Nieuwe raden, nieuwe wethouders

Nieuwe kansen voor lokaal fietsbeleid
Kansen voor fietsbeleid zijn er overal volop. Het Fietsberaad probeert zijn doelgroepen te helpen die kansen te benutten door argumenten, kennis, ervaringen en cijfermateriaal aan te reiken. Daarnaast blijkt het nodig mythen aan de kaak te stellen. Telkens opnieuw, ook nu na de vakanties de nieuwe raadsleden en wethouders hun mouwen écht opstropen. Voor hun collega’s die al langer meelopen en voor hun (ambtelijke) adviseurs kan die informatie evenmin kwaad.
Nederland fietsland. Maar hoeveel bestuurders weten dat we de fiets gebruiken voor 26% van al onze verplaatsingen

en in sommige steden zelfs voor 40 à 45%? En dat dit vooral komt omdat 43% van alle verplaatsingen korter is dan 2,5 km en 70% niet langer dan 7,5 km? En dat er dus mogelijkheden zijn voor nog meer fietsgebruik?
Bedenkingen of mythen

Steden en dorpen hebben er baat bij dat er veel wordt gefietst: fietsen is schoon, stil, goedkoop, vraagt weinig ruimte en is weinig bedreigend. Burgers die fietsen om lokale bestemmingen te bereiken, scheppen ruimte voor hen die van de auto afhankelijk zijn en voor bezoekers uit de regio. Goede bereikbaarheid voor iedereen, wat wil je nog meer? Toch stuit stimulering van fietsgebruik regelmatig op bedenkingen, niet in de laatste plaats in politieke en ambtelijke circuits. Het gaat telkens weer om de volgende topdrie:

• Fietsen is onveilig.

• Fietsen is iets van vroeger, toen afstanden kort waren.

• Fietsbeleid heeft geen zin, want mensen willen nu eenmaal autorijden.

Drie bedenkingen. Wie hoort ze niet regelmatig? En toch: grotendeels mythen! Lastig te weerleggen, omdat ze hardnekkig zijn. Maar weerlegging is wel nodig, en mogelijk.

Is fietsen onveilig?

De statistieken laten zien dat toenemend auto- en fietsgebruik in het recente verleden is samengegaan met een afnemend aantal slachtoffers onder autoinzittenden en fietsers.
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Zowel autoinzittenden als fietsers legden in 2001 in totaal 32% meer kilometers af dan in 1980. In diezelfde periode nam het aantal autoinzittenden dat overleed als gevolg van een verkeersongeval met 48% af en het aantal overleden fietsers met 54%. Meer verkeer betekent dus helemaal niet automatisch meer verkeersonveiligheid, noch voor fietsers, noch voor

autoinzittenden. Integendeel. Hoezo fietsen onveilig? Maar fietsers lopen toch veel hogere risico’s dan autoinzittenden? 
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Tja, dat is maar net hoe je met de statistieken omgaat. Combineer je alle slachtoffers met alle afgelegde afstanden, dan is het gemiddelde risico om te overlijden als gevolg van een verkeersongeval voor fietsers (afhankelijk van de gehanteerde bron!) drie tot vier keer zo hoog als voor autoinzittenden, en de kans om in het ziekenhuis te worden opgenomen zelfs twaalf keer zo hoog.
Dit zou een reden zijn om af te zien van stimulering van fietsgebruik? Natuurlijk niet, want wie fietsgebruik wil stimuleren zal immers primair mikken op het vermijden van korte autoritten (2000: 36% korter dan 5 km). En dan blijkt dat de groep die fysiek het best geëquipeerd is om de overstap naar de fiets te maken, de 18- tot en met 49-jarigen, ongeveer eenzelfde

kans op een dodelijk ongeval heeft als fietser dan als bestuurder of passagier van een personenauto, zie Tabel 3.
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Voor de groep 18- tot en met 49-jarigen vormt de overstap van de auto naar de fiets dus geen probleem. Integendeel, want bij ongevallen met personenauto’s vallen ook nog eens ongeveer net zoveel ernstige slachtoffers onder de ‘botspartners’ of ‘tegenpartij’. Bij botsingen met fietsers daarentegen, vallen nauwelijks slachtoffers onder de tegenpartij. Die overstap van auto naar fiets is dus pure winst, vooral voor wie nu al vaak de fiets pakt. Bijvoorbeeld omdat een keuze voor de auto helemaal niet aan de orde is: bij kinderen tot 18 jaar en zij die niet (meer) over een auto beschikken, onder wie veel ouderen.

In Tabel 2 worden ook anderszins sigaren met appels vergeleken. Omdat de keuze tussen fiets en auto voor het overgrote deel korte afstanden betreft, behoren de autokilometers voor lange ritten op de relatief zeer veilige autosnelwegen buiten die vergelijking te blijven. (Om een indruk te geven: bijna 45% van alle verplaatsingen per auto is langer dan 10 km en die zijn goed voor 85% van alle per auto afgelegde kilometers.)
Is fietsen ouderwets?

Hoewel er sinds het begin van de massamotorisering erg veel is veranderd in de manier waarop en de afstanden waarover we ons verplaatsen, is het nog steeds volstrekt onjuist de automobilist op de snelweg te beschouwen als ‘maat voor de mobiliteit’, zie Tabel 4. 
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Als bijna 60% van al onze verplaatsingen  niet langer dan 5 km is, kan de gebruiker van de autosnelweg

domweg niet de norm zijn in het verkeersbeleid. Zeker niet in het lokale verkeersbeleid. Desalniettemin wordt 30% van deze korte ritten met de auto gemaakt (tegen 36% op de fiets en 32% te voet). Die korte autoritjes vormen wel 38% van alle autoritten en zijn dus goed voor grofweg 38% van de drukte op veel volle stedelijke hoofdwegen en 38% van de behoefte aan parkeerplaatsen in drukke stedelijke centra. Is er dan geen sprake van steeds langere, onfietsbare afstanden? Nauwelijks. Van zo’n trend is alleen sprake in het woon-werkverkeer. Daarbij nam het aandeel verplaatsingen korter dan

7,5 km sinds 1990 af van 56% naar 51%. Maar bij de andere ritmotieven is dat aandeel weinig veranderd:

- boodschappen doen/winkelen: van 87% naar 85%;

- onderwijs/studie: was en is 63%;

- sociaal/recreatief: van 68% naar 70%.

In nummer 3 van dit magazine werd geanalyseerd dat het toegenomen aantal woon-werkverplaatsingen van de afgelopen jaren volledig kan worden toegeschreven aan de groei van het aantal banen. Die extra werkgelegenheid zat vrijwel volledig in de afstandsklassen boven 10 km. Het valt niet te verwachten dat deze trend de komende jaren zal doorzetten.

Conclusie: fietsen is van vroeger en nu en heeft ook de toekomst. Zeker lokaal.
Heeft fietsbeleid zin?

Mensen willen nu eenmaal autorijden, hoor je vaak. Inderdaad, in bepaalde kringen is autogebruik de norm. Maar doen alsof ‘de Nederlander’ altijd het liefst de auto pakt, ontkent de realiteit. In ons land fietsen niet alleen scholieren, autolozen en recreanten, maar mensen uit alle sociale, inkomens- en leeftijdsklassen, inclusief autobezitters. Dat komt omdat de fiets een handig vervoermiddel is, maar is ook het gevolg van een halve eeuw verkeersbeleid met een erkende plaats voor de fiets. Dat ondanks het explosief toegenomen autobezit het aandeel verplaatsingen per fiets de afgelopen decennia niet is afgenomen, toont aan dat zulk beleid werkt. Dat fietsgebruik in steden van vergelijkbare omvang en binnen eenzelfde regio soms fors kan verschillen, duidt eveneens op effectiviteit van fietsvriendelijk gemeentelijk verkeersbeleid.

Er zijn ook steviger bewijzen. In een onderzoek van de Stichting Historie der Techniek naar de geschiedenis van fietsgebruik en fietsbeleid, uit 1999, is plausibel gemaakt dat steden waar nu het fietsgebruik hoog is, dit danken aan een decennia durend verkeersbeleid waarin de fiets steeds een reële plaats kreeg. Het verkeersbeleid in die steden ‘zorgde’ ook voor de

fietsers - en de fietsers bleven fietsen. Recent heeft het project Fietsbalans van de Fietsersbond aangetoond dat er een duidelijk en statistisch significant positief verband is tussen de score van een gemeente op indicatoren zoals directheid van fietsroutes, comfort, hinder, veiligheid, beleid op papier, en het fietsaandeel op verplaatsingen tot 7,5 km. Ook hieruit

blijkt dat de kwaliteit van het gemeentelijk fietsbeleid, op papier en op straat, het fietsgebruik mede verklaart. Fietsen is dus geen natuurverschijnsel:

Fietsbeleid heeft zeker zin!
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