
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3.5 Betalingssysteem 

Inleiding 
In deze paragraaf komt het betalingssysteem aan de orde. Voor alle bemande en 
onbemande fietsverhuursystemen is de wijze van betaling en het huurtarief relevant. Een 
groot aantal projecten heeft zich in meer of mindere mate bezig gehouden met de betaling. 
Dit zijn: 
1 & 2: OV-fiets concept (ProRail) 
4: Bike Tree / Easy Fiets (Bike Tree) 
5: Brabantfiets (SOAB) 
7: OV-Fietsketen (Provincie Zeeland) 
8: Rusher (Schiphol Rijk). 
9: Automatische in- en uitgifte (UB2000) 
11: Bikedispenser (Springtime) 
14: Velominck (Lo Minck). 
15: Fietsmolen (Fietsumrond) 
16: BikeStation (Klaver) 
 
Gebruiker 
Degene die een fiets huurt moet hiervoor op een of andere manier betalen. De fietshuurder 
beoordeelt het betalen en alles wat daarmee samenhangt op een aantal aspecten. 
 
Huurtarief 
Een belangrijk aspect van het huren van een fiets is het huurtarief. Dit blijkt uit het onderzoek 
naar de marktpotentie van een landelijk fietsverhuursysteem. Van de tien onderzochte 
kenmerken van een fietsverhuursysteem vonden de respondenten het tarief het 
belangrijkste. Ook bleken de ondervraagde treinreizigers relatief gevoelig voor 
prijsveranderingen. Om een voorbeeld te geven van de mate van gevoeligheid: een 
hypothetische verhoging van het huurtarief met 10%, zou hebben geleid tot ongeveer 10% 
minder verhuringen (in technische termen is de zogenaamde tariefelasticiteit –1). Sinds 1 
januari 2004 is de huurprijs van de OV-fiets daadwerkelijk met 10% verhoogd van 2,50 naar 
2,75. De effecten hiervan op het aantal verhuringen is op het moment van het schrijven van 
dit rapport nog onbekend. 
 
Het is belangrijk dat het grote belang van de hoogte van het huurtarief voor de gebruikers en 
hun prijsgevoeligheid in het achterhoofd worden gehouden bij de beoordeling van de andere 
bouwstenen verderop in dit hoofdstuk. De gebruiker lijkt uiteindelijk het meest 
geïnteresseerd in een huurfiets die betaalbaar is. 
 
De tarieven van huurfietsen op of bij stations verschillen aanzienlijk. Het Testrapport 
Fietsverhuur van de Fietsersbond (Bakker, van Bree, 2002) concludeert dat de prijzen 
variëren van 2,50 tot 5,95 euro per huurfiets. Daarbij dient wel aangetekend te worden dat 
men voor de hogere tarieven over het algemeen een wat duurdere fiets met versnellingen 
meekrijgt. 
 



 37 OP WEG NAAR EEN UNIFORM LANDELIJK FIETVERHUURSYSTEEM BIJ OPENBAAR VERVOERSKNOOPPUNTEN

Betaalwijze 
In de tweede plaats is voor de gebruiker relevant op wat voor manier hij of zij voor het huren 
van een fiets kan betalen. Betaling kan in principe plaatsvinden door middel van pinnen, 
chippen, contante betaling, automatisch incasso of eventueel met een creditcard. 
 
Het onderzoek naar de marktpotentie van een landelijk fietsverhuursysteem geeft aan dat 
treinreizigers pinnen en chippen prefereren boven contante betaling en met name boven 
betaling via automatische incasso. Gemiddeld genomen zijn zij bereid 1,40 euro extra voor 
een huurfiets te betalen wanneer zij met de chipknip / PIN kunnen betalen in plaats van via 
automatische incasso. Gebruikers hebben dus een drempel om te betalen via automatische 
incasso, waarschijnlijk omdat zij denken bij een automatische incasso minder controle te 
hebben over hoeveel zij betalen. Overigens kwam de betalingswijze wat betreft 
belangrijkheid voor de respondenten pas op de vijfde plaats. 
 
Hierbij dient wel aangetekend te worden dat betaling via chipknip/ PIN meer tijd in beslag 
neemt dan via automatische incasso. Eerder zagen wij dat treinreizigers de duur van uitgifte 
en inname ook een belangrijk aspect vinden. Gemiddeld genomen zijn de ondervraagde 
treinreizigers bereid om ongeveer 1 euro per transactie extra te betalen indien de wachttijd 
bij uitgifte en inname wordt teruggebracht van 4 minuten naar 1 minuut. Omdat betaling en 
registratie bij betaling via Chipknip/ PIN twee aparte handelingen zijn, veronderstellen we 
voor het gemak dat de wachttijd grofweg 4 minuten bedraagt. De wachttijd bij betaling via 
automatische incasso is circa 1 minuut. Uit de resultaten kan dan worden afgeleid dat de 
treinreizigers betaling via de chipknip / PIN prefereren boven automatische incasso, en de 
langere wachttijd die gemoeid is met deze wijze van betaling op de koop toe willen nemen. 
Deze voorkeur is echter niet heel uitgesproken.  
 
Enigszins gerelateerd aan de betalingswijze is de vraag of de gebruiker een speciale 
huurpas krijgt. Hoewel voor zover bekend hier geen onderzoek naar is gedaan, zal in zijn 
algemeenheid gelden dat de gebruiker het aantal passen en kaarten in zijn portemonnee zo 
beperkt mogelijk wil houden. Dat pleit ervoor om een mogelijke verhuurpas zoveel mogelijk 
te integreren met andere bestaande kaarten. Bij de OV-fiets is dit bijvoorbeeld reeds 
gebeurd. Sinds mei 2003 is het mogelijk om met behulp van de abonnementkaarten van de 
NS een OV-fiets te huren (wel nadat de kaart hiervoor eerst geschikt is gemaakt). 
Abonnementhouders en treinreizigers in het bezit van een voordeelurenkaart hoeven zo 
geen reguliere OV-fietspas meer aan te vragen. 
 
Aanbieder 
 
Huurtarief 
De tariefstelling is voor de exploitant logischerwijs een zeer belangrijk aspect, omdat dit 
normaal gesproken het voornaamste, zo niet het enige instrument, is om inkomsten te 
genereren. De hoogte van de inkomsten uit de verhuur zijn zeer bepalend voor de vraag of 
een rendabele bedrijfsvoering mogelijk is. Bij het vaststellen van het huurtarief neemt de 
exploitant enerzijds de betalingsbereidheid van de (potentiële) gebruiker mee en anderzijds 
de totale kosten van de fietsverhuur. 
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De OV-fiets bijvoorbeeld is bij de bepaling van het huurtarief uitgegaan van een prijsniveau 
vergelijkbaar met een buskaartje. Het huurtarief voor de OV-fiets was tot 2004 2,50 euro. 
Van dit bedrag was 2,30 euro bestemd voor de stallinghouder en de overige twintig eurocent 
voor de centrale OV-fietsorganisatie. Deze 20 eurocent was te laag en gezien het aantal 
verhuringen, bleek het niet mogelijk om een rendabele exploitatie te kunnen 
bewerkstellingen voor de OV-fietsorganisatie. Mede daarom is besloten om per 1 januari 
2004 de huurprijs te verhogen naar 2,75 euro.  
 
Betalingssysteem 
De aanbieder beoordeelt het betalingssysteem vooral op de investerings- en 
exploitatiekosten die ermee gemoeid zijn. Verder zijn belangrijke elementen de gevolgen 
voor het beheer van het gehele verhuursysteem, de fraudebestendigheid en de 
betrouwbaarheid.  
 
Voor wat betreft de kosten gaat het eerst om de initiële investeringskosten van het 
betalingssysteem en vervolgens om de jaarlijkse exploitatiekosten. Een ander criterium kan 
verder zijn de flexibiliteit van het betalingssysteem, in verband met mogelijke 
marketingacties (speciale prijsaanbiedingen en dergelijke). 
 
Betaalwijze 
De aanbieder houdt bij de keuze voor één of meerdere betalingswijzen rekening met de 
kosten en de betrouwbaarheid.  
 
Het betalen per chipknip/ PIN of contant heeft voor de exploitant als bezwaar dat hiermee 
alleen de betaling plaatsvindt, maar dat identificatie van de huurder en de registratie van de 
verhuring nog apart moeten worden uitgevoerd. Het voordeel van een speciale huurpas is 
dat identificatie van de huurder, registratie van de huurtransactie en facturering automatisch 
en in één stap plaatsvindt. Voor de exploitant lijkt een aparte huurpas, eventueel 
geïntegreerd in een bestaande pas zoals een NS-kaart of ANWB-lidmaatschapskaart (zoals 
gebruikt bij de stalling bij de Floriade in 2002), in combinatie met een automatische incasso 
daarom de beste oplossing. Ook de creditcard biedt mogelijkheden voor de benodigde 
identificatie, facturering en borgstelling. Indien een verhuursysteem niet besloten is, maar 
(ook/ mede) toegankelijk is voor incidentele gebruikers, dan kan de creditcard hiervoor 
gebruikt worden. 
 
In het geval van een besloten systeem met een huurpas is de vervolgvraag, voor wat voor 
soort kaart men kiest. Er zijn meerdere kaarten op de markt. Zogenaamde contactkaarten 
moeten in een gleuf worden gestoken of langs een kaartlezer (reader) worden gehaald. 
Sommigen hebben een magneetstrip, zoals de PIN-pas, NS-kaart of ANWB-
lidmaatschapskaart, anderen hebben een chip, zoals de OV-fietskaart. Verder bestaan er 
contactloze chipkaarten, zoals de toekomstige OV-chipkaart.  
 
Uit praktijkervaringen met de Velominck is gebleken dat toegangspasjes met magneetstrip 
niet geschikt zijn voor onbemande stallingen. De kaart moet op de juiste manier door de 
kaartlezer worden gehaald, en dat bleek vaak fout te gaan. Bovendien is de gleuf van de 
kaartlezer een kwetsbaar punt, omdat deze regelmatig geblokkeerd kan raken door andere 
kaarten, papier of kauwgom. Om de kans op storingen te minimaliseren geniet een 
contactloze chipkaart de voorkeur. 
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Programma van eisen 
In het voorgaande zijn enkele belangrijke aspecten met betrekking tot het betalingssysteem 
besproken, bezien vanuit het gezichtspunt van zowel de gebruiker (de huurder) als de 
aanbieder (de verhuurder / exploitant). Op basis van deze overwegingen wordt voorgesteld 
om de volgende eisen aan het betalingssysteem te stellen. 
 
Tabel 3.4: Programma van Eisen Betalingssysteem 
Programma van Eisen BETALINGSSYSTEEM 
8 Gebruiker huurt een fiets door middel van één geautoriseerde fietshuurpas, zoals de OV-fietspas 

(met een gesloten klantensysteem). Eventueel is daarnaast een betalingssysteem beschikbaar 
voor incidentele gebruikers met een creditcard (identificatie, betaling en borgstelling nodig). 

8 De geautoriseerde pas is een speciaal voor het landelijk fietsverhuursysteem vervaardigde pas, 
dan wel is geïntegreerd in bestaande, voor andere doeleinden bedoelde pas (-sen). 

8 De pas betreft een zogenaamde chipkaart, bij voorkeur een contactloze chipkaart. 
8 Bij de aanvraag van een huurpas moet de gebruiker zich legitimeren en een borg betalen. 
8 De huurpas blijft eigendom van de beheerorganisatie van het landelijk fietsverhuursysteem. 

8 Betaling vindt achteraf plaats via maandelijkse facturering en automatische incasso, OF 

8 Betaling vindt plaats middels directe betaling/ afschrijving van de Chipknip/ pinpas of Creditcard. 

8 Bij maandelijkse facturering ontvangt de huurder slechts 1 factuur voor alle verhuringen van die 
maand onafhankelijk van de huurlocatie/ exploitant. 

8 Facturering vindt maandelijks en achteraf via automatische incasso plaats. 
8 De huurder ontvangt slechts 1 factuur voor alle verhuringen van die maand onafhankelijk van de 

huurlocatie/ exploitant. 
8 De factuur is inzichtelijk en geeft een overzicht van de geregistreerde ritten (datum, tijdstip, 

locatie). 
8 De gebruiker is automatisch verzekerd bij het aangaan van de huurtransactie. De verhuurder is 

verantwoordelijk voor het afsluiten van de verzekering.  
8 Schade veroorzaakt door de huurder bij normaal gebruik hoeft niet door deze vergoed te worden. 
8 Het is mogelijk de pas op afstand te blokkeren, indien iemand misbruik heeft gemaakt van het 

systeem of als het pasje is kwijtgeraakt. 
 
 
Evaluatie 
Alle projecten uit het subsidieprogramma hebben als uitgangspunt dat betaling plaatsvindt 
m.b.v. de OV-fietspas met maandelijks achteraf automatische incasso of wel betaling kan 
(mede) plaatsvinden met één of andere betaalkaart. Contante betaling is nergens mogelijk. 
De meeste systemen zijn gebaseerd op een chipkaart. Velominck, Fietsumrond, UB2000, 
Brabantfiets, Zeeland, Van der Veer/ TNO en uiteraard de OV-fiets zelf werken, of zijn van 
plan om te gaan werken, met de OV-fiets chipkaart. De Bikedispenser heeft vooralsnog een 
systeemeigen chipkaart. Ook voor gebruik van de BikeTree is een systeemeigen 
inductiekaart nodig. Bij Klaver staat nog open welk type betaalkaart zal worden gebruikt. 
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Een aantal projecten heeft aangegeven dat zij hun systemen geschikt zullen maken voor de 
in ontwikkeling zijnde OV-chipkaart. Het gaat hier om een contactloze chipkaart. Een 
dergelijke kaart zal het uitgifte- en innameproces vergemakkelijken. Onduidelijk is nog 
hoeveel de aanpassing van de uitgiftesystemen aan de contactloze chipkaart zal gaan 
kosten. 
 

3.6 Uitleenadministratie 

Inleiding 
De aspecten die bij de uitleenadministratie een rol spelen hebben betrekking op hoe 
legitimatie en borgstelling plaatsvinden. De wijze waarop de uitleenadministratie is 
georganiseerd wordt erg beïnvloed door de keuzes die gemaakt zijn bij andere bouwstenen. 
Zo is de gekozen betalingswijze bepalend voor de wijze waarop legitimatie en borgstelling 
plaatsvindt. Ook de wijze van inname en uitgifte en de daarbij behorende identificatie van 
fietsen zijn voor de uitleenadministratie zeer bepalend. In paragraaf 3.4 is reeds het één en 
ander hierover opgenomen. Zo wordt bijvoorbeeld in bemande stallingen de gehuurde 
fietsen gescand/geïdentificeerd met behulp van een handscanner. Deze handscanner wordt 
tevens gebruikt voor identificatie van de huurder door het scannen van de OV-fietspas met 
de handscanner. 
 
Voor de aanbieder speelt bij de uitleenadministratie bovendien het back office-systeem een 
belangrijke rol, dat zorgt voor de correcte verwerking van de huurtransacties en de 
facturering. Ook het sleutelbeheer komt aan de orde. 
 
De volgende projecten hebben zich in meer of minder mate bezig gehouden met de 
identificatie, legitimatie, borgstelling en/of backoffice. 
1 & 2: OV-fiets concept (ProRail) 
4: Bike Tree/ Easy Fiets (Bike Tree) 
7: OV-Fietsketen (Provincie Zeeland) 
9: Automatische in- en uitgifte (UB2000) 
11: Bikedispenser (Springtime) 
14: Velominck (Lo Minck). 
15: Fietsmolen (Fietsumrond) 
16: BikeStation (Klaver) 
 
Gebruiker 
De aspecten die bij de uitleenadministratie een rol spelen hebben zoals gezegd betrekking 
op de wijze waarop legitimatie en borgstelling plaatsvinden. Bij de reguliere fietsverhuur 
moet de gebruiker zich voorafgaande aan elke huurtransactie legitimeren en elke keer een 
borg achter laten. Dit is voor de gebruiker erg onhandig en kost daarnaast veel tijd. Het 
Testrapport Fietsverhuur van de Fietsersbond stelt vast dat uitgifte daardoor gemiddeld drie 
minuten duurt, twee minuten langer dan in een situatie waarbij het tonen van een pasje 
volstaat.  
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Het zal dan ook geen verbazing wekken dat uit het onderzoek naar de marktpotentie van 
een landelijk fietsverhuursysteem blijkt dat treinreizigers een voorkeur hebben voor een 
eenmalige legitimatie (boven elke keer legitimeren). Hiervoor zijn zij bereid 1,40 euro extra te 
betalen. Ook een eenmalige borg van 10 euro geniet de voorkeur boven een borg van 30 
euro die betaald moet worden iedere keer dat een fiets gehuurd wordt. Gemiddeld genomen 
is men bereid hiervoor per verhuring 2,20 euro extra te betalen.  
 
Doelgroep 
Indien de fietsen verhuurd worden aan een besloten groep huurders, dan is eenmalige 
legitimatie en borgstelling voldoende en kan een persoonlijke (OV-)fietshuurpas uitgegeven 
worden waarmee de klant geïdentificeerd kan worden. Met andere woorden deze 
‘lidmaatschapspas’, zoals de OV-fietspas is dan voldoende legitimatie. 
 
Indien bij het fietsverhuursysteem (tevens) fietsen worden verhuurd aan incidentele 
gebruikers, zoals (buitenlandse) toeristen dan is legitimatie en borgstelling ter plekke 
noodzakelijk. Legitimatie en borgstelling voor incidenteel gebruik zou ook kunnen plaats 
vinden middels creditcards. Aangezien op creditcard de benodigde persoons- en 
bankgegevens staan vermeld en het mogelijk is een bedrag als borg te reserveren en af te 
schrijven bij schade of niet terugbrengen van de fiets. Voor de invoering van het landelijke 
fietsverhuursysteem is het een belangrijk aandachtspunt om de doelgroep(en) te bepalen en 
in overweging te nemen of ook incidentele fietshuurders gebruik kunnen maken van het 
systeem. In deze overweging zal meegenomen moeten worden of alle verhuurpunten 
dezelfde doelgroep(en) hebben of dat er onderling van kan worden afgeweken. Dit laatste is 
klantvriendelijk voor de incidentele reiziger bij een verhuurpunt met de mogelijkheid tot 
incidenteel verhuur. Maar aan de andere kant schept dit ook weer verwarring voor een 
incidentele reiziger bij een fietsverhuurpunt zonder de incidentele verhuur mogelijkheid. 
 
Aanbieder 
De exploitant gebruikt legitimatie en borgstelling om de schade van het eventuele 
onzorgvuldige gebruik of diefstal van de fiets door de huurder te kunnen verhalen op die 
huurder. De exploitant wil dus altijd op de één of andere manier de identiteit van de huurder 
willen kennen of de mogelijkheid willen hebben de identiteit van de huurder te achterhalen. 
Ook de exploitant heeft er belang bij dat legitimatie en borgstelling zo efficiënt mogelijk 
geregeld zijn. Het legitimeren bij elke huurtransactie en elke keer borg achterlaten is voor de 
exploitant even tijdrovend en onpraktisch als voor de huurder. Eenmalige legitimatie en 
borgstelling geniet dan ook de voorkeur, maar is wel afhankelijk van de doelgroep van de 
fietsverhuur: incidentele fietsverhuur dan wel fietsverhuur aan een besloten groep 
deelnemers, zoals bij de OV-fiets het geval is. 
 
Backoffice 
Voor een soepel lopende fietsverhuur zijn de administratieve en financiële (af)handelingen 
van essentieel belang. Dit vereist een administratiesysteem dat: 
8 een database van huurfietsen beheert/ aanstuurt 
8 een database van (bekende) klanten beheert 
8 communiceert tussen beide eerder genoemde bestanden: Fietsnummer 12 is gehuurd 

door klant X (met persoonsgegevens). 
8 facturen per klant kan maken en versturen 
8 betalingen van klanten bijhoudt 
Bij een goed databeheer is het mogelijk een onderhoudsplan voor de fietsen op te stellen. 
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Via meldingen zoals: Fietsnummer 22 is X maal verhuurd en is toe aan een 
onderhoudsbeurt. 
 
Voor de OV-fiets is een centraal OV-fiets databestand ontwikkeld, waarvandaan maandelijks 
facturen worden verstuurd. In deze database zijn de OV-fietspasnummers gekoppeld aan de 
persoons- en bankgegevens van de OV-fietsklanten. Legitimatie en borgstelling vinden 
plaats aan de hand van deze database. Zo wordt bij invoering van de OV-fietspas door de 
sleutelkast die door UB2000 is ontwikkeld contact gezocht met het beschikbare OV-
fietsdatabestand. 
 
Sleutelbeheer 
Een kwetsbaar punt van fietsverhuur voor de exploitant betreft het sleutelbeheer. Ten eerste 
speelt een rol de kans op het kwijtraken, beschadigen of afbreken van de sleutel tijdens de 
huurperiode. Afhankelijk van de vastgestelde serviceverlening zal het dan zelfs zo kunnen 
zijn dat eventueel de beheerder in dergelijke gevallen met een reservesleutel naar de plek 
toe moet waar de huurfiets staat. Voor Van der Veer/ TNO vormde dit de aanleiding om een 
sluitsysteem te ontwikkelen gebaseerd op een elektronisch kaartslot. Dit slot is echter nog in 
ontwikkeling, zodat er geen praktijkervaringen zijn opgedaan. 
 
Ten tweede dient bij inlevering van de fiets ook de fietssleutel ingeleverd te worden. Vaak is 
detectie van de fiets wel mogelijk, maar van de fietssleutel niet. Bij onbemande uitgiftepunten 
dient er gecontroleerd te worden of fietsen wel met sleutel worden ingeleverd. Een 
mogelijkheid is dat de identificatie van de sleutel automatisch plaatsvindt. Door middel van 
een ingebouwde chip of ‘tag’ in de sleutel (-hanger) kan het systeem waarnemen of de 
huurfiets inclusief sleutel is teruggebracht.  
Klaver heeft een programmeerbare fietssleutel ontwikkeld, die tevens als abonnement 
(fietspas) fungeert. Dit is een persoonlijke sleutel van de huurder. Pas op het moment van 
identificatie bij uitgifte van een huurfiets, wordt deze sleutel zodanig geprogrammeerd dat 
deze in staat is een slot van een toegekende fiets te openen. Ook dit systeem zou in een 
praktijkproef uitgetest moeten worden. 
 
Bij bemande stallingen is de correcte inname van sleutels de verantwoordelijkheid van de 
beheerder zelf. Het sleutelbeheer kan echter tijdens spitsuren een flinke last zijn voor de 
exploitant wanneer deze bezig is met identificatie/ betalingsafhandelingen van 
stallingklanten. Voor de fietshuurder betekent dit dat hij/ zij in de rij met stallingklanten moet 
staan om geholpen te worden. Om dit probleem te ondervangen werkt UB2000 bijvoorbeeld 
aan de ontwikkeling van een automatische sleutelkast voor bemande stallingen, waardoor 
in- en uitgifte van huurfietsen inclusief sleutel automatisch gaat. De beheerder hoeft zich met 
dit systeem niet meer te bemoeien met de uitgifte en inname van huurfietsen tenzij er zich 
problemen voordoen. Ook dit systeem is nog niet in de praktijk getest. De sleutelkast is nu 
geplaatst in de Catharijnestalling in Utrecht. 
 
Programma van eisen 
Zie hiervoor ook het programma van eisen van betalingssystemen in de vorige paragraaf 
over het betalingssysteem. Daarnaast worden de volgende eisen gesteld aan de 
uitleenadministatie. 
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Tabel 3.5: Programma van Eisen Uitleenadministratie 
Programma van Eisen UITLEENADMINISTRATIE 
8 Legitimatie van de huurder en borgstelling 
8 Een database van uitgeleende en aanwezige huurfietsen per fietsnummer. 
8 Een database van (bekende) klanten met kaartnummer, persoons- en bankgegevens. 
8 (Automatische) communicatie tussen beide eerder genoemde bestanden. 
8 Opstellen facturen per klant per maand. 
8 Controle/ identificatie op terugkeer van de juiste fiets. 
8 Controle/ identificatie op terugkeer van de juiste fietssleutel(s). 
 
Evaluatie 
Zoals in paragraaf 3.5 (Betalingssysteem) is vermeld hebben niet alle automatische 
fietsverhuursystemen ‘contact’ met de OV-fietsdatabase. Een aantal hebben een 
systeemeigen kaart zoals de BikeTree en Bikedispenser. Bij de meeste automatische 
fietsverhuursystemen zijn de betalings- en uitleenadministratie nog niet gereed. Wel gereed 
zijn de handscanners van de OV-fiets, prototype van de automatische sleutelkast van 
UB2000 en de bijna gereed is het betalings- en administratiesysteem van de Fietsmolen van 
Fietsumrond. 
 
Alle projectaanvragers van projecten die automatische inname en uitgifte van huurfietsen 
ontwikkelen, zeggen dat (in de toekomst) hun systeem ook geschikt zal zijn om te 
communiceren met de OV-fietsdatabase.  
 
Tevens is voor de meeste projecten is de back-office en de communicatie met de database 
van OV-fiets nog niet gerealiseerd. UB2000 is hiermee aan de slag. Zij doen aanbevelingen 
om de in hun stallingen grotendeels uitgevoerde handmatige handelingen te automatiseren. 
 
Fietsumrond heeft de afspraak met OV-fiets dat hij de juiste gegevens van fietsverhuur per 
klant doorgeeft aan OV-fiets. Ook Velominck heeft reeds vergaande afspraken hierover met 
OV-fiets. Zij ontwikkelen/ produceren immers ook de kluisdeuren van de onbemande OV-
fietskluizen. Bij de Bikedispenser moet de software voor het back-office systeem nog 
ontwikkeld worden. 
 
UB2000 heeft een sleutelkast inclusief detectiesysteem ontwikkeld, dat ervoor zorg moet 
dragen dat zowel de fiets als de fietssleutel worden geïdentificeerd  bij terugkomst. 
 

3.7 Informatievoorziening 

In deze paragraaf komt informatievoorziening omtrent een fietsverhuursysteem aan de orde. 
Hieronder valt het informeren/ voorlichten van het publiek over allerlei aspecten van het 
concept, instructies van het specifieke systeem ter plekke en bewegwijzering. 
In de volgende projecten heeft deze bouwsteen aandacht gekregen: 
1 & 2: OV-fiets concept (ProRail) 
6: Bewegwijzering (Holland Railconsult) 
8: Rusher Schiphol (Schiphol Rijk). 
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Gebruiker 
Voor de gebruiker spelen de volgende aspecten een rol.  
8 Hoe is de informatievoorziening richting klant op moment van huren (instructies door 

medewerker, instructies bij kluis) 
8 Is er bewegwijzering? 
8 Bekendheid systeem (folders, website, billboards op OV-knooppunten, etc.)?  
8 Is sprake van een voor de klant herkenbare / uniforme formule? 
 
Instructies tijdens gebruik 
De gebruiker moet makkelijk en snel een fiets kunnen huren. Hij of zij dient heldere 
instructies te krijgen over de wijze van uitgifte en inname van de huurfiets, zeker indien het 
gaat om een onbemand uitgiftepunt.  
 
Bewegwijzering 
Uit het Testrapport Fietsverhuur van de Fietsersbond blijkt dat op stations vrijwel elke 
informatie over de aanwezigheid van fietsverhuur ontbreekt. Dit wordt bevestigd door 
onderzoek van Holland Railconsult (de Graaf, Heijink, Visser, 2003). Zij concludeert dat er 
wel een pictogram voor de fietsenstalling wordt gebruikt op informatieborden op en rond 
stations, maar dat een apart pictogram voor fietsverhuur ontbreekt. Ook blijkt dat op een flink 
aantal stations de informatievoorziening op de route van het perron of centrale hal naar de 
fietsenstalling niet logisch en consistent is. Zo hangt in Den Haag CS bijvoorbeeld het OV-
Fietslogo wel boven de uitgang van de stalling, maar niet bij de ingang van de stalling of in 
de stationshal. 
 
Indien specifiek wordt gezocht op/ naar de OV-fietswebsite (ov-fiets.nl) dan is de 
informatievoorziening over de OV-fiets goed (wat is OV-fiets, hoe werkt het, locaties OV-
fietsverhuurpunten, openingstijden, e.d.) 
 
Het Testrapport Fietsverhuur van de Fietsersbond concludeert verder dat voor informatie 
over de mogelijkheden van fietsverhuur bij stations men het beste terecht kan bij de VVV-
website en de website 9292ov.nl. De website van de NS is het minst volledig: er is geen 
compleet overzicht van fietsverhuur op stations en openingstijden van de verhuurder 
ontbreken. 
 
Uniforme formule 
De (potentiële) fietshuurder is over het algemeen gebaat bij een uniforme, landelijke formule. 
Het voordeel hiervan is, dat de huurder voor ieder willekeurig uitgiftepunt weet wat hij of zij 
kan verwachten wat betreft type fiets, huurtarief, service, etc. Een uniform logo op elk 
uitgiftepunt vergroot verder de herkenbaarheid en maakt het voor de gebruiker makkelijker 
om een voor hem of haar onbekend uitgiftepunt te lokaliseren 
 
Aanbieder 
Informatievoorziening wordt door de exploitant bezien vanuit de verwachte effectiviteit van 
de informatievoorziening in relatie tot de kosten. Het uitdelen van folders, het beheer van 
een website of adverteren op billboards op OV-knooppunten zijn manieren om de 
bekendheid van het verhuursysteem te vergroten en meer klanten te trekken. Voor wat 
betreft het adverteren middels billboards dient opgemerkt te worden dat alle billboards op 
treinstations in Nederland door één organisatie worden beheerd.  



 45 OP WEG NAAR EEN UNIFORM LANDELIJK FIETVERHUURSYSTEEM BIJ OPENBAAR VERVOERSKNOOPPUNTEN

Volgens informatie van ProRail is het niet mogelijk om alleen te adverteren op één specifiek 
station; de posters verschijnen op alle stations. Het is dus niet mogelijk de billboards in te 
zetten bij een reclamecampagne die gericht is op het onder de aandacht brengen bij 
treinreizigers van de aanwezigheid of de komst van een fietsverhuur op een specifiek 
station. Bovendien zullen de kosten ook aanzienlijk zijn als op ieder station billboards 
komen. 
 
Programma van eisen 
Op basis van het voorgaande zijn de volgende eisen aan de informatievoorziening 
geformuleerd. 
 
Tabel 3.6: Programma van Eisen Informatievoorziening 
Programma van EISEN INFORMATIEVOORZIENING 

8 De gebruiker krijgt duidelijke instructies die hem of haar helpen bij de te verrichten handelingen.  

8 De bewegwijzering naar de uitgiftepunten is helder, consequent en logisch. Dit geldt zowel voor 
de bewegwijzering op de openbaar vervoerstations (perrons, centrale hal) richting het uitgiftepunt, 
als voor de bewegwijzering in de omgeving van het openbaar vervoerknooppunt naar het 
uitgiftepunt. 

8 Het is wenselijk dat op de informatieborden op stations een speciaal pictogram voor fietsverhuur 
verwijst naar het uitgiftepunt. 

8 Het landelijk fietsverhuursysteem wordt in de markt gezet middels een uniforme, herkenbare 
formule. 

8 Informatie over het landelijke fietsverhuursysteem zal zoveel mogelijk geïntegreerd moeten zijn in 
bestaande OV informatiesystemen (zoals OVR). 

 
 

3.8 Situering fietsuitgiftepunt 

In deze paragraaf komt de situering van het uitgiftepunt aan de orde. In feite gaat het hierbij 
niet om een te ontwikkelen bouwsteen/ product of dienst maar om de locatie/ situering van 
het uitgiftepunt. Alleen project 2 van ProRail ‘Op weg naar een succesvol OV-fiets concept’ 
wordt de locatie en situering van een uitgiftepunt meegenomen. 
 
 
Gebruiker 
Wil een fietsverhuursysteem kunnen concurreren met andere vervoermiddelen, dan moet de 
gebruiker het uitgiftepunt snel en makkelijk kunnen vinden. Idealiter liggen de 
fietsuitgiftepunten dus zo dicht mogelijk bij de uitgang van het trein-, bus- of metrostation, 
waardoor de loopafstand beperkt blijft. Verder zou het uitgiftepunt op een logische plek 
moeten liggen en moet er een adequate bewegwijzering aanwezig zijn. 
 
Sociale veiligheid 
Een ander relevant punt betreft de sociale veiligheid van de omgeving waar het uitgiftepunt 
zich bevindt. Aspecten die hierbij een rol spelen zijn de mate waarin voldoende verlichting 
aanwezig is, de levendigheid van de omgeving en de uitstraling van de externe omgeving. 
Uitgiftepunten gesitueerd in ondergrondse fietsenkelder worden door gebruikers bijvoorbeeld 
als onveilig ervaren. 
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Aanbieder 
De exploitant wil zoveel mogelijk klanten trekken. Ook voor de exploitant geldt dat deze het 
liefst zo dicht mogelijk bij de uitgang van het trein-, bus- of metrostation zit, omdat daar de 
grootste reizigersstromen lopen. Daar staat tegenover dat de huurprijs van dergelijke 
locaties relatief hoog zijn en de beschikbare ruimte beperkt is. 
 
Men kan ook gebruik maken van bestaande voorzieningen, door bijvoorbeeld een bewaakte 
fietsenstalling in te richten als uitgiftepunt. Idealiter zou deze stalling dichtbij de 
stationsuitgang moeten liggen. Maar in de praktijk kan men niet erg kieskeurig zijn en moet 
men werken met de fietsenstallingen die er zijn. 
 
Programma van eisen 
Voor de eisen aan de situering/ locatie van het verhuurpunt moet worden opgemerkt, dat de 
beoordelingsvrijheid beperkt is, aangezien de (bemande) stallingen reeds een plek hebben 
bij het station. De situering van de uitgiftepunten zal zo goed als mogelijk voldoen aan de 
volgende eisen/ wensen. 
 
Tabel 3.7: Programma van ‘Eisen’ Situering Uitgiftepunt 
Programma van ‘Eisen’ SITUERING UITGIFTEPUNT 

8 Het uitgiftepunt dient zo dicht mogelijk bij de uitgang van het openbaar vervoerknooppunt 
worden gesitueerd (conform Ruimte voor de Fiets). 

8 Op de route naar het uitgiftepunt en in of bij het uitgiftepunt dient de gebruiker zich veilig te 
voelen.  

8 Het uitgiftepunt zelf, de directe omgeving en de route ernaar toe dienen voldoende verlicht te 
zijn. 

 
 
Evaluatie 
Alleen bij de OV-fiets is daadwerkelijk ervaring opgedaan met de situering van 
fietsuitgiftepunten. Het uitgangspunt van de OV-fiets is om de uitgiftepunten zo dicht mogelijk 
bij de uitgang van de treinstations te situeren. In de praktijk bleek men niet erg kieskeurig te 
kunnen zijn en moest gewerkt worden met de fietsenstallingen die er reeds waren. Bij de 
OV-fiets zitten de meeste uitgiftepunten aan het stationsplein. De sociale veiligheid rond de 
OV-fietsuitgiftepunten is niet beoordeeld. Wel zijn enkele uitgiftepunten gesitueerd in 
ondergrondse fietsenstallingen. Deze worden door gebruikers over het algemeen als onveilig 
ervaren. 
 
Bij Utrecht CS wordt de OV-fiets verhuurd vanuit de Catharijnestalling van UB2000 en niet 
vanuit de stallingen van de NS Rijwielshop. De Catharijnestalling ligt naast het 
streekbusstation op enige minuten loopafstand van het CS. 
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3.9 Extra service 

Inleiding 
In deze paragraaf worden enkele diensten besproken, die als een aanvulling kunnen worden 
beschouwd op een ‘standaard’ fietsverhuursysteem. In de meeste projecten is aan deze 
extra serviceverlening weinig aandacht geschonken. Hierbij heeft men zich in eerste 
instantie gericht op de betreffende bouwsteen zelf.  
In de volgende projecten is in meer of mindere mate aandacht aan extra service verlening 
geschonken: 
4: Bike Tree/ Easy Fiets (Bike Tree) 
5: Brabantfiets (SOAB) 
7: OV-Fietsketen (Provincie Zeeland) 
8: Rusher Schiphol (shiphol Rijk) 
10: Extra services (UB2000) 
 
Gebruiker 
Een gebruiker kan interesse hebben in aanvullende service bij het huren van een fiets. Het 
gaat onder meer om de volgende diensten die de huurder prettig zou kunnen vinden: 
8 Vooraf reserveren van een huurfiets 
8 Terugbrengen naar een ander punt 
8 Vervangend vervoer in geval van pech (lekke band, etc.) 
8 Plattegrond en/of routebeschrijving 
8 Huurfiets inleveren op andere plek 
8 Regenkleding 
8 Fietspomp 
8 Kluisje voor waardevolle spullen 
8 Telefoonnummer bij pech 
8 Kinderzitje. 
 
Reservering 
Bij veel fietsverhuurders is telefonische reservering mogelijk. Bij de OV-fiets kan dit echter 
niet. Uit het onderzoek naar de marktpotentie van een landelijk fietsverhuursysteem komt 
naar voren dat treinreizigers de mogelijkheid om vooraf te reserveren op zich positief 
waarderen. Men is bereid hier 1,60 euro extra voor te betalen. Vergeleken met andere 
onderzochte eigenschappen van een fietsverhuursysteem hechten treinreizigers echter niet 
veel belang aan de mogelijkheid om te reserveren. Van de tien onderzochte kenmerken 
komt reservering op de negende plaats (zie tabel 2.1 in paragraaf 2.1). 
 
Terugbrengen fiets op andere locatie 
Uit het marktonderzoek van SOAB naar zowel de Brabantfiets als de Bike Tree / Easy Fiets 
komt naar voren dat potentiële gebruikers waarde hechten aan de mogelijkheid om de 
huurfiets op een andere plek in te leveren. Het onderzoek naar de marktpotentie van een 
landelijk fietsverhuursysteem onder treinreizigers bevestigt dit beeld. Treinreizigers 
waarderen deze service positief en zeggen daar ook voor te willen gaan betalen. Voor wat 
betreft belangrijkheid komt de mogelijkheid van een ander retourpunt op de zevende plaats.  
Alhoewel reizigers zeggen/ verwachten dat zij de service om de fiets op een andere locatie 
weer te mogen inleveren, blijkt in de praktijk dat bij de OV-fiets weinig gebruik wordt gemaakt 
van deze mogelijkheid. Slechts 1% van de gebruikers doet dit daadwerkelijk. 
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Om het terugbrengen van de huurfiets op een ander punt te ontmoedigen wil de OV-fiets 10 
euro aan de huurder vragen bij het terugbrengen van de fiets op een ander punt. De 
verwachting is, dat dan niemand van deze optie gebruik zal willen maken. 
 
Vervangend vervoer 
Uit het onderzoek onder treinreizigers komt naar voren dat deze de beschikbaarheid van een 
vervangende fiets in geval van pech positief waarderen en daar ook extra voor zouden willen 
betalen. 
 
Aanbieder 
De exploitant maakt een kosten- baten plaatje voor extra services. Wat betekenen de 
mogelijke extra’s voor de investerings- en exploitatiekosten en het beheer, en wat zijn de te 
verwachte extra opbrengsten. Over het algemeen heeft het aanbieden van extra’s als 
consequentie, dat het beheer complexer wordt. De organisatie moet in staat zijn om dit op te 
vangen. Het bieden van extra’s mag ook niet ten koste gaan van het basisproduct, namelijk 
het snel en goedkoop verhuren van fietsen. 
 
Het OV-fietsconcept is bewust eenvoudig opgezet om snelheid en goede kwaliteit te kunnen 
garanderen. Het aanbieden van verschillende soorten fietsen of kinderzitjes maken het 
concept complexer en daar is welbewust van afgezien. Het reserveren van fietsen is 
evenmin mogelijk, omdat het nadeel hiervan is dat de bezettingsgraad omlaag gaat en de 
administratiekosten hoger zijn. Er bestaat wel een informatienummer waarbij gebruikers van 
tevoren na kunnen gaan of er in de onbemande kluizen voldoende fietsen beschikbaar zijn. 
 
Er bestaat voor de gebruiker van de OV-fiets de mogelijkheid om tegen een extra bedrag 
van 1 euro de fiets op een ander punt weer in te leveren. Eerder is gebleken dat er weinig 
gebruik gemaakt wordt van deze service. Het tarief is per 1 januari 2004 omhoog gegaan 
naar 10 euro, om het gebruik van deze mogelijkheid te ontmoedigen. Deze service leidt 
volgens ProRail namelijk tot hogere kosten. Daarnaast hebben de stallinghouders de neiging 
om minder onderhoud te plegen aan de fietsen, omdat zij het risico lopen een goed 
onderhouden fiets kwijt te raken en een fiets uit het systeem terug te krijgen die minder goed 
onderhouden is. 
 
Vervangend vervoer wordt voor zover bekend door geen enkel fietsverhuurbedrijf 
aangeboden. De kosten van een dergelijke service zijn daar waarschijnlijk te hoog voor. Dit 
wordt bevestigd door het onderzoek uitgevoerd door UB2000 naar de haalbaarheid van 
mobiele hulpdiensten. Een dergelijke dienstverlening verlangt immers een direct oproepbare/ 
beschikbare service, waarbij altijd een vervoermiddel en een persoon klaar moeten staan om 
in actie te komen bij pech. 
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Programma van eisen 
Op basis van het voorgaande is het volgende programma van eisen opgesteld. 
 
Tabel 3.8: Programma van Eisen Extra services 
Programma van Eisen EXTRA SERVICES 
8 De gebruiker kan door het bellen van het bemande uitgiftepunt zelf of van een informatienummer 

(bij onbemande uitgifte) van tevoren nagaan of er op een bepaald uitgiftepunt voldoende fietsen 
beschikbaar zijn. 

8 Er moet altijd een huurfiets beschikbaar zijn. 
8 De extra serviceverlening mag niet ten koste gaan van de vlotte en goedkope uitgifte van de 

huurfiets. 
 
 
Evaluatie 
Het OV-fietsconcept is bewust eenvoudig opgezet en biedt weinig extra’s. De filosofie 
hierachter is dat de exploitatiekosten zo laag mogelijk moeten zijn om een aantrekkelijk 
huurtarief aan te kunnen bieden. In tegenstelling tot andere bestaande fietsverhuurbedrijven, 
is vooraf reserveren van een fiets niet mogelijk, omdat dit leidt tot hogere kosten. Het 
inleveren van een huurfiets op een ander retourpunt is op zich mogelijk, maar door middel 
van een hoog tarief bewust onaantrekkelijk gemaakt. Bovendien bleek dat in de praktijk 
maar weinig OV-fietsklanten van deze service gebruik maakten. 
 
Andere projecten die door het subsidieprogramma zijn ondersteund hechten juist wél veel 
waarde aan het opzetten van een netwerk van uitgiftepunten, waarbij de gebruiker de fiets 
op een willekeurig punt kan inleveren. Het gaat bijvoorbeeld om de Brabantfiets, Velominck, 
Bike Tree en Zeeland. Ook zijn zij van plan om meer extra service te verlenen. De andere 
invalshoek is voor een groot deel te verklaren uit het feit dat deze projecten zich richten op 
een ander marktsegment dan de OV-fiets. Waar de OV-fiets met name bedoeld is voor het 
woon-werkverkeer, zakelijk verkeer en in mindere mate sociaal-recreatief verkeer, ligt het 
zwaartepunt van de andere projecten over het algemeen bij het sociaal-recreatief verkeer. 
De sociaal-recreatieve fietser stelt over het algemeen hogere eisen aan de huurfiets en is 
ook bereid om voor allerlei aanvullende diensten te betalen. 
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4. Financiële haalbaarheid

In de voorgaande twee hoofdstukken hebben we antwoord gegeven op de twee 
onderzoeksvragen die centraal stonden tijdens dit onderzoek. Aan het eind van hoofdstuk 2 
hebben we geconcludeerd dat een landelijk fietsverhuursysteem op openbaar 
vervoersknooppunten kans van slagen heeft. Dat wil zeggen, een dergelijk 
fietsverhuursysteem heeft marktpotentie. Vervolgens hebben we in hoofdstuk 3 aangegeven 
aan welke eisen zo’n fietsverhuursysteem dan moet voldoen. 
 
Voldoende marktpotentie is weliswaar een vereiste, maar biedt geen garantie dat een 
landelijk fietsverhuursysteem er ook daadwerkelijk komt. Grootschalige invoering van een 
fietsverhuursysteem à la OV-fiets moet ook financieel haalbaar zijn. Dit lijkt tot nu toe niet het 
geval gelet op het feit dat de eerder besproken projecten alleen met subsidiëring door het 
ministerie van Verkeer en Waterstaat (via MOVE) tot stand zijn gekomen en er geen 
marktpartij is geweest die op eigen gelegenheid een dergelijk concept heeft ontwikkeld en 
vermarkt. Reden om in paragraaf 4.1 nader in te gaan op de vraag onder welke 
voorwaarden de introductie van het concept financieel haalbaar is. In aansluiting hierop 
wordt in paragraaf 4.2 ingegaan op de investeringskosten van de fietsenstallingen bij een 
grootschalige introductie. 
 
Ook wanneer het tarief voor de huurfiets in de praktijk niet alle investerings- en 
exploitatiekosten blijkt te dekken, hoeft dit nog geen reden te zijn om van grootschalige 
introductie van een landelijk fietsverhuursysteem af te zien. Een dergelijke introductie kan 
namelijk mobiliteitseffecten teweegbrengen die bijdragen aan de realisatie van doelen van 
landelijk, regionaal en/of lokaal verkeers- en vervoerbeleid. Deze ‘maatschappelijke baten’ 
kunnen voor centrale en decentrale overheden reden zijn om grootschalige invoering van het 
concept ‘aansluiting fiets op openbaar vervoerknooppunten’ financieel te ondersteunen. In 
paragraaf 4.3 schetsen we voorzichtig een beeld van de mobiliteitseffecten die van 
grootschalige invoering van het concept te verwachten zijn.  
 

4.1 Financiële haalbaarheid 

Zoals we in de inleiding van dit hoofdstuk hebben aangegeven is naast de commerciële 
haalbaarheid, ofwel het marktpotentieel, ook de financiële haalbaarheid een belangrijke 
randvoorwaarde voor grootschalige invoering van het concept ‘aansluiting fiets op openbaar 
vervoersknooppunten’. In deze paragraaf gaan we nader op die financiële haalbaarheid in. 
Eerst zeggen we iets over het back officesysteem, vervolgens werken we een aantal 
exploitatiemodellen voor lokale fietsverhuurpunten verder uit. 
 
Back officesysteem 
Allereerst wordt stil gestaan bij de financiële rentabiliteit van het benodigde back 
officesysteem, dat verantwoordelijk is voor de administratieve afhandeling van de transacties 
en facturering. Het ontbreekt ons aan voldoende gegevens om op verantwoorde wijze een 
exploitatierekening voor deze beheerorganisatie op te stellen. Op basis van mondelinge 
informatie valt echter op te maken dat er tussen de 500.000 en 600.000 verhuringen op 
jaarbasis nodig zijn om een kostendekkende exploitatie mogelijk te maken.  
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Wanneer het aantal verhuringen hoger is dan dit break even point zal de beheersorganisatie 
winst behalen. Bij drie miljoen verhuringen per jaar (overeenkomend met een marktaandeel 
van 1% in het natransport) zou de beheersorganisatie op basis van onze informatie een 
positief saldo overhouden van circa 750.000 euro.  
 
In dit verband is het belangrijk om op te merken dat het noodzakelijk zal zijn om een 
grootschalige communicatiecampagne op te zetten, gericht op het vergroten van de 
naamsbekendheid en het gebruik van het landelijk fietsverhuursysteem. Zonder een 
dergelijke campagne zal het waarschijnlijk zeer moeilijk zijn om de doelstelling van 1% 
marktaandeel in het natransport te bereiken. Het is logisch dat de verantwoordelijkheid voor 
deze inspanningen komt te liggen bij de centrale beheersorganisatie van de formule, 
aangezien de individuele exploitanten niet in staat zijn of bereid zijn om te investeren in een 
marketingcampagne. De huidige beheersorganisatie van de OV-fiets doet momenteel vrij 
weinig aan het vergroten van de naamsbekendheid van de formule en heeft daar in haar 
exploitatiebegroting ook geen middelen voor gereserveerd, maar zal dat in de toekomst dus 
wel moeten gaan doen. Op basis van de conclusies uit de vorige paragraaf betekent het dat 
er circa 750.000 euro beschikbaar is voor een communicatiecampagne. Dit budget lijkt erg 
klein in vergelijking tot de inspanningen die moeten worden verricht om het systeem tot een 
commercieel succes te maken. Eén paginagrote advertentie in een landelijk dagblad kost 
bijvoorbeeld rond de 50.000 euro en een televisiespot van 30 seconden op prime time 
25.000 euro. Het beschikbare budget lijkt daarom niet toereikend om een grootschalige 
communicatiecampagne te kunnen voeren. 
 
Exploitatiemodel fietsverhuurpunten 
Bij de berekeningen in het vervolg van deze paragraaf gaan wij uit van het bedrag dat de 
exploitanten van de OV-fiets momenteel afdragen aan de verantwoordelijke organisatie voor 
het back officesysteem, de Stichting OV-fiets, te weten € 0,45 per verhuring. Of dit bedrag 
toereikend is om alle kosten van het back officesysteem te dekken, valt zoals aangegeven 
voor ons niet te beoordelen. 
 
Om een beeld te krijgen van de financiële haalbaarheid zijn enkele exploitatiemodellen 
opgesteld voor afzonderlijke fietsverhuurpunten. Hierbij zijn verschillende varianten 
doorgerekend die van elkaar verschillen voor wat betreft de volgende aspecten: 
8 Type uitgifte, waarbij een onderscheid is gemaakt naar bemande uitgifte en onbemande 

uitgifte; 
8 Aantal huurfietsen per fietsverhuurpunt: gerekend is met 5, 10, 20 en 50 huurfietsen. 
 
Uitgangspunten 
Tabel 4.1 geeft weer welke veronderstellingen ten aanzien van de verschillende elementen 
die de financiële haalbaarheid beïnvloeden, ten behoeve van de berekeningen zijn gemaakt. 
 
Een aantal van deze uitgangspunten is gebaseerd op de ervaringen met de OV-fiets. Dit 
geldt voor de volgende onderdelen: aanschafwaarde, afschrijvingstermijn en restwaarde 
huurfiets, gemiddelde bezettingsgraad en huurtarief. Daarnaast zijn de aanschafkosten van 
de handscanner, de hoogte van de back-officevergoeding en de kostprijs van een OV-
fietskluis gelijk aan die van het huidige OV-fietsconcept. 
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De gegevens omtrent de kostprijs van de Bikedispenser en de BikeTree zijn afkomstig van 
de leveranciers. Hierbij dient wel aangetekend te worden dat het gaat om een globale 
kostenraming, waarin waarschijnlijk kosten die samenhangen met het plaatsen van de 
stalling op locatie niet zijn opgenomen. Er waren twee redenen om, naast de OV-fietskluis, 
deze twee systemen op te nemen in de berekeningen. Ten eerste is de Bikedispenser de 
goedkoopste binnen de onderzochte categorie van onbemande kluissystemen met een 
capaciteit van 50 fietsplaatsen of meer. In de tweede plaats heeft de BikeTree wat betreft 
stallingcapaciteit een omvang die ligt tussen de OV-fietskluis (waar maar 1 fiets in past) en 
de overige systemen die een capaciteit van 50 huurfietsen of meer hebben. Het feit dat 
alleen deze drie systemen hier in de berekeningen zijn betrokken betekent geenszins dat 
andere systemen niet geschikt of te duur zijn voor een landelijk fietsverhuursysteem.  
 
De overige uitgangspunten omtrent onder andere personeelskosten en tijd gemoeid met 
onderhoud aan huurfietsen zijn inschattingen onzerzijds. 
 
 
Tabel 4.1: Uitgangspunten bij analyse financiële haalbaarheid 
  
Fiets  
Aanschafwaarde huurfiets (euro) 250 
Afschrijvingstermijn (jaren) 4 (gebaseerd op 

1.000 ritten) 
Restwaarde fiets (euro) 0 
Kosten reserveronderdelen per jaar (% van aanschafwaarde) 10% 
Bezettingsgraad 70% 
Huurprijs per fiets per dag 2,75 
Back-office  
Vergoeding per verhuring voor verzekering, administratie en facturering (euro) 0,45 
Bemande stalling  
Aantal dagen dat stalling geopend is (dagen) 365 
Kosten handscanner (euro) 2.000 
Afschrijvingstermijn handscanner (jaren) 3 
Restwaarde handscanner (euro) 0 
Onbemande kluizen  
Kostprijs per stallingplaats OV-fietskluis (capaciteit 1) (euro) 4.000 
Kostprijs per stallingplaats Bikedispenser (capaciteit 50) (euro) 1.000 
Kostprijs per stallingplaats BikeTree (capaciteit 12) (euro) 1.750 
Afschrijvingstermijn (jaren) 15 
Restwaarde kluis (euro) 0 
Personeelskosten in- en uitgifte, onderhoud en reparatie  
Kosten arbeidskracht per jaar (euro) 30.000 
Arbeidsuren per jaar (uren) 1.600 
Tijd gemoeid met in- en uitgifte 1 fiets (minuten) 2 
Tijd regulier onderhoud per fiets per maand (uren) 1,0 
Tijd gemoeid met groot onderhoud per fiets per jaar (uren) 4,0 
Overig  
Stallingtarief fietsenstalling per dag (euro) 1,1 
Bezettingsgraad fietsenstalling 50% 
Financieringskosten 8% 
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Bemande uitgifte 
In tabel 4.2 zijn verschillende exploitatiemodellen gepresenteerd van bemande uitgifte. De 
modellen verschillen voor wat betreft het aantal huurfietsen dat per uitgiftepunt beschikbaar 
is. De veronderstelling bij alle exploitatiemodellen is dat de fietsverhuur plaatsvindt vanuit 
een bestaande bemenste fietsenstalling, zonder dat een uitbreiding van personeel nodig is. 
Dit houdt in dat de stallinghouder naast zijn huidige activiteiten nog voldoende tijd overhoudt 
om de fietsverhuur ernaast te doen. We concluderen dat fietsverhuur vanuit een bestaande 
bemenste fietsenstalling op grond van de gemaakte veronderstellingen een positief 
exploitatiesaldo kent. Uit tabel 4.2 blijkt verder dat er schaalvoordelen in de exploitatie te 
behalen zijn, omdat de kosten van de handscanner onafhankelijk zijn van het aantal 
geëxploiteerde huurfietsen. 
 
Tabel 4.2: Variant verhuur uit bestaande fietsenstalling zonder uitbreiding personeel 
 5 

huurfietsen
10 

huurfietsen 
20 

huurfietsen 
50 

huurfietsen 
Aantal fietsverhuring per jaar 1.300 2.600 5.200 13.000
  
Kosten exploitant per jaar  
Fietsen 315 625 1.250 3.125
Handscanner 670 670 670 670
Financieringskosten 260 360 560 1.160
Afdracht backoffice 575 1.150 2.300 5.750
Kosten reserveonderdelen fietsen 125 250 500 1.250
Personeelskosten in- en uitgifte 0 0 0 0
Personeelskosten onderhoud 
fietsen 

0 0 0 0

Totaal 1.945 3.055 5.280 11.955
  
Opbrengsten exploitant per jaar   
Fietsverhuur 3.515 7.025 14.055 35.130
  
Saldo exploitant per jaar 1.570 3.970 8.775 23.175
Saldo per verhuurtransactie 
(euro) 

1,21 1,53 1,69 1,78

NB Getallen zijn afgerond. 
 
Het is echter de vraag in hoeverre het realistisch is om te veronderstellen dat fietsverhuur 
vanuit een bestaande fietsenstalling geen personeelsuitbreiding noodzakelijk maakt. Zeker 
de exploitatie van een groot aantal huurfietsen vergt waarschijnlijk veel tijd (uitgifte en 
inname, maar vooral onderhoud aan huurfietsen). In de volgende tabel zijn dezelfde 
exploitatiemodellen opgenomen als die in tabel 4.2 zijn gepresenteerd, alleen is hierbij 
tevens een inschatting gemaakt van de personeelskosten gemoeid met de fietsverhuur (2 
minuten per verhuring en 16 uur onderhoud per fiets per jaar). Uit de tabel blijkt dat indien de 
personeelskosten die met de verhuur van fietsen gemoeid zijn, volledig in de 
exploitatiemodellen worden verwerkt, de exploitatie vanuit bestaande fietsenstallingen, op 
basis van de gehanteerde uitgangspunten, niet of nauwelijks rendabel is. Ook hier spelen 
schaalvoordelen een rol, zodat het negatieve exploitatiesaldo afneemt naarmate er meer 
huurfietsen worden beheerd en bij 50 huurfietsen omslaat in een licht positief saldo.  
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In de onderste regel van tabel 4.3 is tenslotte weergegeven hoeveel procent van de totale 
werktijd een arbeidskracht zich bezig zou houden met de fietsverhuur. Bij de exploitatie van 
5 huurfietsen zou één persoon ongeveer 8% van zijn tijd besteden aan de uitgifte en inname 
van huurfietsen en het plegen van onderhoud aan deze fietsen. Bij 50 huurfietsen is een 
arbeidskracht ruim driekwart van de tijd bezig met de fietsverhuur. Uit deze berekeningen 
valt af te leiden dat – gegeven een bezettingsgraad van 70% – het eigenlijk alleen bij de 
verhuur van 5 of 10 fietsen reëel is te veronderstellen dat deze vanuit een bestaande 
fietsenstalling kan plaatsvinden zonder dat uitbreiding van personeel noodzakelijk is. De 
uitgifte van grotere aantallen huurfietsen vergt zoveel tijd, dat extra arbeidskrachten moeten 
worden ingehuurd. 
 
Tabel 4.3: Variant verhuur uit bestaande bemande fietsenstalling inclusief personeelskosten 
 5 huurfietsen 10 huurfietsen 20 huurfietsen 50 huurfietsen
Aantal fietsverhuring per jaar 1.300 2.600 5.200 13.000
  
Kosten exploitant per jaar  
Fietsen 315 625 1.250 3.125
Handscanner 670 670 670 670
Financieringskosten 260 360 560 1.160
Afdracht backoffice 575 1.150 2.300 5.750
Kosten reserveonderdelen fietsen 125 250 500 1.250
Personeelskosten in- en uitgifte 800 1.600 3.200 7980
Personeelskosten onderhoud fietsen 1.500 3.000 6.000 15.000
Totaal 4.245 7.655 14.480 34.940
  
Opbrengsten exploitant per jaar   
Fietsverhuur 3.515 7.025 14.055 35.130
  
Saldo exploitant per jaar -730 -630 -425 +190
Saldo per verhuurtransactie (euro) -0,56 -0,24 -0,08 0,01
 
Percentage tijd gemoeid met 
fietsverhuur in totale arbeidstijd 

8% 15%
 

31% 77%

 
 
Onbemande uitgifte 
In tabel 4.4 zijn voor een onbemand uitgiftepunt met vijf huurfietsen de exploitatiemodellen 
van drie systemen gepresenteerd. De systemen verschillen onderling voor wat betreft de 
investeringskosten in de kluis, de financieringskosten en de mogelijkheden om additionele 
inkomsten te genereren uit het gebruik van het uitgiftepunt voor reguliere fietsenstalling. De 
OV-fietskluis en de Bikedispenser hebben deze laatste optie niet. De BikeTree heeft een 
standaard capaciteit van 12 stallingplaatsen. Bij een verhuur van 5 fietsen zijn er dus nog 7 
plaatsen beschikbaar die ingezet kunnen worden ten behoeve van de reguliere 
fietsenstalling. 
 
Uit tabel 4.4 blijkt dat fietsenverhuur vanuit een onbemand uitgiftepunt met een beperkte 
capaciteit van vijf huurfietsen in geen van de drie onderzochte gevallen een rendabele 
bedrijfsvoering oplevert. Merk op dat deze conclusie alleen betrekking heeft op de 
automatische uitgiftesystemen die voor subsidiëring in aanmerking kwamen. Daarbij blijken 
de jaarlijkse kosten van de BikeTree zijn iets hoger dan die van de OV-fietskluis, maar dit 
systeem heeft als voordeel dat er extra inkomsten te behalen zijn door stallingcapaciteit 
beschikbaar te stellen voor reguliere fietsenstalling.  
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De Bikedispenser scoort het minst gunstig. Aangezien dit systeem een minimale capaciteit 
heeft van 50 plaatsen, is een rendabele exploitatie bij kleine aantallen niet mogelijk. Bij dit 
systeem zou per verhuurtransactie bijna 5 euro bijgelegd moeten worden om het verlies te 
compenseren. Bij de BikeTree bedraagt het verlies ongeveer 60 eurocent per transactie en 
bij de OV-fietskluis circa 1,60 euro per transactie. Overigens leidt de plaatsing van 1 OV-
fietskluis ook tot een verlies van 1,60 euro per transactie. 
 
Tabel 4.4: Varianten onbemand uitgiftepunt (5 huurfietsen per locatie) 
 OV-fietskluis BikeTree Bikedispenser
Aantal fietsverhuring per jaar 1.300 1.300 1.300
  
Kosten exploitant per jaar  
Fietsen 315 315 315
Kluis 1.335 1.400 3.335
Financieringskosten 1.700 1.780 4.100
Afdracht backoffice 575 575 575
Kosten reserveonderdelen fietsen 125 125 125
Personeelskosten onderhoud 
fietsen 

1.500 1.500 1.500

Totaal 5.550 5.695 9.950
  
Opbrengsten exploitant per jaar   
Fietsverhuur 3.515 3.515 3.515
Opbrengsten stalling 0 1.405 0
  
Saldo exploitant per jaar -2.035 -775 -6.435
Saldo per verhuurtransactie 
(euro) 

-1,57 -0,60 -4,95

 
Soortgelijke analyses zijn uitgevoerd voor varianten waarbij respectievelijk 10 en 20 
huurfietsen per onbemand uitgiftepunt worden verhuurd. Deze varianten leveren echter geen 
wezenlijk ander beeld op dan hetgeen in tabel 4.4 is geschetst: de exploitant blijft in alle 
gevallen met een negatief exploitatiesaldo zitten. Om deze reden worden deze varianten hier 
niet gepresenteerd. 
 
De varianten met 50 huurfietsen per locatie zijn wél hieronder weergegeven. De reden is dat 
de Bikedispenser bij een dergelijke omvang een rendabele exploitatie oplevert. Per 
verhuring zou er ongeveer 13 eurocent overblijven voor de exploitant, oftewel een 
winstmarge op de verkoopprijs van 2,75 euro van 5%.  
 
Interessant is tot slot nog de vergelijking tussen bemande uitgifte en onbemande uitgifte met 
de Bikedispenser bij 50 fietsen. Beide gevallen leveren in principe een batig saldo op, maar 
onbemande uitgifte scoort beter. 
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Tabel 4.5: Varianten onbemand uitgiftepunt (50 huurfietsen per locatie) 
 OV-fietskluis BikeTree Bikedispenser 
Aantal fietsverhuring per 
jaar 

13.000 13.000 13.000 

  
Kosten exploitant per jaar  
Fietsen 3.125 3.125 3.125 
Kluis 13.335 7.000 3.335 
Financieringskosten 17.000 9.400 5.000 
Afdracht backoffice 5.750 5.750 5.750 
Kosten reserveonderdelen 
fietsen 

1.250 1.250 1.250 

Personeelskosten 
onderhoud fietsen 

15.000 15.000 15.000 

Totaal 55.460 41.525 33.460 
  
Opbrengsten exploitant per 
jaar  

 

Fietsverhuur 35.135 35.135 35.135 
Opbrengsten stalling 0 2.010 0 
  
Saldo exploitant per jaar -20.330 -4.385 1.670 
Saldo per verhuurtransactie 
(euro) 

-1,56 -0,34 +0,13 

 
Conclusies 
Op grond van de gemaakte veronderstellingen omtrent de kosten en verwachte inkomsten 
van verschillende uitgiftesystemen wordt het volgende geconcludeerd: 
8 Fietsverhuur vanuit een bestaand bemenst uitgiftepunt tegen een tarief van € 2,75 per 

verhuring, waarvan € 0,45 voor het back officesysteem, lijkt alleen financieel haalbaar 
indien de stallinghouder de verhuur ‘erbij kan doen’ naast zijn andere werkzaamheden. 
Dus zonder dat extra personeel ingehuurd hoeft te worden. Afhankelijk van de situatie 
zouden 5 à 10 huurfietsen per locatie op deze manier rendabel geëxploiteerd kunnen 
worden. Bij grotere aantallen huurfietsen per uitgiftepunt en een bezettingsgraad van 
70% per huurfiets is het onvermijdelijk om extra personeel aan te nemen. Hierdoor 
wordt bemenste uitgifte al snel erg kostbaar. Wel zijn er schaalvoordelen te behalen die 
verband houden met de aanschaf van de handscanner, waardoor de verhuur van 50 
fietsen per locatie of meer (net) rendabel wordt. De te behalen winstmarge is voor de 
exploitant echter waarschijnlijk niet aantrekkelijk genoeg. 

8 Fietsverhuur vanuit een onbemand uitgiftepunt is in bijna alle onderzochte gevallen 
onrendabel. De uitzondering wordt gevormd door grootschalige uitgifte (50 huurfietsen) 
met behulp van de Bikedispenser. In dat geval resteert een winstmarge per transactie 
van ongeveer 13 eurocent. In de overige onderzochte gevallen geldt dat de onbemande 
uitgiftepunten met het huidige huurtarief niet rendabel te exploiteren zijn zonder 
aanvullende financiële ondersteuning. 
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4.2 Investeringskosten 

In deze paragraaf wordt een zeer globale inschatting gemaakt van de hoogte van de 
investeringen in fietsenstallingen bij een landelijke invoering van het fietsverhuursysteem. De 
berekeningen zijn gebaseerd op de aanname dat het landelijk fietsverhuursysteem op 
termijn een marktaandeel van 1% in het natransport van de trein zal verkrijgen, hetgeen 
volgens het onderzoek naar het marktpotentieel van het systeem een reële mogelijkheid is. 
Indien deze doelstelling gerealiseerd wordt, gaat het om een substantiële hoeveelheid 
transacties per jaar. De momenteel beschikbare schattingen van de kosten van de 
verschillende bemande en onbemande uitgiftesystemen gaan uit van een veel kleinere 
schaalgrootte, waardoor het moeilijk is om op basis van de huidige inzichten een berekening 
te maken van de benodigde investeringskosten van een landelijk verhuursysteem.  
 
Uitgaande van een marktaandeel van 1% in het natransport, is het op basis van gegevens 
over het aantal in- en uitstappers per treinstation mogelijk om het aantal verhuringen te 
schatten en per station het aantal benodigde huurfietsen in kaart te brengen. Het aantal 
huurfietsen per locatie is vervolgens bepalend voor de vraag welke stallingcapaciteit op dat 
treinstation vereist is.  
 
Bij de berekeningen is uitgegaan van het aantal in- en uitstappers op werkdagen op alle 
treinstations in 1999/2000, de meest recente cijfers waarover wij konden beschikken. Op 
grond van algemene gegevens over het treingebruik valt op te maken dat tussen 1999 en 
2002 het aantal treinreizigers weliswaar is gestegen, maar dat sindsdien sprake is geweest 
van een afname van het treingebruik. We kunnen derhalve veronderstellen dat de gegevens 
voor 1999/2000 een goed beeld geven van het aantal in- en uitstappers in 2004. Op grond 
van een marktaandeel van 1% in het natransport is bepaald dat er op jaarbasis in totaal zo’n 
3 miljoen fietsverhuringen zullen plaatsvinden. Indien we veronderstellen dat het aantal 
verhuringen op een zaterdag of zondag ongeveer de helft is van het aantal transacties op 
een gemiddelde werkdag, is het aantal fietsverhuringen op werkdagen ongeveer 2,5 miljoen. 
 
De vraag naar huurfietsen op de drukste momenten van de week is bepalend voor het aantal 
benodigde huurfietsen. Dit houdt in dat het aantal fietsen afhankelijk is van het aantal 
verhuringen op werkdagen. In paragraaf 4.1 zijn wij uitgegaan van een gemiddelde 
bezettingsgraad van de fietsen van 70%, voor alle dagen van de week. Op werkdagen zullen 
de fietsen vaker verhuurd worden, zodat de bezettingsgraad dan hoger is. Wij zijn uitgegaan 
van een bezettingsgraad van 85% op werkdagen. Op grond hiervan is berekend dat er circa 
12.000 huurfietsen nodig zijn.  
 
Om een indruk te hebben van het aantal huurfietsen op de verschillende stations, zullen op 
de vijf zogenaamde megastations in Nederland, Amsterdam CS, Utrecht CS, Rotterdam CS, 
Den Haag CS en Leiden CS, ongeveer 900, respectievelijk 750, 500, 500 en 300 fietsen 
komen te staan.11  Op grote stations als ‘s Hertogenbosch en Groningen gaat het om 200, 
respectievelijk 160 huurfietsen.  

                                                      
11  Ter illustratie: momenteel zijn op al deze locaties 10 tot 15 OV-fietsen beschikbaar voor verhuur. 
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Op een middelgroot station als Apeldoorn zijn ongeveer 80 fietsen nodig en op een klein 
station als Emmen zo’n 15 fietsen. Bij station Nijverdal, dat gekwalificeerd is als een ‘zeer 
klein station’ komen ongeveer 10 huurfietsen te staan. Uit de voorbeelden wordt duidelijk dat 
er op een groot aantal stations een forse investering in stallingcapaciteit moet plaatsvinden 
om een dergelijk landelijk fietsverhuursysteem te faciliteren. Ook de capaciteit van veel 
bestaande bemenste fietsverhuurpunten zal uitgebreid moeten worden. 
 
Nu we voor elk treinstation weten hoe groot de benodigde stallingcapaciteit moet zijn, komt 
de vraag aan de orde voor welk type verhuur gekozen dient te worden, namelijk bemande of 
onbemande uitgifte. Bemande uitgifte is alleen maar haalbaar indien er bij het betreffende 
station reeds een bewaakte fietsenstalling bestaat of in de buurt een punt is waar nu al 
fietsen worden verhuurd. Het is natuurlijk mogelijk dat er speciaal voor het landelijk 
fietsverhuursysteem bemande fietsenstallingen worden gebouwd op plekken waar geen 
bewaakte stalling aanwezig is, maar van die optie is hier afgezien. Reden hiervoor is dat 
gebleken is dat veel bewaakte fietsenstallingen hun openingstijden steeds meer moeten 
beperken, vanwege een onrendabele exploitatie. Op locaties waar momenteel geen 
bewaakte fietsenstalling of fietsverhuur aanwezig is, zal dus gekozen moeten worden voor 
onbemande uitgifte. 
 
In paragraaf 4.1 hebben we gezien dat, afhankelijk van de situatie, 5 tot 10 huurfietsen 
rendabel vanuit een bestaande bemande fietsenstalling zouden kunnen worden 
geëxploiteerd zonder dat er extra personeel moet worden aangenomen voor het uitvoeren 
van de noodzakelijke handelingen. Bij grotere aantallen huurfietsen per locatie is het bijna 
onvermijdelijk om meer personeel in te huren, waardoor bemande uitgifte snel te duur wordt. 
In dergelijke gevallen komt uitgifte vanuit onbemande stallingen in beeld. In paragraaf 4.1 is 
tevens geconcludeerd dat de rentabiliteit van de verschillende onbemande uitgiftesystemen 
afhankelijk is van het aantal huurfietsen per locatie en dat het ene systeem bij een bepaalde 
omvang beter ‘scoort’ dan de ander. Op basis van deze analyse is het onderstaande schema 
opgesteld. Het gaat hierbij alleen om de investeringskosten in stallingen, waarbij geen 
rekening is gehouden met kosten gemoeid met de ruimtelijke inpassing, noch aanlegkosten. 
 
Schema 4.1 Uitgangspunten bij berekeningen investeringskosten   
 Aantal huurfietsen per 

locatie 
Investeringskosten per locatie (euro) 

10 of minder 0 euro Bemande uitgifte 
Meer dan 10 Exploitatie vanuit bestaande fietsenstalling 

commercieel niet interessant 
1 - 2 1 = 4.000 euro 

2= 8.000 euro 
3 - 24 3-12 = 21.000 euro 

13-24 = 42.000 euro 

Onbemande uitgifte 

Meer dan 25 25-50 = 50.000 euro 
51-100 = 100.000 euro 

> 100 = 50.000 per 50 extra fietsen 
 
Uit het schema blijkt dat bij een onbemande uitgifte van 1 tot 2 huurfietsen per locatie een 
individuele OV-fietskluis de meest rendabele exploitatie geeft. Bij 3 tot 25 fietsen is het 
systeem van de BikeTree de beste oplossing en bij 25 fietsen of meer per uitgiftepunt scoort 
de Bike Dispenser het best.  
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Nogmaals dient benadrukt te worden dat het om een globale inschatting van de 
investeringskosten gaat op basis van de thans beschikbare informatie, en dat bij een grotere 
capaciteit fietsenstallingen sprake kan zijn van andere kosten. Zo is het waarschijnlijk dat 
een flink aantal stallingen ondergronds zal moeten vanwege het ruimtegebrek rond stations. 
De additionele kosten die hiermee samenhangen zijn niet meegenomen in de berekeningen, 
maar zullen in de praktijk een grote rol gaan spelen. 
 
Aan de hand van de bovenstaande informatie kan nu voor elk station bepaald worden welke 
investeringen nodig zijn om het verwachte aantal huurfietsen te kunnen stallen. Ter 
verduidelijking van de manier waarop de investeringskosten zijn berekend worden hier twee 
voorbeelden gegeven. Het eerste betreft het centraal station in Groningen. We hebben 
hiervoor gezien dat daar zo’n 160 huurfietsen zullen moeten komen om aan de verwachte 
vraag te kunnen voldoen. Aangezien de stallingcapaciteit bij grote aantallen per 50 kan 
worden aangepast, zal er een fietsenstalling voor 200 plaatsen moeten worden gebouwd, 
tegen investeringskosten van 200.000 euro. Het andere voorbeeldstation is Stedum. Daar is 
naar verwachting behoefte aan twee huurfietsen. Om deze te stallen zijn twee individuele 
fietskluizen de beste oplossing, waardoor de totale kostprijs voor deze locatie 8.000 euro 
bedraagt.  
 
Door de investeringskosten voor alle stations bij elkaar op te tellen verkrijgt men de totale 
investeringskosten. In totaal bedragen de investeringskosten in fietsenstallingen zo ongeveer 
18 miljoen euro. Dit komt neer op circa 1.500 euro per huurfiets. Hierbij zijn de additionele 
kosten die samenhangen met de aanleg zoals gezegd niet meegenomen, zoals 
graafwerkzaamheden, ruimtelijke inpassing, de aanleg van telefoonlijnen ten behoeve van 
de communicatie, de aansluiting op het elektriciteitsnet etc. Indien wij een globale inschatting 
maken van de kosten die met deze werkzaamheden zijn gemoeid, zouden de totale kosten 
een factor 3 tot 4 hoger moeten zijn. De totale investeringskosten inclusief de kosten van de 
noodzakelijke additionele werkzaamheden komen daarmee op 50 tot 70 miljoen euro.  
 
Indien we de doelstelling van 1% marktaandeel wat laten vieren en uitgaan van het vereist 
aantal verhuringen waarbij de back officeorganisatie naar verwachting nog net 
kostendekkend is, ontstaat het volgende beeld. Zoals eerder was aangegeven zijn daarvoor 
ongeveer 600.000 transacties op jaarbasis noodzakelijk, hetgeen overeenkomt met een 
marktaandeel van 0,25%. Er zijn dan circa 3.000 huurfietsen nodig. De investeringskosten in 
stallingen bedragen in dat geval ongeveer 6 miljoen euro. Wanneer ook rekening wordt 
gehouden met de kosten van de noodzakelijke additionele werkzaamheden, komt het totale 
investeringsbedrag uit op 18 tot 24 miljoen euro. 
 
Grootschalige fietsenstallingen komen in deze situatie veel minder vaak voor, maar 
verhuringen vinden meer plaats vanuit bestaande fietsenstallingen of door middel van 
afzonderlijke OV-fietskluizen. Omdat meer relatief dure OV-fietskluizen nodig zijn, komen de 
investeringskosten per huurfiets uit op bijna 2.000 euro, hoger dan in de situatie met een 
marktaandeel van 1%. Merk wel op dat de OV-fietskluizen over het algemeen als nadeel 
hebben dat wanneer het gebruik van het verhuursysteem verder stijgt, men alsnog moet 
overstappen op grotere fietsenstallingen waardoor een deel van de investeringen in de OV-
fietskluizen verloren gaat. Door de modulaire opzet van de systemen geldt dit overigens voor 
de andere stallingen ook. 
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Conclusies 
Bij een marktaandeel van het landelijk fietsverhuursysteem van 1% in het natransport zullen 
de investeringskosten in fietsenstallingen ongeveer 18 miljoen euro bedragen. De totale 
investeringskosten inclusief de kosten van additionele werkzaamheden op de locatie die 
verband houden met graafwerkzaamheden, ruimtelijke inpassing en communicatie zijn veel 
hoger en  komen op 50 tot 70 miljoen euro.  
 

4.3 Mobiliteitseffecten 

In de vorige paragraaf zagen we dat met name de aanschafkosten van onbemande 
fietsenstallingen niet uit de opbrengsten van bijvoorbeeld de OV-fiets gedekt kunnen worden. 
De vraag die we in deze paragraaf aan de orde stellen is in hoeverre mobiliteitseffecten die 
bijdragen aan de realisatie van doelen van landelijk, regionaal en/of lokaal verkeers- en 
vervoerbeleid voor overheden een legitimatie kunnen zijn om grootschalige invoering van het 
concept ‘aansluiting fiets op openbaar vervoerknooppunten’ financieel te ondersteunen. 
Anders gezegd, zijn er maatschappelijke baten aanwijsbaar die de inzet van publieke 
middelen kunnen rechtvaardigen. Nadrukkelijk zij daarbij opgemerkt dat het niet onze 
intentie is om in deze paragraaf een volledige maatschappelijke kosten-batenanalyse te 
presenteren. 
 
Bij de vraag wat de mobiliteitseffecten van de landelijke invoering van het concept 
‘aansluiting fiets op openbaar vervoersknooppunten’ zijn, gaat het feitelijk om de vraag of het 
concept concurrerend dan wel marktwerkend werkt. Dat wil zeggen, de landelijke introductie 
van het concept kan zowel gewenste (marktwerkend) als minder gewenste effecten 
(concurrerend) in het reisgedrag teweeg brengen. Bij de gewenste effecten denken we aan: 
8 Generatie van verplaatsingen, waarbij de hoofdvervoerwijze de trein is en de fiets voor 

het natransport gebruikt wordt. 
8 Substitutie van de auto door de combinatie trein – fiets. Hierbij gaat het om 

verplaatsingen die tot voor kort volledig met de auto werden afgelegd, maar waarvoor 
nu de trein als hoofdvervoerwijze wordt gebruikt en de fiets voor het natransport. 

8 Substitutie van de auto door de fiets in het natransport. Bij deze verplaatsingen vervult 
de trein onverminderd de rol van hoofdvervoerwijze, maar worden de treinreizigers niet 
meer met de auto bij het station opgepikt, maar fietsen ze naar hun eindbestemming. 

 
Bij minder gewenste effecten denken we aan substitutie van bus, tram en metro, en 
eventueel ook de taxi, door de fiets in het natransport. Dit substitutie-effect kan de 
marktpositie van deze vormen van collectief (openbaar) vervoer verzwakken hetgeen door 
de opdrachtgevende provincies, kaderwetgebieden en gemeenten als onwenselijk kan 
worden beschouwd. Tenslotte kan de introductie van de nieuwe producten en diensten er 
nog toe leiden dat treinreizigers niet langer naar hun eindbestemming lopen. Dit laatste 
effect is gewenst vanuit het oogpunt van de marktkansen van de nieuwe producten en 
diensten, terwijl het mobiliteitseffect in onze ogen als neutraal kan worden beoordeeld. 
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In het onderzoek van MuConsult (2004) is uitgebreid aandacht besteed aan deze generatie- 
en substitutie-effecten. Probleem daarbij was wel dat de vragen betrekking hadden op de 
effecten van de invoering van een voor de individuele treinreiziger ideaal 
fietsverhuursysteem. Zoals eerder aangegeven verschilt dit systeem per reiziger, waardoor 
het niet mogelijk is harde uitspraken te doen met betrekking tot de generatie- en substitutie-
effecten van invoering van een landelijk uniform fietsverhuursysteem. Niettemin trachten we 
in deze paragraaf toch een inschatting te geven van de omvang van de te verwachten 
mobiliteitseffecten. Daartoe vergelijken we de uitkomsten van het onderzoek van MuConsult 
(2004) met de uitkomsten van een eerder onderzoek onder klanten van OV-fiets 
(Fietsersbond 2003). 
 
Uitgangspunt bij de inschatting van de te verwachten mobiliteitseffecten is de schatting van 
het percentage treinreizigers dat wel eens gebruik van het voor hun ideale 
fietsverhuursysteem zal gaan maken, zoals weergegeven in figuur 2.3. Van deze groep 
treinreizigers geeft ongeveer de helft aan dat wanneer een dergelijk fietsverhuursysteem 
geïntroduceerd zou worden, zij vaker met de trein zullen gaan reizen. In de meeste gevallen 
gaat het daarbij om incidentele treinreizigers en incidentele extra treinreizen (minder dan 1 
keer per maand). In driekwart van de gevallen gaat het daarbij om reizen die nu ook al 
worden gemaakt; in een kwart van de gevallen om geheel nieuwe reizen. Dit laatste 
percentage is min of meer vergelijkbaar met het percentage klanten van de OV-fiets (ca. 
33%) dat aangeeft door het gemak van de OV-fiets vaker per trein te reizen.  
 
Het intensievere treingebruik gaat in 4 op de 5 gevallen ten koste van de auto en in 1 op de 
5 gevallen ten koste van bus, tram en/of metro of taxi. Ook deze effecten zijn vergelijkbaar 
met uitkomsten van het onderzoek onder klanten van de OV-fiets. Uit dit onderzoek komt 
namelijk naar voren dat 15% van de klanten nu voor een deel van hun verplaatsingen de 
trein in combinatie met een OV-fiets pakt, terwijl in het verleden de hele reis per auto werd 
afgelegd. 
 
Tenslotte geldt dat met name bus, tram en/of metro in het natransport een stukje van hun 
marktaandeel zullen moeten inleveren wanneer het voor de treinreizigers ideale 
fietsverhuursysteem wordt ingevoerd. Ook dit strookt weer met de uitkomsten van het 
onderzoek onder klanten van OV-fiets. Driekwart van de klanten geeft namelijk aan dat de 
OV-fiets bij (een deel van) hun verplaatsingen de rol van bus, tram en/of metro in het 
natransport heeft overgenomen.  
 
Projecteren we bovenstaande cijfers op het verwachte aantal fietsverhuringen voor de OV-
fiets (circa 3 miljoen) dan ontstaat het beeld zoals weergegeven in tabel 4.6. Bij  de 
genoemde aantal moet de nodige voorzichtigheid in acht worden genomen, omdat de 
steekproefaantallen waarop de percentages gebaseerd zijn, in veel gevallen klein zijn. Daar 
staat tegenover dat de uitkomsten van het onderzoek onder treinreizigers (MuConsult 2004) 
en de uitkomsten van het onderzoek onder klanten van OV-fiets (Fietsersbond 2003)  
grotendeels in elkaars verlengde liggen, hetgeen meer zekerheid biedt wat betreft de richting 
en omvang van de mobiliteitseffecten. 
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Tabel 4.6: Mobiliteitseffecten landelijke introductie OV-fiets 
 Minimum 
Totaal aantal verhuringen 3 miljoen 
Aantal nieuwe treinreizen (circa 50%), waarvan 1,5 miljoen 
8 Geheel nieuwe reizen (25%) 0,4 miljoen 
8 Substitutie vanuit de auto (60%) 0,9 miljoen 
8 Substitutie vanuit bus, tram, metro en/of taxi (15%) 0,2 miljoen 
Aantal bestaande treinreizen (circa 50%), waarbij 1,5 miljoen 
8 Fiets in plaats van bus, tram en/of metro (50%) 0,8 miljoen 
8 (Trein)taxi (12%) 0,2 miljoen 
8 Overig (38%) 0,5 miljoen 

 
Conclusies 
Zoals uit tabel 4.6 kan worden afgeleid kan de introductie van een landelijk fietsverhuur-
systeem, ondanks het feit dat dit niet voor iedereen het ideale systeem is, aanzienlijke 
mobiliteitseffecten met zich meebrengen. Zo is de eerste voorzichtige schatting dat de OV-
fiets circa 0,5% nieuwe treinreizen tot gevolg heeft. Dit maakt de OV-fiets mogelijk ook voor 
NS-Reizigers interessant. Belangrijk daarbij is te realiseren dat deze effecten niet zonder 
meer gerealiseerd zullen worden. Dit blijkt wel uit het feit dat op dit moment al 70% van de 
geënquêteerde treinreizigers op een station uitstapt waar de OV-fiets verhuurd wordt. 
Niettemin ligt het huidige aantal verhuringen op jaarbasis thans rond de 60 duizend, zodat 
geconcludeerd moet worden dat het marktaandeel van OV-fiets thans lager is dan dat van 
Railstar. Communicatie en gewenning zullen er uiteindelijk toe moeten leiden dat de OV-fiets 
in staat is zijn marktpotentie volledig waar te maken. 
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Summery 
 
 
THE PUBLIC TRANSPORT – BIKE SERVICES IN THE NETHERLANDS  
 
The bicycle as part of the mobility chain: promoting initiatives 
The  programme for the development of innovative and attractive solutions for the use of 
bicycles in combination with railway journeys has been initiated by the Dutch government as 
a part of its policies to achieve a “quieter, cleaner and less fuel consuming urban transport” 
and ‘Mobility Management’.  
The Netherlands are well known to be a cycling country, but the use of bicycles is mostly 
limited to home-bound trips. Lots of train travellers, in particular commuters, use the bicycle 
for the access part of their trip (from home to their departure station); 31% of the “access 
trips” for train journeys are made by bicycle. For this purpose every station has bicycle 
parking facilities, including guarded facilities at all larger and several smaller railway stations 
and bicycle locker facilities at many other stations. However at the destination station, for the 
egress part of the trip (from the station to the destination address) the traveller has to look for 
another means of transport, unless he has taken his bicycle on the train, which for most 
travellers is not a very attractive solution and even not always possible. Most travellers use 
local public transport or a taxi or go walking. Only 9% use a bicycle; of these most are 
commuters who have a second bicycle parked near the station and some use a bicycle that 
they rent at the station’s bicycle parking facility, if this option is available. However the renting 
procedure itself makes this latter solution mostly not very attractive. Renting a bicycle is 
mostly being used - and promoted - for trips with recreational purposes (tourism etc.). 
 
The idea behind the innovation programme was to develop attractive solutions for bicycle 
rental systems at destination stations, in order to give the weakest part of the public transport 
travel, the “egress trip”, a positive impulse. The solutions should contribute to a new, quick, 
easy en reliable rental service. Within a few minutes after arriving at the station the traveller 
should be able to continue his journey on a rented bicycle. While completing travelling by 
train to a door-to-door travel option, this would contribute to make the use of the train an 
attractive alternative to the use of the car. For this purpose, several initiatives received a 
development subsidy. The most ambitious of these was the “OV-Fiets” (PT-Bike) concept, 
aiming at creating a countrywide system of easy bicycle rental, thus making the rented 
bicycle a component of the Dutch public transportation system. An OV-Fiets pilot was set up 
with rental facilities at 41 stations. Other subsidised initiatives focused on regional marketing 
concepts (e.g. Brabant Bike at local bus stops) or on developing “hardware” components 
such as mechanical storage and dispensing systems for rented bicycles.  
 
The AVV Transport Research Centre finished an evaluation of the subsidized initiatives. The 
actual evaluation study was commissioned to the MuConsult agency. The evaluation focused 
on the market potential for a countrywide bicycle rental concept in the Netherlands, using the 
findings from the evaluated initiatives. Furthermore a Programme of Requirements for such a 
system was developed. For this programme the OV-Fiets/PT-Bike concept, being the only 
initiative to have actually been in operation during a pilot (the other initiatives focused on 
concept development, market research or development of system components), served 
more or less as a “reference concept”. The last part of this study included an assessment of 
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the economic feasibility and organisational aspects of the countrywide introduction 
such a bicycle rental system. 

 
 
 ABOUT OV-FIETS /PT-BIKE  

 
OV-Fiets was an initiative of ProRail, the national railway management agency, in 
collaboration with the Nederlandse Spoorwegen (Dutch Railways), the Fietsersbond 
(Cyclists Union) and supported by several municipalities  Active lobbying ensured 
parliamentary support for the pilot that started in  2002 with a development subsidy until 
the end of 2003 and, at the moment of writing this paper, is awaiting decisions on its 
continuation. 

 
The OV-Fiets/PT-Bike system is based on membership. Members will get a PT-Bike 
upon showing their “OV-Fiets-pass” at any “OV-Fiets”-rental point in the Netherlands. 
Without long waits and without any trouble, because all time-consuming actions have 
been computerized. The costs of renting a bicycle amount € 2,75 for a period of 20 
hours (maximum rental period is 60 hrs). Payment happens through monthly collection, 
by standing order, through the member’s bank account in the Netherlands. Membership 
is free of charge, but members are required to pay a deposit of  € 10,- for the OV-Fiets-
pass. 

 
The OV-Fiets/PT-Bike pilot (http://www.ov-fiets.nl) was set up with 41 rental points, 
covering most of the larger stations in the Randstad (the most densely populated 
western part of the Netherlands, incorporating the 4 largest cities) and several stations 
in other provinces. With these 41 rental points more than 50% of the daily train 
passengers could find a rental point at their destination station. At 5 of these stations the 
rental points consist only of lockers that open up to the customer when he brings his PT-
Bike-pass into contact with the card reader at the locker. At all other stations, the rental 
points are operated by the bicycle parking facility operator who, in most cases, already 
was operating the traditional bicycle rental facility.  

 
 
 MARKET POTENTIAL 

 
The assessment of the market potential for an “ideal” bicycle rental system was partly 
based on the findings of several market research exercises that were conducted under 
the action plan, including surveys among present and potential users and a limited 
telephone panel survey. The synthesis of these results indicates that such a bicycle 
rental system on a countrywide basis could achieve a market share of about 1%, which 
would mean that 1 out of every 100 daily arriving train passengers would rent a bicycle 
for the trip to his or her destination address. For the most part this would regard trips 
that are made less than once a week. This market share would be feasible if the price of 
renting a bicycle would be maintained at the present rate of € 2,75. Given the present 
local public transport fares for incidental trips, this amount would cover for a return trip 
to a destination at 6 to 7 kilometres from the arrival station.  

 
The findings of the market research exercises indicate that the market potential for a 
countrywide bicycle-rental system such as PT-Bike could increase if some further 
adaptations to customer’s wishes would be implemented. Taking the PT-Bike concept 
as a reference, these adaptations regard in particular the option to book in advance, 
guaranteed availability of a replacement bicycle in case of a mechanical defect, the 
option to return the bicycle to another rental point and the payment options (with PT-
Bike payment happens only through the member’s bank account by standing order; 
paying cash or with a bank pass or electronic purse is not possible). Customers would 
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even be prepared to pay extra for these extra services if they were optional. However 
the appreciation for these options is different for different travelling motives. The 
willingness to pay of travellers with recreational/social motives for extra services seems 
highest, except for extra payment options, which seem to be the most important for 
business travellers.  

 
Whether such improvements are attractive from an operator’s view, depends on the extra 
revenue they would generate and of course also on the cost implications and possible 
increased complexity of the rental operation. Raising the price to cover extra costs would 
cause a decrease in demand; the findings indicate a price elasticity of -1. 
 
 
PROGRAMME OF REQUIREMENTS 
 
A second part of the evaluation exercise was the development of a Programme of 
Requirements for a successful design of a large-scale network of bicycle rental facilities that 
would be meant to be operated as a “PT-Bike-formula”. These requirements were mostly 
based on the findings from the evaluation of the subsidized initiatives. The success of such a 
bicycle rental formula is determined by several elements, such as bicycle design, the 
payment system, the storage and dispensing system, back office administration, the location 
of the rental facility on the station premises, but of course also traveller information, public 
relations and etc. For each of these elements, requirements were assessed from the points 
of view of the customer as well as the operator. These points of view are not always in line 
with each other, because customers will value comfort, price and extra services higher, while 
the operator will focus more on elements that determine investments, operational costs and 
efficiency. Of course in the end the design choices will be a “marketing judgement”, 
depending on the customers target group and on expectations of profitability. With the “OV-
Fiets”-pilot for instance, since it was aiming at customers making a work-related or business-
related trip, for the price to be attractive the operational costs had to be as low as possible; 
for this reason a relatively simple design was chosen.  
 
 
ECONOMIC FEASIBILITY 
 
The next question is, whether a countrywide bicycle rental system that would be capable of 
achieving a market share of 1%, would be a profitable system to operate. Although setting 
up a business case would not be a government responsibility, a better understanding of the 
economic feasibility is necessary to be able to assess if such a system would deserve some 
kind of government support, whether financial or not.  
 
An assessment of the factors that are crucial for economic feasibility showed that, apart from 
possible problems regarding the profitability of individual rental points and the back office, a 
major problem would be the creation of sufficient bicycle storage and dispensing capacity at 
the right place. With a market share for the countrywide system of 1%, rental points at larger 
stations should have capacity for several hundreds of bicycles. In most cases this extra 
capacity could only be created close enough to the station through very expensive solutions 
(e.g. underground), which in several cases would be very difficult to fit into present plans for 
commercial developments. Capital costs of investments are expected to take far more than 
any profit that could be expected from revenues, given the operational costs. 
 
 
CONCLUSIONS 
 
The introduction of the “OV-Fiets/PT-Bike” concept has proven to be a valuable complement 
to available mobility services. At the end of 2003, about one year after introduction, the 
monthly level of rented bicycles had reached the number of 5600, which would be equivalent 
to a market share of 0,02%. The evaluation results indicate that a countrywide bicycle rental 
formula like “OV-Fiets” could achieve a market share up to 1% in the egress part of PT-
travel. If introduced, such a system could generate substantial mobility-effects; about half of 
the train journeys to be combined with renting a bicycle would be new and a substantial part 
of these would substitute car journeys. This makes such a formula an interesting new asset 
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for the portfolio of products and services of public transport. However inevitably such a 
formula would be competitive with subsidized local public transport and with the taxi, which 
poses a dilemma for the government (national or local) when considering any kind of 
support. 
  
Limited profitability and the necessary substantial investments for creating storage capacity 
for hundreds of extra bicycles at stations premises may however prove to be major barriers 
for further introduction. In particular the investments may prevent potential parties from the 
private and/or transport sector to consider this formula as an attractive business case. That a 
well elaborated business case is to be considered an important success factor when 
planning a similar pilot, may be one of the lessons from this evaluation  
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Bijlage: Beschrijving projecten

Subsidieprogramma MOVE ‘Aansluiting Fiets op OV-knooppunten’ 
De Tweede Kamer heeft in 2001 het initiatief genomen om de aansluiting van de fiets op het 
openbaar vervoer te verbeteren. Het streven is om een uniform landelijk fietsverhuursysteem 
te ontwikkelen bij openbaar vervoerknooppunten, zodat reizigers die ergens in Nederland uit 
de trein of de bus stappen moeiteloos hun weg per huurfiets kan vervolgen. 
 
Het uiteindelijk doel is een goedwerkend en uniform systeem, dat na afloop van het 
programma op alle (grote) stations en andere OV-knooppunten kan worden ingezet. Er moet 
een in de praktijk getest, snel en eenvoudig verhuurssysteem ontstaan dat geschikt gemaakt 
kan worden voor lokaal gebruik. Het is een landelijke formule, waarbij registratie, 
toegangscontrole, borgstelling en betaling plaatsvindt met behulp van een gebruiksvriendelijk 
systeem (chipkaart). 
 
Het subsidieprogramma is inmiddels gesloten. Er zijn in totaal 18 projecten 12gehonoreerd 
voor 1,9 miljoen Euro. De projecten dienden in 2003 afgerond te zijn. De projecten zijn op 
verschillende bouwstenen (aspecten) van een fietsverhuursysteem gericht, waaronder de 
organisatie, stalling, sloten en locaties voor een fietsverhuursysteem. In het vervolg van 
deze bijlage volgt een beknopt overzicht van de projecten die binnen het programma zijn 
gesubsidieerd. Per project wordt een beschrijving gegeven van achtergrond, doel, 
omschrijving en de vooraf beoogde en daadwerkelijk behaalde resultaten. 
 
In deze bijlage worden de projectbeschrijvingen gegeven van: 
1. Prorail: Grootschalige proef met OV-fietsen; 
2. Prorail: Op weg naar een succesvol OV-fiets concept; 
3. Nederlandse spoorwegen: Aanpassing businessconcept OV-fiets; 
4. Bike Tree: Fietsverhuursysteem voor kleinschalige bus- en treinstations; 
5. SOAB: Brabantfiets; 
6. Holland Railconsult: Bewegwijzering voor fietsverhuur op NS-stations; 
7. Provincie Zeeland: Fietsgebruik bij de Fast Ferry in Zeeland; 
8. Schiphol Rijk: Een betere bereikbaarheid van bedrijventerreinen rond Schiphol; 
9. UB2000: Een snelle en goedkope inname en uitgifte van OV-fietsen; 
10. UB2000: extra service verlening; 
11. Springtime: Bike dispenser; 
12. Van der Veer/ TNO: Diefstalpreventie en identificatie; 
13. Fietsumrond: Tweede slot voor huurfietsen; 
14. Lo Minck: Automatische ondergrondse fietsstalling mede te gebruiken voor fietsverhuur; 
15. Fietsumrond: Fietsmolen: Automatische ondergrondse fietsenkluisstalling mede te 

gebruiken voor fietsverhuur; 
16. Klaver: Uniform fietsverhuursysteem mede te gebruiken voor fietsstalling. 
 

                                                      
12  Sommige projectaanvragers die beiden subsidie toegekend hadden gekregen zijn in de loop van 2004 samen 

gaan werken. Andere projectaanvragers hebben meer dan 1 project ingediend. 



  

Aanvrager:  Prorail  
Project 1:  Grootschalige proef met OV-fietsen 
 
Achtergrond 
De huidige oplossingen voor een goede aansluiting van de fiets op het openbaar vervoer zijn 
vooral gericht op het vervoer per trein voor woon-werk verkeer op drukke stations. Er zijn op 
dit moment geen uniforme fietsverhuursystemen op kleinere trein- en busstations. 
 
Doel 
Het uitvoeren van een integraal onderzoek naar de knelpunten van de OV-fiets en een 
grootschalig praktijkexperiment in 2003. 
 
Project 
Het project bestaat uit: 
8 Een economische analyse naar de haalbaarheid van een grootschalige introductie van 

de OV-fiets;  
8 Een analyse van verschillende manieren van stalling;  
8 Ontwikkeling van een verbeterde diefstalbeveiliging; 
8 Ontwikkeling van deugdelijke OV-fietskluizen; 
8 Ontwikkeling van een handscanner voor registratie van transactiegegevens bij een 

bewaakte fietsenstalling. 
 

Beoogd resultaat 
Het project levert de bovenstaande onderdelen op die nodig zijn om in 2003 50 NS-stations 
te voorzien van de OV-fiets. Per dag worden 250 tot 500 fietsen verhuurd aan 5.000 tot 
10.000 klanten. 
 
Behaalde resultaten 
De behaalde resultaten worden samen met het tweede ProRail-project weergegeven (zie 
hieronder). 
 
 



   

Aanvrager:  Prorail  
Project 2:  Op weg naar een succesvol OV-fietsconcept 
 
Achtergrond 
De huidige fietsverhuursystemen zijn beperkt beschikbaar en zijn bovendien te duur. 
Daarnaast is gebleken dat consumenten en (potentiële) partners onvoldoende op de hoogte 
zijn van het bestaan van de OV-fiets. 
 
Doel 
Het aanbrengen van verbeteringen in het OV-fietssysteem. De keuze van een goede 
organisatievorm, een zorgvuldige selectie van de startlocaties, automatische uitgifte van de 
huurfietsen en een goed systeem voor de afhandeling van de verhuurtransactie bepalen het 
succes van de OV-fiets. Voorlichting over de fiets aan consumenten en (potentiële) partners 
speelt ook een belangrijke rol in een succesvolle introductie van dit fietsconcept.  
 
Project 
In twee haalbaarheidsonderzoeken onderzoekt Prorail de introductie van de OV-fiets op 
verschillende locaties en de inrichting van een succesvolle organisatievorm. Daarnaast 
ontwikkelt het bedrijf twee sets van acht automatische fietskluizen die geschikt zijn voor 
plaatsing in een onbewaakte stationsomgeving. Voor de afhandeling van de 
verhuurtransactie in bewaakte fietsenstallingen, wordt een handscanner ontwikkeld. Een 
praktijkexperiment op circa drie stations met automatische uitgifte moet uitwijzen of de OV-
fiets daadwerkelijk in een behoefte van reizigers voorziet. Het project wordt afgerond met 
een communicatiestrategie voor consumenten en (potentiële) partners. 
 
Beoogd resultaat 
De onderzoeken leveren de volgende beoogde resultaten op: 
8 Een set criteria die het succes van een locatie bepalen; 
8 Een overzicht van NS-stations die goed op de vastgestelde criteria scoren; 
8 Een rapport dat verschillende organisatievormen beschrijft; 
8 Twee sets van werkende OV-fietskluizen die geschikt zijn om op stations te plaatsen; 
8 Enkele geteste handscanners; 
8 Een test met OV-fietsen op circa drie stations gedurende zes maanden; 
8 Een website met informatie over de OV-fiets; 
8 Een marketingcampagne die reizigers aanspoort gebruik te maken van de OV-fiets; 
8 Een symposium over de OV-fiets voor (potentiële) partners. 
 
Behaalde resultaten (beide ProRail projecten samen) 
8 50 treinstations waar een OV-fiets kan worden gehuurd; 
8 Selectiecriteria voor geschikte treinstations; 
8 Onderzoek naar meest geschikte organisatievorm, waarbij aanbevelingen zijn gedaan 

over de meest geschikte organisatievormen (OV-fiets als stichting of BV.); 
8 Een set werkende OV-fietskluizen zijn ontwikkeld; 
8 Praktijkproef met onbemande OV-fietskluizen op 4 treinstations; 
8 De website van de OV-fiets is ontwikkeld en verder uitgebouwd; 
8 Handscanners zijn ontwikkeld en worden gebruikt; 
8 Onderzoek naar ruimtebeslag van het stallen van fietsen is uitgevoerd. 



  

Aanvrager:  Nederlandse Spoorwegen 
Project 3:  Aanpassing businessconcept OV-fiets 
 
Achtergrond 
De NS signaleert een aantal knelpunten in het huidige OV-fietsconcept. Zo realiseert de OV-
fiets momenteel 0,05% van het natransport. De NS denkt aan een percentage van 1% voor 
het opnemen van OV-fietsenstallingen op stations. Daarnaast neemt zo'n stalling ruimte in. 
Dit kan op gespannen voet staan met een goede doorstroming van reizigers naar de trein. 
Tot slot is het onduidelijk welke organisatie de investeringskosten van de ontwikkeling van 
het fietsconcept zal betalen. Wie de exploitatie van de OV-fiets verzorgt is ook nog niet 
bekend. 
 
Doel 
Een aanpassing en aanscherping van het businessconcept van de OV-fiets. 
 
Project 
Een haalbaarheidsonderzoek geeft een overzicht van de knelpunten en de bereidheid van 
alle betrokken organisaties om een oplossing voor deze problemen te vinden. Een 
vervolgstudie inventariseert alle mogelijke oplossingen. De haalbaarheid ervan wordt in het 
laatste deel van het onderzoek met alle betrokken organisaties ontwikkeld en doorgerekend. 
 
Beoogd resultaat 
Het project levert een aangescherpt en aangepast businessplan op voor de OV-fiets. De 
studie biedt een overzicht van de randvoorwaarden die nodig zijn om het concept tot een 
succes te maken. Het beoogde resultaat van de laatste fase van het onderzoek is het in 
kaart brengen van de haalbaarheid van het aangepaste OV-fietsconcept en de daarbij 
horende condities. 
 
Behaalde resultaten 
De eerste fase van het haalbaarheidsonderzoek is uitgevoerd. Op basis van de resultaten uit 
deze fase is besloten om niet verder te gaan met de vervolgstudie. Binnen en buiten de NS 
waren er onvoldoende marktpartijen die geïnteresseerd waren om het OV-fiets concept over 
te nemen. 
 
 



   

Aanvrager:  Bike Tree 
Project 4: Fietsverhuursysteem voor kleinschalige bus- en 

treinstations 
 
Achtergrond 
De huidige oplossingen voor een goede aansluiting van de fiets op het openbaar vervoer zijn 
vooral gericht op het vervoer per trein voor woon-werkverkeer op drukke stations. Er zijn op 
dit moment geen uniforme fietsverhuursystemen op kleinere trein- en busstations. 
 
Doel 
Bike Tree Nederland heeft een automatisch en onbemand fietsverhuursysteem ontwikkeld. 
De Bike Tree heeft de vorm van een boom. Het voorwiel van de fiets wordt in een speciale 
klem geplaatst. Een fietslift zorgt er vervolgens voor dat het rijwiel omhoog wordt getrokken, 
zodat dieven en vandalen er niet bij kunnen. Door de overkapping is de fiets afgeschermd 
van weersinvloeden. Met de bestaande mobiliteitspassen kunnen gebruikers een 
(elektrische) huurfiets uit de Bike Tree halen. Via internet of de mobiele telefoon kunnen 
huurders een fiets reserveren, de huur vooruit betalen en eventueel een abonnement 
afsluiten. 
 
Project 
Het project bestaat uit het uitvoeren van een onderzoek naar de haalbaarheid van de 
toepassing van dit verhuursysteem voor gewone en elektrische fietsen op busstations en 
kleinere treinstations. Het gaat in het bijzonder om het natransport naar recreatieve 
bestemmingen.  
 
Beoogd resultaat 
Het onderzoek biedt onder andere: 
8 Inzicht in de haalbaarheid van fietsverhuursystemen op kleinschalige bus- en 

treinstations; 
8 Inzicht in de bereidheid van het publiek om van deze oplossingen gebruik te maken; 
8 Inzicht in de benodigde vergunningen en bouwreglementen; 
8 Een inventarisatie van de eisen aan een reserveringssysteem via internet; 
8 Een beoordeling van de rentabiliteit van het gebruik van elektrische fietsen ten opzichte 

van de meerkosten. 
 
Behaalde resultaten 
Het onderzoek biedt inzicht in de haalbaarheid van fietsverhuursystemen op kleinschalige 
bus- en treinstations en de bereidheid van het publiek om van deze oplossingen gebruik te 
maken. De overige drie aspecten zijn niet aan de orde gekomen. 
 
 



  

Aanvrager:  SOAB  
Project 5:  Brabantfiets 
 
Achtergrond 
De provincie Noord-Brabant ontwikkelt onder de naam 'Brabantstad' een netwerk van steden 
waarin ze veel aandacht besteedt aan mobiliteit. Zo zijn de voorsteden voorzien van extra 
treinstations. De reiziger kan bovendien terecht bij diverse mobiliteitswinkels voor alle vragen 
op het gebied van vervoer en vervoersarrangementen. In het concept ontbreekt echter een 
fietsverhuursysteem. 
 
Doel 
De 'Brabantfiets' is een fietsverhuursysteem dat een uitbreiding moet vormen op het 
mobiliteitsaanbod in de Brabantse steden. Het verschil met het huidige OV-fietsconcept is 
dat de Brabantfiets deel gaat uitmaken van de mobiliteitswinkels. Op de plek van uitgifte is 
een schat aan ondersteunende informatie beschikbaar over de stad, fietsroutes en 
aansluitingen met het openbaar vervoer. De Brabantfiets hoeft door de huurder niet op 
dezelfde locatie terug te brengen. 
 
Project 
Adviesbureau SOAB onderzoekt op welke manier de Brabantfiets het netwerk kan 
versterken. De behoefte van de reiziger aan een dergelijk fietsverhuursysteem staat centraal 
in de studie.  
 
Beoogd resultaat 
Het project biedt inzicht in de behoefte aan de Brabantfiets en de eventuele beheersmatige 
problemen van huurfietsen in een vervoersnetwerk en de eisen die reizigers stellen aan zo'n 
verhuursysteem. 
 
Behaalde resultaten 
Er is een behoefteonderzoek verricht onder potentiële gebruikers van de Brabantfiets in 
Oosterhout. Naar aanleiding van de resultaten is men voornemens om in de gemeente 
Oosterhout een beperkt experiment met de Brabantfiets uit te gaan voeren. Voorafgaand 
aan dit experiment wordt een businessplan ontwikkeld, waarin de beheersmatige zaken 
worden uitgewerkt. 
 
 



   

Aanvrager:  Holland Railconsult 
Project 6:  Bewegwijzering voor fietsverhuur op NS-stations 
 
Achtergrond 
Op NS-stations ontbreekt vrijwel elke informatie over de aanwezigheid van fietsverhuur. Er 
bestaat alleen een pictogram voor de stalling. Dit beeld geeft geen informatie over verhuur 
en kunnen de reizigers alleen zien bij aankomst op het station. Door de fietserbond is dit 
aangemerkt als een gemis. 
 
Doel 
Door verbetering aan te brengen in de structuur van de bewegwijzering en een nieuw 
ontwerp te maken voor het huidige pictogram met informatie over mogelijkheden voor 
fietsverhuur, wil Holland Railconsult in samenwerking met de Technische Universiteit Delft 
het probleem oplossen. 
 
Project 
Holland Railconsult onderzoekt op welke manier de bewegwijzering het beste kan worden 
opgezet en wat voor soort pictogram beter aansluit bij de behoefte van de reiziger. 
 
Beoogd resultaat 
Het project levert een analyse op van de manier waarop de bewegwijzering op stations het 
beste kan worden aangepakt. Voor een aantal stations wordt een concreet 
bewegwijzeringplan opgesteld. Vier concepten voor een nieuw pictogram completeren het 
project. 
 
Behaalde resultaten 
Een rapportage met daarin aanbevelingen voor verbeteringen aan de bewegwijzering op 
stations en een voorstel voor een nieuw pictogram voor fietsverhuur. 
 
 



  

Aanvrager:  Provincie Zeeland 
Project 7:  Fietsgebruik bij  de Fast Ferry in Zeeland 
 
Achtergrond 
Het gebruik van de fiets op de Zeeuwse eilanden Walcheren en Zeeuws-Vlaanderen loopt 
achter bij de verwachting. Daarnaast wordt het veer Vlissingen - Breskens opgeheven als 
autoveer. Op het nieuwe fiets- en voetgangersveer zou een goed aansluitende OV-fiets een 
grote verbetering kunnen zijn.  
 
Doel 
Het stimuleren van het recreatief gebruik van de OV-fiets.  
 
Project 
Het onderzoek besteedt aandacht aan de randvoorwaarden van het OV-fietstransport, de 
bestaande infrastructuur van ketens van het openbaar vervoer, het uitwerken van 
overstappunten en de mogelijkheden voor fietsverhuur. Het project wordt afgesloten met een 
overzicht van de effecten op de bestemmingen. 
 
Beoogd resultaat 
Op basis van het onderzoeksrapport zal de provincie Zeeland met alle betrokken 
organisaties het plan realiseren. 
 
Behaalde resultaten 
Het onderzoeksrapport is opgeleverd. Naar aanleiding van de resultaten is er meer 
draagvlak ontstaan bij andere partijen. Men is voornemens om een beperkte praktijkproef uit 
te voeren, waarbij een drietal fietsenstallingsystemen zullen worden gedemonstreerd. 
 
 



   

Aanvrager:  Schiphol Rijk 
Project 8: Een betere bereikbaarheid van 

bedrijventerreinen rond Schiphol 
 
Achtergrond 
Diverse bedrijventerreinen rondom Schiphol zijn minder goed bereikbaar met het openbaar 
vervoer. 
 
Doel 
Een verbeterde ontsluiting van de bedrijventerreinen door het natransport beter te laten 
aansluiten op het openbaar vervoer. Schiphol Rijk wil een verhuursysteem opzetten met 
fietsen. Ook andere vervoerswijzen, zoals scooters, behoren tot de mogelijkheden. 
 
Project 
Het project richt zich primair op de eisen en wensen die werkgevers en medewerkers stellen 
aan een verhuursysteem. Hierbij gaat het om zaken als het soort voertuigen en modellen 
voor financiering, exploitatie en service. Eind 2003 vindt een praktijkexperiment met het 
systeem plaats. 
 
Beoogd resultaat 
Het project levert onder andere de volgende resultaten op: 
8 Een profielschets van typen werkgevers en hun eisen en wensen voor een 

verhuursysteem; 
8 Inzicht in de marktkansen van de fiets voor gebruik op de business-to-business markt; 
8 Inzicht in de beste manier om de fiets op de business-to-business markt te zetten; 
8 Inzicht in de beste financierings-, exploitatie- en servicemodellen van fietsen; 
8 Praktijkexperiment. 
 
Behaalde resultaten 
Ter voorbereiding voor het praktijkexperiment is een haalbaarheidsonderzoek verricht. Dit 
heeft geleid tot inzicht in eisen/ wensen verhuursysteem, marktkansen, positionering van het 
verhuursysteem en een inversterings- en exploitatieopzet van het verhuursysteem. De 
voorbereidingen voor het experiment zijn afgerond, waaronder de toezegging van andere 
partijen om te participeren in het project. Het praktijkexperiment is uiteindelijk niet 
gerealiseerd, omdat de benodigde looptijd dusdanig was dat het niet in 2003 zou zijn 
afgerond. 
 
 



  

Aanvrager:  UB2000 
Project 9 & 10: Een snelle en goedkope inname en uitgifte van 

OV-fietsen en extra service verlening  
 
Achtergrond 
De OV-fiets is sinds 2001 te huur bij verschillende NS-stations in Nederland. Zoals het geval 
is met veel nieuwe concepten, zijn er nog wat kinderziekten te overwinnen. Het gaat om 
zaken als automatisering van de uitgifte en inname van OV-fietsen, detectie van de fietsen 
door automatische fietsverhuursystemen en de automatisering van de administratieve 
afhandeling van de verhuur. Extra service verlening zoals diefstalpreventie, een 
reserveringssysteem en mobiele hulpdiensten zouden de OV-fiets op een hoger plan kunnen 
tillen. 
 
Doel 
De ontwikkeling van bouwstenen die een snelle en goedkope inname en uitgifte van OV-
fietsen mogelijk maken. De bouwstenen moeten in verschillende typen bemensde stallingen 
functioneren en naadloos aansluiten op het OV-fietssysteem. De ontwikkeling van een goed 
aansluitende backoffice is daarom essentieel. 
 
Project 
Het project is opgedeeld in drie delen: haalbaarheidsonderzoeken, een ontwikkelingstraject 
en een kennisoverdrachttraject. Het ontwikkelingstraject richt zich op een automatische 
sleutelafgifte, een systeem van fietsdetectie en een automatische administratieve 
afhandeling van verhuur. Kennisoverdracht gebeurt via elektronische nieuwsbrieven en een 
symposium voor onderzoekers, ontwikkelaars, fabrikanten van bouwstenen, exploitanten en 
vertegenwoordigers van (lokale) overheden. De haalbaarheidsonderzoeken richten zich op 
mogelijke beschikbare technieken en concepten die gebruikt zouden kunnen worden voor 
extra serviceverlening zoals lokaliseren en blokkeren van een gestolen OV-fiets, het 
probleemloos reserveren van OV-fietsen en een mobiele hulpdienst voor fietsers en 
uitgiftepunten. 
 
Beoogd resultaat 
Het project levert inzicht op in de mogelijkheden bestaande fietsverhuursystemen te 
transformeren naar semi-automatische systemen en de manier waarop ze het beste 
geëxploiteerd kunnen worden. Daarnaast biedt het project inzicht in de vraag wat essentiële 
bouwstenen kunnen zijn voor een goed draaiend openbaar verhuursysteem. 
 
Behaalde resultaten 
Een automatische inname- en uitgiftesysteem bestaande uit een automatische sleutelkast en 
detectiesysteem zijn gerealiseerd en staan in een proefopstelling in de Catharijnestalling in 
Utrecht van UB2000. Over er de backoffice is een rapportage/ advies voor Prorail gereed 
met advies over hoe de backoffice aangepast zou kunnen/ moeten worden voor optimale 
afstemming. De haalbaarheidsonderzoeken zijn uitgevoerd en de rapportages zijn gereed. 
Een symposium om kennis over te dragen is niet gehouden. 



   

Aanvrager:  Springtime 
Project 11:  Bike dispenser 
 
Achtergrond 
Sommige bedrijven zijn niet goed bereikbaar met het openbaar vervoer. OV-
verkeersknooppunten, zoals trein-, bus- en metrostations, liggen te ver af van de 
eindbestemming. De medewerkers vinden de loopafstand te groot en kiezen er vaak voor 
met de auto naar het werk te gaan. 
 
Doel 
Doel is het ontwikkelen van een fietsverhuursysteem ter verbetering van de bereikbaarheid 
van bedrijventerreinen. Het concept van Springtime bestaat uit een opbergsysteem 
(dispenser) op een knooppunt van het openbaar vervoer en een fietsenstalling op het 
bedrijventerrein. De dispenser maakt het mogelijk een groot aantal fietsen te plaatsen in een 
kleine ruimte. De gebruiker identificeert zichzelf met een chipkaart. 
 
Project 
Het onderzoek richt zich specifiek op de commerciële exploitatie van het systeem. De kern 
van het project is een praktijktest met honderd fietsen op bedrijventerreinen in Amsterdam 
en Arnhem. 
 
Beoogd resultaat 
Het project dient de volgende resultaten op te leveren: 
8 Een goed opslagsysteem voor fietsen; 
8 Het gebruik van compacte, onderhoudsvriendelijke fietsen; 
8 Een reserverings- en identificatiesysteem; 
8 Een beheer- en facturatiesysteem; 
8 Een onderhoud- en reparatieservice; 
8 Inzicht in de marktkansen van het systeem; 
8 Inzicht in de acceptatie en exploitatie van een openbaar fietsverhuursysteem. 
 
Behaalde resultaten 
Het Bikedispenser-concept is verder uitgewerkt. Er is een Bikedispenserfietsenstalling 
ontwikkeld en door de fabrikant getest. De software voor administratie en beheer is nog niet 
ontwikkeld. Op het moment dat er een praktijkexperiment gaat starten zal dit worden 
gerealiseerd. Reservering van de fiets zal niet mogelijk zijn. Voor wat betreft de praktijkproef 
zijn Amsterdam en Arnhem gedurende het proces als locaties afgevallen. De verwachting is 
dat er binnenkort een proef van start gaat in Eindhoven, bij het bedrijventerrein De Hurk. 
Door dit uitstel is er nog geen inzicht in de marktkansen van het systeem en de acceptatie 
en exploitatie van een openbaar fietsverhuursysteem. 
 
 



  

Aanvrager:  Van der Veer/ TNO 
Project 12: Diefstalpreventie en identificatie 
 
Achtergrond 
Het voorkomen van diefstal is een belangrijk aandachtspunt bij huurfietsen. Daarnaast 
zorgen de sleutels van de huidige fietssloten regelmatig voor problemen, omdat ze vaak 
beschadigd raken of afbreken. Tot slot komt het voor dat huurders bij onbemande 
verhuursystemen hun fiets onbedoeld op slot zetten en de sleutels niet inleveren. 
 
Doel 
De ontwikkeling van een fietsslot met een elektronisch instelbare code dat de gebruiker met 
een 'creditcard-achtige' sleutel kan openen.  
 
Project 
Van der Veer inventariseert in samenwerking met TNO de op de markt verkrijgbare 
diefstalpreventiesystemen die geschikt zijn voor huurfietsen. Ook worden de mogelijkheden 
onderzocht het slot met een elektronische code te bedienen of het aan een andere 
constructie te koppelen. De sleutel wordt geïntegreerd in de 'OV-fiets club/creditcard'. Die 
geeft de huurder toegang tot het hele systeem. 
 
Beoogd resultaat 
Het project levert een demonstratiemodel van het fietsslot op. 
 
Behaalde resultaten 
Er is een analyse uitgevoerd van de mogelijkheden om een elektronisch fietsslot te 
ontwikkelen. Op basis van deze inzichten heeft men een bepaald model verder uitgewerkt. 
In januari 2004 was men nog bezig met het ontwikkelen van een demonstratiemodel.  
 
 



   

Aanvrager:  Fietsumrond 
Project 13 : Tweede slot voor huurfietsen 
 
Achtergrond 
Het huidige slot door het achterwiel, zoals de AXA SL-7 of SL-9, is onvoldoende als goede 
beveiliging voor fietsen in stedelijke omgevingen. Dit levert problemen op bij de 
automatische verhuur van fietsen. Om diefstal van rijwielen te beperken is een aanvullend 
extra slot gewenst. Bij een systeem gebaseerd op automatische (onbemande) uitgifte van 
huurfietsen die zijn voorzien van een kostbaar fietsslot is een belangrijk aandachtspunt dat 
het verhuursysteem wel kan signaleren dat de huurfiets is teruggebracht, maar het 
detecteert niet of het (juiste) fietsslot is ingeleverd. 
 
Doel 
Doel is de ontwikkeling van een aanvullend tweede fietsslot dat onlosmakelijk deel uitmaakt 
van de verhuurfiets. Een constructie waarbij de gebruiker de fiets met een aanleunbeugel 
aan vaste objecten kan vastzetten beperkt diefstal. Het fietsslot zal herkend moeten worden 
door het automatische verhuursystemen of het slot zal onlosmakelijk aan de huurfiets zijn 
vastgemaakt, zodat terugbrengen van de huurfiets impliceert dat ook het slot terug is 
gebracht. 
 
Project 
Fietsumrond onderzoekt en ontwikkelt dit tweede fietsslot. 
 
Beoogd resultaat 
Het project levert honderd fietssloten op die de diefstal van OV-fietsen beperken. 
 
Behaalde resultaten 
De ontwikkeling van het prototype is gereed. De productie van de 100 sloten kan op ieder 
moment plaatsvinden. 
 
 



  

Aanvrager:  Lo Minck 
Project 14: Automatische ondergrondse fietsstall ing mede 

te gebruiken voor fietsverhuur 
 
Achtergrond 
Drukke treinstations hebben wegens ruimtegebrek vaak onvoldoende faciliteiten voor het 
stallen van (huur)fietsen. Dit levert problemen op voor het voor- en natransport per 
(huur)fiets. 
 
Doel 
Een automatische ondergrondse stalling lost het ruimtegebrek op. Er zijn verschillende 
varianten van dit systeem in omloop. De fietsen worden bovengronds verzameld. Via een 
transportsysteem verdwijnen de rijwielen naar de ondergrondse stalling. Het hele proces is 
met een webcam te volgen.  
 
Project 
Lo Minck Systemen onderzoekt verschillende OV-locaties voor de plaatsing van een 
ondergrondse stalling. De stalling zelf is in een eerder stadium binnen het programma 
Ketenmobiliteit ontwikkeld. Een groep willekeurig gekozen gebruikers zal het systeem 
testen. Voorts ontwikkelt Lo Minck Systemen de Velominck op een zodanige wijze, dat die 
kan aansluiten op elk gewenst betaalsysteem De Velominck wordt gecompleteerd met een 
storingsvrij systeem voor inname en uitgifte van de fiets, waarbij het streven is dat de 
wachttijd niet meer dan dertig seconden zal bedragen. 
 
Beoogd resultaat 
Het project levert een getest en goedwerkende automatische ondergrondse fietsstalling op 
die geschikt is voor de verhuur en stalling van particuliere fietsen. De stalling wordt 
gecompleteerd met een universeel betalingssysteem. 
 
Behaalde resultaten 
Het stallingsysteem is verder ontwikkeld en er zijn diverse verbeteringen aangebracht. 
Hoewel twee geschikte locaties zijn gevonden, heeft een praktijkexperiment (nog) niet plaats 
kunnen vinden.  
 
 



   

Aanvrager:  Fietsumrond 
Project 15: Fietsmolen: Automatische ondergrondse 

fietsenkluisstall ing 
 
Achtergrond 
Drukke treinstations hebben wegens ruimtegebrek vaak onvoldoende faciliteiten voor het 
stallen van (huur)fietsen. Dit levert problemen op voor het voor- en natransport per 
(huur)fiets. 
 
Doel 
Realisering van een automatische, gedeeltelijk ondergrondse fietsenkluisstalling 'Fietsmolen' 
die weinig (bovengrondse) ruimte in beslag neemt. De Fietsmolen heeft de vorm van een 
reuzenrad dat zich voor een deel ondergronds bevindt. In het rad zijn fietskluizen geplaatst. 
De Fietsmolen kan zowel fietsen automatisch verhuren als particuliere fietsen stallen. Om 
een fiets te huren voert de huurder de OV-fietspas in. Vervolgens draait het rad een kluis met 
een OV-fiets voor de toegang, waarna de deur van de Fietsmolen open schuift en de 
huurfiets uitgenomen kan worden. Een fietser die een particuliere fiets wil stallen kan met 
een chipkaart een lege cassette in het bovengrondse deel van de Fietsmolen openen, waar 
de fiets in gezet kan worden. Nadat de fiets is geplaatst, sluit de deur zich en schuift een 
lege cassette voor de deur. Om de fiets uit de stalling te halen, identificeert de fietser zich 
met de chipkaart waarna de molen de fiets bovengronds aflevert. 
 
Project 
Het project realiseert een fietsverhuursysteem in de te realiseren Fietsmolen in Nieuw-
Vennep en verkent de financiële haalbaarheid van de Fietsmolen op stations en de 
mogelijkheden voor een massale marktintroductie. 
 
Beoogd resultaat 
Het treinstation Nieuw-Vennep wordt voorzien van een Fietsmolen. Daarnaast resulteert het 
project in de ontwikkeling van een automatisch systeem dat alle verhuurtransacties verwerkt. 
 
Behaalde resultaten 
Op dit moment (januari 2004) wordt de Fietsmolen gerealiseerd in de gemeente 
Haarlemmermeer bij het NS station Nieuw-Vennep. Van de 200 te realiseren fietsplaatsen, 
worden 40 fietsplaatsen in gebruik genomen voor de verhuur van 40 OV-fietsen. De 
verwachting van Fietsumrond is, dat medio februari de Fietsmolen daadwerkelijk in gebruik 
zal worden genomen. 
 
 



  

Aanvrager:  Klaver 
Project 16 : Uniform fietsverhuursysteem 
 
Achtergrond 
Momenteel zijn er diverse fietsverhuursystemen in omloop die qua verschijningsvorm van 
elkaar verschillen. Dit hangt af van de locatie waar ze worden ingezet. De kosten per fiets 
zijn door deze verschillende oplossingen redelijk hoog. 
 
Doel 
De ontwikkeling van een uniform, snel te plaatsen en goedkoop fietsverhuursysteem biedt 
een alternatief voor de bestaande systemen en kan een aanzienlijke kostenbesparing 
opleveren. Een automatisch managementsysteem zorgt ervoor dat de planning waar fietsen 
op welk moment beschikbaar moeten zijn, wordt verbeterd. Door de makkelijke 
schaalbaarheid van het systeem zijn meer uitgifte- en innamepunten mogelijk dan alleen 
stations. Vooraf reserveren of werken met een lidmaatschap behoort met dit 
fietsverhuursysteem tot het verleden.  
Het uniforme fietsverhuursysteem is geschikt voor plaatsing op alle locaties. Al naar gelang 
de grootte van de locatie kan het systeem worden uitgebreid. 
8 Op kleine locaties is het een enkelvoudig systeem voor enkele fietsen; 
8 Op middelgrote locaties is het een etagesysteem met automatische uitgifte en toezicht;  
8 Op grote locaties is het een verticaal opbergsysteem.  
 
Project 
Het project voorziet in de ontwikkeling van een integrale oplossing voor fietsverhuur, waarbij 
het beheersysteem, de opslag van de fietsen en de uitgifte van de rijwielen aan bod komen. 
Het project richt zich vooral op de combinatie van al bestaande elementen, waardoor een 
betrouwbaar en goedkoop systeem ontstaat.  
 
Beoogd resultaat 
Het beoogde resultaat is een werkend prototype van een uniform fietsverhuursysteem dat op 
kleine, middelgrote en grote locaties kan worden ingezet. 
 
Behaalde resultaten 
Het prototype/ demonstratiemodel van de BikeStation is gereed in de fabriekshal van Klaver. 
 


