Analyse veertig grote steden:

Verschillen fietsgebruik goed verklaarbaar
Soms moet ze haar eerste plaats afstaan aan Zwolle en Leeuwarden, maar Groningen staat toch al twintig jaar aan de top als het om fietsgebruik in grotere gemeenten gaat. Dat is opmerkelijk voor een stad met 177.000 inwoners, de zevende stad van Nederland. In het vorige nummer van Fietsverkeer (juni 2004) is verslag gedaan van een onderzoek van het bureau Boersma en Van Alteren naar de successtory Groningen. Waarom wordt daar zoveel gefietst?
Het onderzoek van Boersma en Van Alteren concludeerde dat er zeker een verklaring te geven is. Groningen voert, al lange tijd en met een breed draagvlak, goed beleid in drie sectoren: fietsbeleid, breder verkeersbeleid en ruimtelijk beleid voor zover relevant voor de mobiliteit. Bij alle drie hoort Groningen bij de top, geredeneerd vanuit de belangen van het fietsverkeer. Daarnaast kent de stad veel min of meer autonome omstandigheden die gunstig zijn voor fietsgebruik. Deze conclusie is als hypothese door het Fietsberaad nader onderzocht.

Scoort Groningen goed op de vier volgende velden?

• Fietsbeleid: de gerealiseerde kwaliteit van fietsvoorzieningen.

• Verkeersbeleid: de concurrentiepositie van de fiets t.o.v. andere vervoerwijzen.

• Ruimtelijk beleid c.q. ruimtelijke structuur.

• Autonome of externe factoren. 

Gekeken is of Groningen ook bij kwantitatieve vergelijking met andere steden inderdaad op alle vier velden, en daarmee op het totaal, komt bovendrijven. De analyse is uitgevoerd voor de veertig grootste gemeenten. Met één aanpassing: Amstelveen en Spijkenisse zijn weggelaten omdat deze ‘nieuwe’ forensengemeenten weinig zeggen bij vergelijking met Groningen. Ze zijn in de analyse vervangen door de (kleinere) erkende fietsgemeenten Veenendaal en Houten. De factor die verklaard moet worden is het fietsaandeel in alle verplaatsingen van de inwoners, gemiddeld over de jaren 1995-2002. Op dit fietsaandeel staan de gemeenten geordend in Tabel 1 (p.11): Groningen bovenaan, Heerlen onderaan. Het fietsaandeel loopt sterk uiteen: van meer dan 33% in Groningen, Leeuwarden, Zwolle en Leiden tot minder dan 13% in Rotterdam en Heerlen. Hoe zijn die verschillen te verklaren?

Verklaringsfactoren

Alle veertig steden zijn gescoord op in totaal zestien factoren, verdeeld over de vier velden. De zestien factoren zijn vooral gekozen omdat er in de literatuur signalen of bewijzen zijn dat ze het fietsgebruik beïnvloeden en omdat er voor deze factoren kwantitatieve gegevens beschikbaar waren.
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De factoren van het veld fietsbeleid zijn afkomstig uit de Fietsbalans. Feitelijk vormt ze daarmee een samenvatting van de Fietsbalans, voor zover het fietsbeleid betreft. Tegelijkertijd vormt deze analyse een uitbreiding van de Fietsbalans, namelijk met factoren uit verkeersbeleid en sterker nog: met ruimtelijke en autonome factoren. Bij het veld autonome omstandigheden is gekozen voor factoren waarvan Boersma en Van Alteren aanneemt dat ze in Groningen het fietsgebruik positief hebben beïnvloed: de sterke regiofunctie, de beperkte groei van de stad en de vele studenten. Daaraan zijn twee ‘logische’ factoren toegevoegd: de mate van reliëf van het terrein - niet prettig voor fietsgebruik – en het aandeel allochtonen, omdat specifiek niet-westerse allochtonen vooralsnog in het algemeen minder fietsen. De scores van alle veertig gemeenten op deze zestien factoren zijn in een vijfpuntsschaal ondergebracht. Vervolgens zijn de factoren onderling gewogen. Bij de weging tellen alle velden (fietsbeleid, verkeersbeleid, ruimtelijk beleid en autonome factoren) even zwaar: elk voor 25%. Niet vanuit het idee dat ze alle vier precies even belangrijk zijn bij de verklaring van het aandeel fietsgebruik, maar simpelweg omdat onbekend is hoe zwaar ze werkelijk meetellen. Deze aanname past ook bij de te toetsen conclusie van Boersma en Van Alteren, ‘dat alle vier velden in Groningen van belang zijn’.
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Resultaat: een kleurige tabel

In de gekleurde kolommen zijn de uitkomsten van de analyse weergegeven. Eerst wordt de totaalscore genoemd, daarna de scores op de vier onderscheiden verklaringsvelden. De kleuren geven de gehanteerde vijfpuntsschaal weer. Donkergroen staat voor de beste verklaringsscores, ofwel het hoogste puntentotaal over alle zestien factoren gerekend, en rood voor de allerlaagste scores. Als het model de werkelijkheid perfect zou weergeven zou in de kolom totaal een keurig verloop te zien zijn van donkergroen bovenaan, via lichtgroen, geel en oranje naar rood voor de onderste steden. Zo perfect is het niet, maar de grote lijn is duidelijk: bovenaan weinig oranje en geen rood; onderaan geen lichtgroen of donkergroen. De cijfers in de kleurvakken geven de rangorde weer. Groningen is inderdaad nummer één, met de hoogste gewogen score over alle factoren/velden. De laagste totaalscore is van Rotterdam, dat ook qua fietsaandeel erg laag scoort. Het primaire doel van de analyse was om te bezien of Groningen inderdaad zo’n hoog fietsgebruik kent doordat het hoog scoort op alle vier velden Dat blijkt tegelijk waar en onwaar. Groningen scoort in het totaal het hoogst. In die zin geeft dit verklaringsmodel een onderbouwing van de conclusies van Boersma en Van Alteren. Aan de andere kant blijkt het niet zo te zijn dat Groningen op elk veld de ranglijst aanvoert. Het minst is dat het geval in ruimtelijk beleid of ruimtelijke structuur. Groningen moet het vooral hebben van de goede scores op verkeersbeleid en autonome factoren. Leiden, dat in het verklaringsmodel op plaats twee staat (met minimaal verschil), haalt de hoge score juist uit verkeersbeleid en ruimtelijk beleid en weer minder uit fietsbeleid en autonome factoren.

Genuanceerd beeld

Tabel 1 heeft meer waarde dan alleen onderbouwing van de conclusie van Boersma en Van Alteren voor Groningen. Het geheel geeft een stevige argumentatie voor de stelling dat alle vier onderscheiden velden ertoe doen. Daarmee geeft het model heel genuanceerd de juiste plaats, de juiste waarde, van fietsbeleid aan. Fietsbeleid is zeker niet niks, maar fietsbeleid is ook niet alles. Fietsbeleid heeft waarde maar alleen in relatie tot verkeersbeleid en wellicht ruimtelijk beleid. En autonome factoren moet je nu eenmaal voor lief nemen.

Dit betekent dat de regelmatig terugkerende zwart-witdiscussie over de zin van fietsbeleid nogal nutteloos is. Natuurlijk heeft fietsbeleid zin! Maar dat is niet voldoende om het fietsgebruik te consolideren, laat staan om het te stimuleren. Andersom wordt het ook regelmatig gehoord: fietsgebruik, ach, dat is gewoon een historisch gegroeid gegeven, bepaald door auto nome factoren en niet beïnvloedbaar met beleidsmaatregelen. Zo, zwart-wit gesteld, is het volstrekt onwaar. Autonome factoren doen er ten zeerste toe, maar fietsgebruik is daarnaast ook zeker te beïnvloeden met beleidskeuzes (en dan vooral als die beleidskeuzes breder zijn dan alleen fietsvoorzieningen). Het is een én-én verhaal: elk van de vier velden doet er in substantiële mate toe.

Inspirerend vergelijkingsmateriaal?

Hoewel het primaire doel van de analyse was om te kijken hoe Groningen zou scoren, is het natuurlijk onvermijdelijk ook naar de andere steden te kijken. De totaalscores van de andere steden zijn vaak in lijn met het fietsgebruik, maar toch lang niet altijd. Bovenaan de lijst wel: de top vier in fietsgebruik is ook de top vier in het verklaringsmodel. Maar direct daarna komen er al enkele grote afwijkingen. Het model verklaart niet het hoge fietsgebruik van Hengelo en Apeldoorn. Bij beide komt dat vooral door de lage score op ruimtelijk beleid. Dat is een signaal dat het veld ruimtelijk beleid nog niet goed in dit model zit. Hoe weinig dit veld verklaart, is direct al zichtbaar als gekeken wordt naar het kleurenpatroon in deze kolom: daar zit nagenoeg geen lijn in! Opvallend is verder de te lage score in het verklaringsmodel van vier steden met een vergelijkbaar en gemiddeld fietsgebruik: Venlo, Nijmegen, Zaanstad en Roosendaal. Onderaan zit de grootste afwijking bij Almere: hoge verklaringsscore en laag fietsgebruik. Dat zal te maken hebben met de uitzonderlijke kwaliteit van voorzieningen voor álle vervoerwijzen in Almere. Het is er goed fietsen (Almere staat in fietsbeleid hier op nummer één), maar ook het gebruik van de auto en de bus is er aantrekkelijk (in verkeersbeleid staat Almere op nummer 36).

Aanzet tot een verantwoord verklaringsmodel

Dat het totaal van het model een zekere verklaringswaarde biedt voor verschillen in fietsgebruik, laat Tabel 1 in voldoende mate zien, al zijn er ook de nodige onverklaarbare scores en al lijkt vooral het veld ruimtelijk beleid nog niet voldoende toegespitst te zijn. De waarde van het totaal van de zestien factoren als verklaringsmodel, is ook statistisch te onderbouwen. Bij regressie-analyse blijkt de R-kwadraat 0,55 te zijn, bij t-waarden voor de vier velden tussen 2 en 3 en een F-waarde van 14. De R-kwadraat geeft aan dat het hele model 55% van de verschillen in fietsgebruik tussen de veertig gemeenten verklaart.

Dit zijn voor statistici zeker geen optimale scores, maar ook zeker geen slechte. (Zie ook de informatie over betere cijfers van een vergelijkbare analyse van Rietveld en Daniel, p. 13.) Het lijkt inderdaad het begin van een werkelijk verklaringsmodel van fietsgebruik te zijn. Zeker als de verklaringskracht van het veld ruimtelijk beleid verbeterd wordt, zou er iets kunnen ontstaan waarmee we in Nederland het fietsgebruik op lokaal niveau grotendeels kunnen verklaren en daarmee ook voorspellen. Want daar zou dan de grote waarde in zitten: gemeenten zouden met enige waarschijnlijkheid kunnen doorrekenen wat het effect van een voortzetting of versterking van het fietsbeleid kan zijn.

Verschillen in fietsgebruik ook door VU onderzocht

nderlingvergelijkend meer richting kunnen geven aan beleidsinspanningen.

Piet Rietveld en Vanessa Daniel van de Vrije Universiteit hebben, vooral op basis van de dataset van de Fietsbalans, een analyse uitgevoerd die goed vergelijkbaar is met die van Fietsberaad (zie voorgaande artikel). Op wetenschappelijke wijze is van dit onderzoek verslag gedaan in het blad Transportation Research Part A 38 (2004). Het was een toevalligheid dat beide analysen ongeveer tegelijk werden uitgevoerd. Maar wel een mooie toevalligheid.
Het fietsbeleid in Nederland kan een dergelijke steun uit wetenschappelijke hoek wel gebruiken. De conclusie van Rietveld en Daniel is immers ondubbelzinnig: naast fysieke aspecten als hoogteverschillen en stadsomvang en naast kenmerken van de bevolking, spelen beleidsgerelateerde factoren ook zeker een rol. En dan vooral factoren die de relatieve positie van de fiets ten opzichte van de auto betreffen. Deze conclusie is in hoofdlijnen geheel overeenkomstig de resultaten van de Fietsberaad-analyse. Daarnaast is van belang dat Rietveld en Daniel een statistisch sterker verklaringsmodel kunnen presenteren, dat maar liefst zo’n 75% van de verschillen in fietsgebruik tussen de 103 vergeleken Nederlandse gemeenten verklaart.

Tegelijk heeft de studie van Rietveld en Daniel een nadeel als het gaat om de waarde voor de praktijk van fietsbeleid in Nederland. De wetenschappelijke benadering maakt het moeilijk leesbaar voor een leek: een artikel vol formules, met sterk statistisch getinte conclusies. De kern van het artikel is een regressievergelijking. Daar zien we niet  direct veel gemeentelijke mensen mee aan de slag gaan… Ook in de selectie van factoren in het verklaringsmodel heeft de wetenschappelijke inslag logischerwijs gedomineerd. Zo komt bijvoorbeeld een factor als percentage VVD-stemmers voor in het model (met een negatieve invloed). Dat is weinig inzichtelijk, want het verband tussen deze factor en het fietsgebruik kent waarschijnlijk een aantal tussenstappen. Bijvoorbeeld autobezit, inkomen of  het feit dat VVD-stemmers vooral in auto-gerechte steden wonen. We zouden graag een mix zien tussen de analyse van de VU-wetenschappers en de Fietsberaad-analyse: wetenschappelijk verantwoord en met een hoge statistische verklaringswaarde, maar tegelijk op zoek naar de meest begrijpelijke en hanteerbare verklaringsfactoren, in een presentatievorm waar men in gemeenten iets mee kan.

Een mix die sowieso erg gewenst is, omdat de beide analyses wel min of meer vergelijkbare rijtjes factoren opleveren, maar toch niet exact dezelfde.
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