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Leidraad benadrukt belang van goede fietsparkeervoorzieningen

Plaats maken voor de fi
- 00k als die stilstaat!

Fietsen moet, net als melk. We weten het allemaal. Beter voor het lijf, beter
voor het milieu en beter voor de bereikbaarheid. Dus wat let ons? Regen?
Wind? Gemakzucht? Daar is weinig tegen te doen. Maar tegen moeizame ver-
bindingen, gevaarlijke kruispunten, een hobbelig wegdek en (angst voor)
fietsdiefstal wel. De rijksoverheid, gepersonificeerd in de projectgroep Mas-
terplan Fiets, bevordert al enige jaren de aantrekkelijkheid van het fietsge-
bruik. Daarbij blijkt dat naast snelle, veilige en comfortabele fietsverbindin-
gen, ook goede stallingsmogelijkheden essentieel zijn om meer mensen vaker
te laten fietsen. De kennis en ervaring op het gebied van ‘fietsparkeervoor-
zieningen'’ is onlangs gebundeld in de leidraad Plaats maken voor de fiets
(C.R.O.W-publikatie 98). Op deze bladzijden meer over de achtergronden,
het doel en het gebruik van de leidraad. Daarnaast een korte impressie van de

presentatie van het 180 pagina’s tellende boek, tijdens Intertraffic 1996.

Driezijdig mes voorzieningen nodig zijn om fiets-
Verstopte steden, een slechte be- verplaatsingen van deur tot deur zo
reikbaarheid van economische cen- aantrekkelijk mogelijk te maken.
tra en schade aan de leefomgeving Vooral goede en veilige fietspar-
door een nog steeds toenemend au- keervoorzieningen, zowel bij her-
togebruik zijn de redenen dat fiets- komst en bestemming, als bij over-
beleid structureel meer aandacht stapplaatsen naar trein, bus en an-
krijgt. Tot nu toe hebben gemeen- dere vervoerwijzen. Daarnaast

ten zich daarbij vooral gericht op wordt steeds duidelijker dat het

de weginfrastructuur, maar het mes van goed fietsparkeerbeleid
besef dringt door dat er ook andere aan drie kanten snijdt: het leidt tot

minder fietsdiefstal, meer fietsge-
bruik en een betere leefomgeving.
drs. A.G. van Dijk

(Van Dijk, Van Soomeren en De projectgroep Masterplan Fiets
AR e heeft daarom in 1993 het initiatief
H.P. de Groot genomen een leidraad te maken
(E=R.O W) waarmee gemeenten fietsparkeer-
A. Guit beleid kunnen ontwikkelen en uit-
(isisSira ol e lifo)) voeren. De doelgroep van de lei-
drs.ing. H.M.G. draad omvat zowel planners, ont-
Slangen werpers, uitvoerders en beheerders
(Rijkswaterstaat, AVV) van fietsparkeervoorzieningen (de
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verzamelterm voor alle vormen van
fietsklemmen, fietsenrekken en fiet-
senstallingen). Een breed samenge-
stelde werkgroep van C.R.O.W
heeft hiertoe bestaande kennis ge-
bundeld en waar nodig ook nieuwe
kennis ontwikkeld.

Het resultaat, getiteld Plaats maken
voor de fiets, geeft allereerst ant-
woord op vragen van procesmatige
aard, zoals: wie moet welke initia-
tieven nemen om te komen tot een
plan van aanpak? En: welke midde-
len kunnen daarbij worden aange-
wend? Daarmaast wordt ingegaan
op vragen van technische aard: wat
is de beste locatie voor een fietsen-
stalling, welk type voorziening is
het meest geschikt, welke capa-
citeit is nodig en welke technische
uitrusting is aan te bevelen? De lei-
draad verstrekt eveneens informa-
tie over het beheer en de exploitatie
van fietsparkeervoorzieningen en
voorziet daarmee in een lacune.

In het vervolg van dit artikel wordt
eerst ingegaan op de vraag waarom
fietsparkeerbeleid een essentieel
onderdeel vormt van het gemeente-
lijk fietsbeleid. Daarma worden di-
verse andere onderwerpen uit de
leidraad aangestipt.

Fietsgebruik en fietsdiefstal
Voor veel fietsers vormt de moge-
lijkheid dat hun fiets wordt gestolen
een reden om de fiets thuis te laten.
Tabel 1 geeft de resultaten weer
van een onderzoek hieromtrent. De
cijfers van Geleen, waar men over-
dag in het stadscentrum gratis ge-
bruik kan maken van vier bewaakte
stallingen, zijn veelzeggend: hier
laat niemand de fiets thuis wegens
kans op diefstal!

Verder valt op dat de percentages
voor Amsterdam relatief laag zijn.
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Amsterdam
Den Haag
Groningen
Haarlem
Breda
Gouda

| Geleen

percentage fietsbezitters dat de fiets
thuis laat bij winkelen in stadscentrum

vanwege kans op diefstal

Tabel I. Percentage fietsbezitters dat de fiets thuislaat
bij twee verplaatsingsmotieven (bron: Bruinink e.a., 1995).

7
16
6
7
10
8
0

percentage fietsbezitters dat de fiets
thuis faat bij 's avonds uitgaan in stads-

centrum vanwege kans op diefstal

8
18
22
14
20
20

9

vooral bij het s avonds uitgaan.
Tochis ook in Amsterdam de kans
op diefstal wel degelijk van invloed
op het fietsgebruik: uit eerder on-
derzoek [l onder de hoofdstadbe-
woners die geen fiets beZitten,
bleek dat voor ongeveer een kwart
van deze groep het risico van dief-
stal hiervan de reden is. Dat Am-
sterdam in dit opzicht geen uitzon-
dering is, wordt bevestigd door cij-
fers uit een landelijke enquéte [*!:
van de mensen die nooit met de
fiets naar de binnenstad gaan. geeft
31 procent angst voor diefstal als
reden op. Uit onderzoek ! blijkt
verder dat van mensen van wie een
fiets is gestolen, een aanzienlijk
deel (tot 25 procent) minder of
zelfs helemaal niet meer fietst.

Het bovenstaande leidt tot de con-

clusie dat goed fietsparkeerbeleid,
waarmee dus ook de kans op fiets-
diefstal wordt gereduceerd, zonder
twijfel een positief effect zal heb-
ben op het fietsgebruik.

Fietsparkeerbehoefte

Binnen de woonomgeving blijken
fietsers een sterke voorkeur te heb-
ben voor het stallen van hun fiets in
een eigen berging. schuur, garage
of box, en desnoods in de gang. In
een groot aantal gemeenten schiet
het aanbod van fietsparkeervoor-
zieningen, met name in de vooroor-
logse wijken, evenwel tekort 14,

Zo wil ongeveer een derde van de
bewoners in oudere wijken van
Haarlem en Groningen de fiets op
een andere manier stallen; in Am-
sterdam en Den Haag geldt dit zelfs

voor meer dan de helft van deze be-
woners.

Een groot voordeel van de fiets is
dat je hiermee heel dicht bij vrijwel
elke bestemming kunt komen.
Fietsers buiten die mogelijkheid
graag ten volle uit. Als er bij sta-
tions, streekvervoerhalten, winkel-
centra, uitgaansgelegenheden,
sportvoorzieningen enzovoort dan
ook geen deugdelijke fietsparkeer-
voorzieningen op redelijke loopaf-
stand beschikbaar zijn, worden
fietsen aan elk bruikbaar alternatief
vastgemaakt. Uit tabel 2 blijkt
evenwel dat gebruikers dit niet als
een geschikte vorm van fietsparke-
ren beschouwen (de beheerders
van de voorzieningenin de regel
ook niet).

Tabel 2. Behoefte van fietsers aan andere (betere) fietsparkeervoorzieningen bij
bezoek aan centrum, overdag en 's avonds (bron: Bruinink, 1995).

percentage fietsers dat fiets anders

wenst te stallen, overdag

(beter)

klem/rek
Amsterdam 32
Den Haag 9
Groningen 17
i Haarlem 15
| Breda 3
| Gouda 14

( Geleen [

bewaakte totaal
stalling

17 49
16 25
] 28
12 27
15 18
16 30

7 8

percentage fietsers dat fiets anders

wenst te stallen, ’s avonds

(beter) bewaakte totaal
kiem/rek stalling

25 29 54

10 36 46

12 38 50

I 30 41

48 53

6 35 41

4 52 56
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Uit de tabel blijkt onder meer dat de
behoefte aan betere fietsparkeer-
voorzieningen voor de avonduren
beduidend hoger ligt dan voor
overdag. 's Avonds wenst ongeveer
de helft van de fietsers betere voor-
zieningen en een groot deel daar-
van geeft de voorkeur aan bewaakt
stallen. De scores van Geleen zijn
wederom illustratief: hier zou maar
liefst 52 procent ook 's avonds be-
waakt willenstallen. Dit gegeven
hangt ongetwijfeld samen met het
feit dat hier overdag vier bewaakte
stallingen beschikbaar zijn: bekend
maakt duidelijk bemind.

Ook bij het gebruik van de fiets in
combinatie met het openbaar ver-
voer liggen er kansen in het verbe-
teren van fietsparkeervoorzienin-
gen. Bij het reizen per trein is de
fiets het belangrijkste middel van
voortransport (37% van alle trein-
reizigers komt met de fiets naar het
station). Het aanbieden van goede
en voldoende fietsparkeervoorzie-
ningen bij NS-stations is dus evi-
dent. Eveneens belangrijk is de rol
van de fiets in combinatie met de
bus. Landelijk gezien maakt 14%
van de busreizigers gebruik van de

fiets om naar de halte te komen.
Onderzoek ) wijst erop dat het ge-
bruik van het openbaar vervoer -
met name op de snelle verbindin-
gen- toeneemt als de voorzienin-
gen voor de fiets in de keten
fiets-openbaar vervoer worden ver-
beterd.

Vier bouwstenen
Voor het ontwikkelen en uitvoeren
van een goed gemeentelijk fietspar-
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keerbeleid zijn vier bouwstenen es-
sentieel.

De eerste betreft het draagvlak.
Fietsparkeerbeleid dient aan te slui-
ten bij de behoeften van gebruikers
en (maatschappelijke) organisaties.
Als daarover consensus bestaat, is
het eenvoudiger om bestuurlijk en
ambtelijk draagvlak te creéren.
Hierdoor wordt de kans vergroot
dat er binnen afzienbare tijd daad-
werkelijk fietsparkeervoorzienin-
gen worden gerealiseerd.

De tweede bouwsteen omvat hel-
dere beleidsuitgangspunten en
meetbare doelen. Beleidsuitgangs-
punten dienen om richting te geven
aan het fietsparkeerbeleid, terwijl
vervolgens in doelstellingen wordt
uitgedrukt wat er concreet moet
worden bereikt. In gemeentelijke
fietsnota’s zijn de beleidsuitgangs-
punten meestal vrij duidelijk (en
gelijkluidend). maar het schort
vaak aan concrete doelstellingen.
De leidraad bepleit meetbare doe-
len, uitgedrukt in aantallen, percen-
tages en/of eenduidige kwaliteits-
criteria. en geeft hier aanzetten
VOOr.

FABRIKANTEN VAN
FIETSPARKEERSYSTEMEN
HOUDEN REKENING MET
FUNCTIONELE EN
ESTHETISCHE EISEN.

De financiering vormt de derde
bouwsteen. Een intensivering van
het fietsparkeerbeleid vraagt om
extra financiéle middelen, met
name voor het realiseren en exploi-
teren van voorzieningen met een
openbare functie. Hiervoorkunnen
verschillende bronnen worden aan-
gesproken. De gemeente kan putten
uitde eigen reguliere financiéle
middelen en/of een beroep doen op
subsidies, zoals de gebundelde

doeluitkering voor kleine infra-
structurele projecten bij de provin-
cie. Daarnaast kunnen fietsparkeer-
voorzieningen ten dienste van
openbaar-vervoerbedrijven of an-
dere direct belanghebbenden soms
worden (mede)gefinancierd door
deze partijen.

Bij de vierde bouwsteen gaat het
om informatie. Allereerst dienen de
(potentiéle) vraag naar en het be-
staande aanbod van fietsparkeer-
voorzieningen in kaart te worden
gebracht. Tevens moet men kunnen
bepalen of de doelstellingen van
het beleid haalbaar zijn. Voor beide
doeleinden is het verzamelen van
informatie essentieel. Wanneer
men structureel aandacht wil
schenken aan het fietsparkeerbe-
leid, is monitoring (het periodiek
zichtbaar maken van de resultaten)
noodzakelijk. De benodigde infor-
matie kan op diverse manieren
worden verzameld.

Informatiebronnen

Tellingen behoren tot de betrouw-
baarste middelen om vraag naar en
aanbod van fietsparkeervoorzienin-
gen te bepalen. Ze moeten worden
gehouden tijdens piekperioden, bij
goed weer en in een afgebakend ge-
bied. Enquétes kunnen inzicht
geven in de benodigde capaciteit
van, en in de gebruikerservaringen
met fietsparkeervoorzieningen.
Daarmaast zijn er diverse organisa-
ties die op dit gebied nuttige infor-
matie kunnen leveren, zoals de
Fietsersbond enfb, bewonersorga-
nisaties en winkeliersverenigingen.
Omdat bij veel gemeenten behoefte
bleek aan richtlijnen voor de capa-
citeitsbepaling van fietsparkeer-
voorzieningen bij (nieuwe) pu-
bliektrekkende voorzieningen, is
hier in de leidraad aan tegemoetge-
komen. Voor zeven categoerieén
voorzieningen worden richtgetallen
gegeven. Ten slotte kunnen ook po-
litiegegevens een bron van infor-
matie vormen, vooral om te bepa-
len waar (de meeste) fietsen wor-
den gestolen. Hiermee krijgt men
inzichtin de locaties waar het aan-
bod van fietsparkeervoorzieningen
onvoldoende bescherming biedt
tegen fietsdiefstal.




1. Vragen

2. Informatie verzamelen

in de binnenstad voldoende?

het bestaande aanbod?

is het aanbod van fietsparkeervoorzieningen

worden er veel of weinig fietsen gestolen?
in welke mate wordt gebruik gemaakt van

Y

door tellingen capaciteit en bezetting fietsparkeer-

voorzieningen (bewaakt en onbewaakt) bepalen

losstaande fietsen tellen
politiegegevens inzake fietsdiefstal opvragen
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Figuur 1. Analysemodel voor het bepalen van de behoefte aan fietsparkeervoorzieningen in binnensteden.

Anzlysemodelien

Centra van gemeenten zijn nergens
hetzelfde. Ze variéren in grootte,
functies, aantallen bewoners en be-
zoekers, verkeerssituatie enzo-
voort. Daarom vraagt elk centrum
om een specifiek beleid, ook ten
aanzien van fietsparkeervoorzie-
ningen. Niettemin zal het fietspar-
keerbeleid voor de binnenstad in
veel gemeenten op een vergelijk-
bare wijze worden uitgewerkt. Dat-
zelfde geldt voor het fietsparkeer-
beleid voor woonbuurten, voor hal-
teplaatsen van het openbaar
vervoer en voor publiektrekkende
voorzieningen. De leidraad biedt
voor elke categorie een analysemo-
del. Als voorbeeld wordt hier het

model voor het centrum kort toege-
licht (zie ook het schema).

Wanneer de verzamelde informatie
is geanalyseerd, kunnen er in het
vervolgtraject vier oplossingsrich-
tingen in aanmerking komen (zie
onderste rij van figuur 1):

- Het verbeteren van de preven-
tieve kwaliteit komt neer op het
plaatsen van betere fietsparkeer-
systemen (bijvoorbeeld met aan-
bindmogelijkheden) en/of het re-
aliseren van een of meer be-
waakte stallingen;

- Bij het verbeteren van overige
kwaliteitsaspecten gaat het om de
ligging van de voorziening en het
gebruiksgemak. Bij bewaakte

stallingen zijn daarnaast van be-
lang het stallingstarief, de ope-
ningstijden. de toegankelijkheid,
de dienstverlening en de beweg-
wijzering:

Wanneer aan de kwaliteitsaspec-
ten wordt voldaan en de capa-
citeit van de voorzieningen toe-
reikend is. zal het fietsparkeerge-
drag ‘vanzelf” al verbeteren. Een
PR-campagne kan dit proces ver-
snellen en versterken;

Als er desondanks nog fietsen
hinderlijk worden geplaatst,
moet worden overwogen hierte-
gen actie te ondernomen. De lei-
draad gaat onder meer in op de
juridische onderbouwing hier-
van.
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Beheer en exploitatie

De leidraad besteedt ook ruime aan-

dacht aan het beheer en de exploita-

tie van fietsenstallingen. Hierbij
komen onder meer ter sprake:

- Beheer door een particulier (be-
drijf).

Gezien de beperkte inkomsten uit
een stalling is commerciéle ex-
ploitatie doorgaans niet moge-
lijk. Een stalling kan echter wel
interessant zijn als bron van ne-
veninkomsten:

- Beheer door een organisatie die
is belast met de uitvoering van de
Wet Sociale Werkvoorziening
(WSW).

Een voordeel van deze optie zijn
de betrekkelijk lage personeels-
kosten:

- Beheer door een aparte fietspar-
keerorganisatie.

Een oplossing met vele voorde-

len die wel degelijk haalbaar
blijkt: goede voorbeelden zijn te
vindenin Groningen en Den
Haag.

Bij het starten van een stallingsbe-
drijf of -project moeten een exploi-
tatieopzet. een investeringsbegro-
ting en een exploitatiebegroting
worden gemaakt. In de leidraad
worden de posten die daarbij van
toepassing kunnen zijn, op een rij
gezet en toegelicht. Ook komen er
diverse praktische vraagstukken
aan de orde. onder meer met be-
trekking tot de BTW-plicht en het
maken van prognoses.

In globaal aangeduid ‘de tweede

heltt’ van de leidraad worden tal-
rijke uitvoeringsaspecten belicht.

WEGEN NUMMER S *« MEer '96

Zo wordt in de hoofdstukken 11 tot
en met 16 ingegaan op achtereen-
volgens: fietsstandaards en fietsen-
rekken; fietskluizen (voor één en
meer fietsen); privé-bergingen in of
bij de woning; buurtstallingen; be-
waakte fietsenstallingen; en afsluit-
bare fietsenstallingen (bijvoorbeeld
bij bedrijven). Per onderwerp
wordt aandacht geschonken aan
technische gegevens, de locatie,
specifieke financiéle en beheersas-
pecten. beoordelingscriteria en
keuzemogelijkheden.

Ook is er een hoofdstuk gewijd aan
de maatvoering van fietsen, fiets-
parkeersystemen (rekken en klem-
men) en fietsenstallingen. Het (op-
timaal) indelen van een stalling
komt eveneens ter sprake. In het
hoofdstuk over overkappingen
worden de diverse typen overkap-

DeN HAAG HEEFT
EEN EIGEN
FIETSPARKEERORGAN!
SATIE: BIESIEKLETTE.

pingen besproken en wordt inge-
gaan op de beoordelingscriteria om
hieruit een goede keuze te maken.
Zeertoepasselijk komen tot besluit
de diverse sloten en toegangssyste-
men voor fietsenstallingen aan bod.

De zeven bijlagen bevatten: infor-
matie over de gebruikte terminolo-
gie en diverse bronnen; adressen
van leveranciers en producenten
van fietsparkeervoorzieningen:
adressen van relevante organisa-
ties; een richtlijn voor het bepalen
van de benodigde capaciteit aan
fietsparkeervoorzieningen bij di-
verse typen publiektrekkende voor-
zieningen; een voorbeeld van een
vragenlijst (enquéte); en een voor-
beeld van een stallingsovereen-
komst voor een afsluitbare stal-
ling/buurtstalling. o
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Plaats maken voor de fiets is het voorlopige sluitstuk van een korte reeks

publikaties op het gebied van fietsparkeerbeleid. Ten behoeve van de

kennisverspreiding op dit gebied heeft C.R.0.W, in opdracht van en in

samenwerking met het ministerie van Verkeer en Waterstaat,

achtereenvolgens uitgebracht: Een eigen plek voor de fiets - beleidswijzer
voor veilig stallen (C.R.O.W-publikatie 86; gratis verkrijgbaar); Stallen

in praktijk - voorbeelden van gemeentelijke fietsparkeerprojecten (gratis

verkrijgbaar); en Plaats maken voor de fiets - Leidraad voor parkeren en

stallen (prijs:f 40,-).




