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Fieteen in Amslerdam,

Amsterdam, 11 mei 1978,
Aan e Gemcenteraad "H__

D fictser heeft het moeilijk in Amsterdam. Dat blijkt bij voorbeeld uit de
schrikbarende gegevens over de (onjveiligheid, die de fictzer in het verkeer ont-
moel. Het gebruik van de fiets. hoewel nog steeds zeer omvangnijk, s in de
laatste tientallen jaren dan ook belangrjk afgenomen. Dat i om een grool
aantal redenen ongewenst: redenen van bij voorbeeld veiligheid, bereikbaar-
heid, milieu. rechivaardigheid, ruimtebeslag en leefbaarheid. Een  beleid,
gericht op bescherming van de fictser en bevordering van het fietspebruik. Ikt
ondergetekenden danrom pewenst,

Deze nota bevatl een beschrijving van de toestand, een onderrock naar de
oorzaken en $uggesties ter verbetering. De indieners van deze nota hopen met
deze nota een bijdrage te leveren aan ecn systematisch pro-fietsbeleid.

1 Dy fevden van de Gemeenteraid,
- M. B. van der Yis
K. C. Stoffel
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Fietsen in Amsterdam

Algemene samenvatting.

Inledding.

De Amsterdamae fietser 2t in de knel en er is alle reden om daaraan wat
te doen. De fiets i nog altijd cen veel gebruikt vervoermiddel, is vriendelijk voor
de gemeenschap en de medestrantgebruiker en kan, naast het openbaar vervoer,
hijd ragen aan het verminderen van de heersende verkeerschaos. Ondergeteken-
den willen dus meer aandacht voor de fietser. Derhalve hebben zij, geholpen
door leden van de PvdA-werkgroep Verkeer en de ENWB-Amsterdam, dere
nota g;unhrc'lv:n. Het uitgangspunt daarhij is: de fiets als volwaardig alternatiel
im het stedelijk vervoer.

Avhrergromnden,

In de eerste hellt van dere eeuw 15 de Dets opeeklommen ot hét vervoer-
middel van de Amsterdammer. Rond 1950 begint daar echier de klad in te
komen en sindsdien gaot het snel bergalwanris, Toch leverde de fiets in 1973
nog eenderde van de interne Amsterdamse verplaatsingen, Sommige pegevens
wijzen bovendien op een kentering in de afneming van het fetspebruik, al zijn
dat er nog te weinig om ccht op te vertrouwen,

Aan sommige redenen van het afnemend Betsgebruik (roals de inkomens-
stijging) kunnen, mogen of willen ondergetekenden niels doen. Aan andere re-
denen echiber wel:

- de ruimtelijke ontwikkeling. die voor toenemende verplaatsingsafstanden
rorgl. met de afstandgevoclige fiets als slachtoffer;

— de verkeersonveiligheid, die vooral voor het langzame verkeer schrikbarend
uitpakt ; tweederde van de Amsterdamse verkeersdoden en -gewonden zijn
voetganger of {brom)fietser:

— de verkeersonleefboarheid. die de fietser — en anderen — opgadelt met
angst, hinder, lawanni enz.;

— het verkeersbeletd, dat in het verleden 1e sterk gericht is geweest op de
helangen van de auto, met voorbijgaan aan de belangen van de fiets.
Anders dan men uit de aandacht voor en de positie van de fietser zou

kunnen aflciden, hebben ook de niet-fietsers veel belang bij het bevorderen van

het fietsgebruik : de fiets is stil en milieuvriendelijk. zuinig met de ruimte en de
stad, goedkoop en democratisch, van groot belang voor het sociale en het
winkelverkeer — dus voor de economische positie van middensiand en city —
en ten slotte voor niemand een bedreiging. De bromfiets is duidelijk een ,.min-
dere™ broeder, maar echi niet zo slecht als in veel pangbare praatjes te horen valt.

0ok los van de belangen van de niet-fietsers is er reden genoeg om wat le
doen. Fietsers hehoren vaak niet tot de .sterken™ in onre maatschappij.

Het gant bij voorbeeld om jonge kinderen, scholieren, vrouwen, bejasrden en

mensen met lage inkomens. Daar vallen ook de grote klappen. Het verkeers-

dodencijfer voor kinderen is nergens 7o hoog als in Nederland: in Amsterdam
jen elders) zijn doar heel wat fetsers onder, De meest bedreigde groep wordi
daarhij gevormd door de oudere jeugd, vooral bromfictsers.

Zet men de in het geding sjnde belangen op een rijije. don is de slolsom
duidelijk: een keure voor de rwakkeren. voor emancipatie. voor een levende,
leelbare en veelzijdige stad betekent meer aundacht voor de fictser en bevor-
dering van bet fetsgebruik. Gelukkig s dat laatste geen boter aan de galg.
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Bevordering van het fietsgebruik heeft kans van slagen, omdat de fiets ook zijn
gebruiker veel 12 bieden heeft. Fietsen is anel, mker i de stnd, goedkoop,
geeond, vrij en nog 2o het een en ander. De bromibiets is minder prijeenswanrd,
maur een goed aliernatiel voor de luieren onder ons.

Maatregelen,

Als algemene maatregelen die kunnen worden genomen om de fietser 1e
beschermen en het Betsgebruik te bevorderen zien endergetekenden vooral;

— gen beleid van ruimtelijke ordening, gericht op het verkleinen van afstanden,
eodat die binnen het bereik van de fietser komen enjof Bijven;

— het scheppen van ambtelijke organen. speciaal gericht op de belangen van
de fets en het steunen van op die belangen gestoelde consumenten”-
organisaties.

Meer specifiek 15 de aanleg van een dicht net van snelle. veilige en auntrekke-
lijke fietsroutes; dat iz dringend nodig en zeer pewenst. Het is ovenigens miel
alleenzaligmakend. Juist omdat de fiets zo omrijgevoelig” is, moet hi) overal
kunnen komen en is dus naast het maken en uilvoeren van enkele grote plan-
nen het werken aan een veelhewd van kleine dingen nodig. Het gaat bij die kleme
dingen om bij voorbeeld:

— vrijliggende fictspaden waar dat mogelijk en veilig is. Over dat laatste is
hier en daor twijiel mogelijk:

— maatregelen bij mrichting, afwerking en onderhoud van de straat;

— pandacht voor de fiets bij stoplichten en verkeersregels;

— stalling- en parkeervoorzieningen, beveiliging tegen diefstal;

— poed samenspel met hel openbiar vervoer;

— mogelijkheden van reparatie, versekering enz.

Met betrekking tot deze en dergeljke . Kleine™ mantregelen wordt in hoold-
stuk 6 van deze nota een waslijst van bij elkaar pesprokkelde suggesties ge-
pgeven, die zich hier moeilijk laat samenvatien, In het beleid zal een en ander
moeten worden vertaald in een stelsel van nchtlijnen voor de uvitvoerende
instantics.

Bij de maatregelen behoort natuurlijk ook het reserveren van voldoende
gold. Daarbij zal zowel voor de witvoering van fetsrouteprogramima’s als voor
de witvoering van knelpuntenprogramma’s, ruimie moeten worden pemankt.
Matuurlijk kan niet alles tegelijk. Voorrang moet worden gegeven non de be-
reikbaarheid van scholen en de binnenstad. ann een goede relatic tussen| de
fietser en het openbaar vervoer en aan cen evenwichiige spreiding van' de
voorzieningen over de stad,

T slot,

Onderdee] van de behandeling van een nota van de ajde van de Gemeente-
raud vormi vaak cen preadvies van Burgemeester en Wethouders, Deze pre-
advisering en de besluitvorming over de inhowd van deze nota laten nich voor
cen deel combineren met de besluitvorming over het Verkeerscirculatieplan,
meerjarenbegroting e.d. Duaarnaast lijkt besluitvorming over een algemeen
beleidsstuk echier gewenst.

Ter afronding: ondergetekenden menen in dese nota zowel de noodzaak en
wenselijkheid als de mogelijkheid van cen docibewust beleid, pericht op bhe-
scherming van de fietser en bevordering van het fesgebruk, te hebben aan-
getoond. Aan de slag dus!
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1 Dbl

.1 Wagrom deze nuia?

Het gaat miet best met de ficts 0 Amsterdam. Wie daaraan mocht twijfelen,
leze bij voorbeeld de woorden, waarmee het Voorontwerp Yerkeerscirculaticplan
Amsterdam zijn beschouwingen over de fiets opent: . In de periode van 1960
tol 1973 is het fictsverkeer in Amsterdam belangrijk afgenomen: zo is bij
voorbeeld het aanial fietsritten in bet gemiddelde avondspitsuur gehalveerd™
{zie bij bronverwijzingen onder 1, blz. 32).

Men rou daar blij mee #ijn, bij voorbeeld omdar men de keerepde van dere
oatwikkeling, zoals de groe: van het aulogebruik., om wat voor reden dun ook,
positiel wanrdeert, Men kan ook de schouders optrekken, de fiets onbelangrijk
vinden en overgaan tol wat wordt gehouden voor de orde van de dag. Men
kan ook van de veronderstelliing vitgaan, dat de genoemde ontwikkeling tot
de onvermijdelijke loop der dingen behoort, eventuee] enige malen pro forma
~ach en wee™ roepen, cen droevig gezicht zetten en pas dasrne overgaan tol
die orde van de dag,

Ondergeiekenden zijn niet blij met de tereggang van de fiets, De fizts levert
mavwelijks overlust. is voor wdereen financiee! bereikbaar en daarmee demo-
erutisch, vormt geen bedreiging voor de veiligheid van medeweggebruikers,
levert iedereen gelijbwanrdipe kunsen voor communicalie, is cen milicuvriende-
lijk vervoermiddel enz. Redenen genocy om treurig gestemd te zijn omirent het
afnemen van het fictsgebrok,

Onbelangrijk is de fets reker nicl, In de eerste plaots vindt ook nu nog altijd
mieer dan eenderde van de interng verplastsingen in Amsterdam per fiets plaats
i1, ble. 321 In de tweede plants heeft de fiets een ountul eipenschappen — enkeie
#ijn in de vorige alinea gencemd — waarin hy zch punstip onderscherdl van
cen aantal vervoersalternatieven. Gesien de verkeers- en milicuproblemen waar-
mee Amsierdam te kampen heeft, geelt dit alle sanleiding om hetl stimuleren
vl de fiets als belangrijk element in de mogelijke oplossingen van die pro-
hlemen e beschouwen.

Ten slotie geloven ondergetekenden allerminst. dot de teruggung van de
fiets 1ot de onvermijdelijke loop der dingen behoort. Ook al zijn de mogelijk-
heden om het gebruik van de fiels te bevorderen ongetwijfeld niet onbeperkt.
de passivileit en ongeinteresseerdheid, die ook de Amsterdimse overheid in het
verteden met betrekking tot de fiets ten won heelt gespreid. beelt seker bij-
pedragen aan de posignubeerde ontwikkeling. Foals de ENWB-Amsterdam
terecht heeft gesteld: ..Om te kunnen fietsen is meer nodig dan alleen de feis™
2. Voorwoord).

In het program van de PvdA 1974—1978 stuat: . In hét verkeer en de wer-
keersplannen moet voprrang worden gegeven aan voclganger, fietser en
openbaar vervoer™ (5, Hoofdlijnen). Hel nieuwe program 1978—[982 rept
ikt LI fets keijgt o het verkeersbeleid speciale aandacht: het belang van
fiels en voetgunger als verkeer in de stad wordl benadrukt door het realiseren
van fodiliteiten daarvoor. . . (33, Verkeer, punt 4). Dat schept verplichtingen.
Ecrder schreef één van de ondergetekenden: ... . .dat ook en vooral voor de
fietser belangrijke verbeteringen in de oudere stadsdelen mogelijk zijn. (... L

# D doodsverachting. die de Amsterdamse fietsers nu vaak opbrengen. dwingt
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bewondening af, muaar zou, zoals alke heldenmoed, overbodig moeten zijn”™
i3, blz. 1585). Ook dat schept verplichtingen.

Enig begrip voor de fietser, zijn problemen en de noodzaak om daar icts
aan te doen lijkt wel door te breken (zie bij voorbecld het sl eerder genoemde, |
en in het vervolg kortheidshalve als VOP aan te duiden, Yooroniwerp Yerkeers-
circulatieplan Amsterdam ). Dat is verheugend. Om te spreken van een duide-
lijke doorbraak van inzicht en een ingrijpende koerswijriging van het beleid
zou echier fors overdreven zijn. Dat is jammer. Al met al zijn er voldoende
redenen om dese nota te schrijven en hopelijk ook om die e lezen en iels
constructiefs te doen met de erin geopperde gedachten en gedane voorstellen.

1.2 De heersenade rerkeerseioos,

Het lijkt noewelijks mogelijk om er nog nicuwe, inferessewckkende be-
woordingen voor & vinden. Toch kun dese nota mel beginnen zonder enige
opmerkingen over de in Amsterdam heersende chaotische verkegrstoestanden.,
[DMe chuotische toestanden hebben vooral te maken met het toegenomen bezt
en gebruik van de personcnavto. De opkomst van de auto gaat gepaard met|
forse problemen. zoals:

— pinemende verkeersveiligheid en -leefbasrheid. Yooral in de oudere en
centraler gelegen woonbuurten moar, met name voor witl betreft de veilig-
heid, ook in de buitenwijken ;

— afnemende bercikbaarheid van de binnensiad en andere centrumgebicden ]

met alle consequentics die dat voor het economische en culiurele l'um:tmr
neren vin Amsterdam heeft:

— twoenemende lawaaihinder, stankoverlast en andere vormen van miliey-
veronireiniging;

— stadsverdunning. vitdijen van de stod, functiescheiding en alles wat dn.rmﬂ:
samenhangt.

Zonder sich hier te verdiepen in de vraag wat met betrekking vof de au
de corzaak en wat gevolg is — veel van de hiervoren genoemde punten zir;
irouwens beide — koan worden vasigesield, dot deze problemen algemeen
worden onderkend en dat daaruin in ruime kring de conclusie wordt ptmkk:n. ;
dut terugdringen van het niet essentille autoverkeer uit de stad wenselijk is. L ]
In dere nota gaat het over de fiets en miet over de auto, odat op dee plasts,
afgezien van ..bevordering van het fietsgebruik™. wordt voorbij gegaan aan de
vriig, hoe dat terugdringen moet gebeuren en welk autoverkeer essenticel wonde
genoemd. Volstaan wordt met een uitspraak, waarvan niemand verrast zal op-
kijken, namelijk dat ondergetekenden vorenstaande conclusie delen. Dumar-

nazst zjn #j van mening. dat communicatie bet leven verrijkt. Daarbij ij aan- Slowd
getekend, dat communicatie mich niet alleen laat meten in bet aanial o [
personenkilometers. Voor zover het verkeersgebeuren cen munt voor oQm- “ Vfl

municatie oplevert, is dic gelegen in het aantal verplastsingen. Hun posit
beoordeling van communicatie betekent, dat ondergetekenden niet vit zijn op
ket terugdringen van het annial verplasisingen.

In combinatie met de vorengenoemde conclusie betekent dit. dat men op
zock moet naar minder problemen opleverende alternatieven voor het niet-
essenticle deel van de verplantsingen per auto, '
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1.3 e alreruasieren,

Dpvallend in de discussies over de auto en zijn alternaticven is. dal men wit
die discussies gonder veel mogite de indruk zou kunnen krijgen, dat er eigenlijk
mipar &0 alternaniel is. namelijk het openbaar vervoer, op lokaal niveau dun
met name de tram en de bus, Mu zijn ondergetekenden fervente voorstanders
van de bevordering von tram en bus en van goed openbaar vervoer in het alge-
meen. Het program van de PvdA spreekt niel voor niets over .de prioriteit,
die aan het openbaar vervoer gegeven moet worden™ (5. ble. 23). Dnze siand-
punten met betrekking tot bij voorbecld de Binnenring. een autovrije Ferdinand
Bolstraat, vrije banen in het algemeen en andere maatregelen ter bevordering
van het openbaar vervoer ondersirepen dit. Daarover mag en &l misverstand
bestuan.

Ondergetekenden vinden echter seker niet, dat het openbaar vervoer het
enige alternabiel voor de auto 1=, dat bevordering verdient. Een ander alternotiel
wordt gevormd door de zopenaamde _rachie™ vervoerswijzen: lopen, fietsen
en, met gen vraagicken, brommen. In het vervolg van deze nota sullen wij met
het begrip fiets steeds ook de brommer bedoclen, tenzij er speciale nanleiding
is vieor het maken van het onderscheid, wat dan uit de tekst blijki.

De hiervoren genoemde vervoerswijzen, tegenwoordig ook wel met een
niguw woord voelser” genoemd, vormen cvenpeer eon sereus dlternatiel,
Het ,voetsen” komi (ol nu toe in de dizcussie over de overheveling van niet-
esseniiee] autoverkeer noar andere vervoerswijzen, weel 1o weinig ann bod.
Tekenend daarvoor, hoewel helans miet verbanngwekkend, is, dal woor-
den als lopen, fictsen, brommen eng. of dasrmee verband houdende begrippen
in de paragraal Verkeer en Vervoer™ van de begrotingsmissive 1977 vol-
maakt ontbreken (6, blz, 2533 ev.). Ook de begrotingsmissive 1978 vertoont
die leemte (34, blz. 441 e.v.), maar gelukkip wordt daarin behoorlijk aandacht
besieed aan het voor voetsers” seer belongrijke probleem van | verkeers-
veilighed en verkeersdeclbaarheid ™.

Het is ondergeickenden niet mogelijk, in de begroting de witgaven ten
behoeve van de ..voetser™ e isoleren en te vergelijken met de uitgaven ten be-
hoeve van de auto of het openbaar vervoer. Het lijkt echier een prakiisch miet
te bestrijden stelling, dat dit verhoudingsgewijs een schijntje is. Hoewel dat ook
te muaken heelt met de financiéle bescheidenheid van , voelsers-voorzieningen”,
ts het tevens ecn weerslag van de geringe aandacht voor de . voetsers™,

1.4 Aandacht voar bet roetsen™,

Aan kwantitatief onbelang™ van lopen, fictsen en brommen kan de geringe
belangstelling voor deze vervoerswijzen nict liggen. Dat blijkt onder andere uit
het volgende:

— het aandeel van de fiets en bromfiets in de interne verplanizsingen per voer-
tuig in Amsterdam (1973): in het avondspitsuur 35%, in het middaguur
AT, bl 32);

— in een pemiddeld avondspitsuur rijn in de hele aggiomeratie 100,000 per-
sonen met een vervoermiddel tegelijkertijd onderweg. Op hetzelfde moment
#in in Amsterdam 33.000 voetgangers op pad (1, blz. 33),

Gebrek aan problemen kan het ook niet zijn. Bij wijze van voorbeeld:
in 1975 Jeverde™ de categorie voetgungers, fietsers en bromfietsers in Amster-
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dam 64 %, van de verkeersdoden en 667, van de verkeersgewonden (berekend

uit 4, blz. 16).

Waaraan ligt het pebrek man belangstelling voor de . voetser™ dan wel
enkele plausibefe verklaringen:

— lopen is gratis. Fietsen en brommen is goedkoop. Er zijn derhalve weinig
directe economische belangen gebant met het bevorderen of beschermen van
deze vervoerswijren;

— om dezelfde reden verlenen dere vervoerswijzen {behalve misschien de race-
fiets) weinig status. Ook wat dat betrelt zijn er weinig belangen te verdedigen.
Misschien dat dit ook verkinart, waarom de organisatie vain ,.consumenten-
zipde™ relutiel zo zwak is;

— het klasse-karakter van de maatschappij staat er borg voor, dat de aan-
dacht overmatig zal zijn gericht op de vervoerswijzen van de ..sterken".
Lopen en (brom jfictsen komen er dan bekaaid af;

— om te kunnen lopen ol (brom)lietsen zijn weinig specificke voorzieningen
onontbeerlijk, hetgeen niet wil zeggen dat zij onwenselijk zijn. Er hoeft in
ieder geval geen ringweg of railnet voor te worden sanpgelegd. Ook is er
geen verkeerspolitie of chaulfeurskorps voor nodig. Er zijn derhalve weinig
ambtelijke belangen met het ,.voetsen™ gemoeid ;

— JNPESersVoOTZieningen” zijn cenvoudig. Kosibare kunstwerken, geavan-
ceerde elekiromische systemen of imponcrende tunnelcomplexen zijn nict
nodig. Er is dus weinig wat tof de technocratische verbeelding spreckt,
Crpvallend is in dit verband, dat, als er door deskundigen eens cen voor-
ricning voor de fiets wordt voorgesteld. dat ook snel iets .groots en mee-
slepends™ schijnt te moeten wezen;

= gemelen aan het echmische criterium .plastskilometers”, dat wil zeggen
het nantal per voertuig affelepde kilometers maal het aantal personen, dat
miet dal voeriuig kan worden verplaatst, zijn voetgangers en (bromjs
fietsers een stuk minder bnlan;ruk dan gemeien aan het meer sociale
criterium serplantsingen”. Onderwaardering van de wvoetser™ klopt d:m
met het in de maatschappij beersende cultuurpatroon,

De waarheid zal wel cen mengvorm van vorenstuande mogelijkheden zijn,
met misschien nog andere elementen erbij.

Uit de toon van het tof nu toe geschrevene zal duidelijk zijn, dat dere mioti-
veringen bij ondergetekenden geen enthousiasme opwekken. De reden waarom
) zich in het vervolg 1ot de (bromifieiser sullen beperken en dus de voel-
ganger alleen in relntic daarmee in de aandacht zullen houden. is dan ook niet
gelegen in hun instemming met de genoemde motiveringen ten aanzien van de
voetganger. Die reden is enkel en uitsluitend, dat nu eenmaal niet alles tegelijk
kan. ¥rij veel van het hicrna met betrekking tot de fiets geschrevene zal tron-
wens zonder veel moeite naar de voetgangersproblematiek kunnen worden
vertaald.

1.5 Aandacht voor de fietser,

Het in vorige paragrafen geschetste beeld met betrekking tot de aandacht
wvoor de fielser 15 misschien i2is e somber. Er r,un ook andere peluiden hoor-
baar; er is dutdelijk een m-hr.-ugrnde opleving in de nandacht voor de Fctlscr
mierkbir,
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Enkele voorbeelden:

— in het YOP valt in de sfeer van de intenies positieve sandacht voor de
fetser te bespeuren;

— minister Westerierp — over hem valt ook wel eens iels positicls 1e reggen —
heelt sich enkele malen witgesproken voor de bevordering van het fiets-
verkeer en doarvooar ook, #1ij het nog veel te bescheiden, middelen op zijn
begroting uitgetrokken. Dat het bedrag overigens veel te klein is, is ook de
mening van de ANWB: . Het bedrag is stellig verre van voldoende wanneer
men de verkeersveiligheid van deze kwetshare groep weggebruikers werke-
lijk wal bevorderen (19, blz. 42):

— in het MPP (Meerjarenplan Personenvervoer) wordt. ronder dat dar
overigens veel consequenties heeft, gesproken van een heroriéntatic van het
heleid ten gunste van de fiets (12, blz, 25);

— de oprichting en snelle groei van een vereniging als de EN'WB getuigt van
de toenemende inzet van de direct betrokkenen bij het bevorderen van de
fietsbelangen. De massaliteit van de laatste demonsiratie van . Amsterdam
fietst” (meer dan 10000 demonsiranten) 5 danrvan een krachbige omder-
Strepang:

— diverse leden van de Amsterdamse Gemeenterand hebben sich in het nabije
verleden ten gunste van de fiets vitgesproken. Zo viel bij begrotingshehande-
lingen van andere fracties het volgende te beluisteren:

— Clerx (CPM): Noor wat betreft de fiets is spreker van mening. dat dig
een peer nuttig vervoermiddel 157 (35, blz. B);

— Wernooij ( PPR) verwipt naar de door zijn frocte onlungs vitgebrachte
notn inzake het fietsverkeer™ (35, bl 26),

Enige tekenen van cen kenterend tij #ijn er dus wel. Dat is verheugend en
ook verklaarhaar:

— miemand kin mesr voorbijgasn ann de nadelen van een onbeperkte groei
van het autogebruik. Die nadelen sijn daarvoor 1e zichibaar

— het openbaar vervoer heelt als alternatiel voor de auto duideliik zijn be-
perkingen uit oogpunt van financién, beschikbanrheid, snetheid enz.

— de fiets leverl geen milien- of veiligheidsproblemen voor de medewep-
gebruiker:

— gr i% een grogiende waardering voor de recrealicve en sportieve aspecien
van het fetspebruik; dot heelt overigens ook =jn elite-kantpes:

- op beperkie afstanden begint de fiets door filevorming en parkeerproblemen
de auto uit cogpunt van snelheid en comfornt te overtreffen.

Cher de brommer zijn nog steeds zeer weinig positieve geluiden te horen,
it is verklaarbaar onder andere in verband miet snelheidsmisbroik en het la-
wand, dat dere apparaten meesial produceren. Toch menen ondergetekenden,
dat de brommer cen aantal positieve aspecten, ij het vaak in afgerwakie mate,
mel de fiets pemeen heeft en bij voorbeeld op het punt van de actierndivs, in de
uitdijende stad een belangrijk aspect. een voorsprong op de fiets heeft. Het al te
negatieve image van de brommer achien ondergetekenden dan ook misplaatst.

Zoals pezepd. zal in het hierna volgende over het algemeen onder het begrip
fiets mede de brommer worden verstaan. Waar dat nodig is. zal echier aan de
brommer apart aandacht worden besteed.
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.6 Docl en opzer van de o,

Het doel van deze nota zal na het vorenstaande nict verbazen: vanuit de
Partij van de Arbeid cen bijdrage te leveren aan een beter fietsheleid in Amster-
dam, ter bevordering van het gebruik van de fiets en ter bescherming van de
belangen van de fetser. Uitgangspunt daarbij is, dat de fiets als stedelijk ver-
voermiddel een volwaurdig alternatiel voor de auto moet zijn/blijven/worden.

De opbouw van de nota is als volgt, Mo dere inleiding volgt een beschrijving
van omvang en ontwikkeling van het hetsgebruik en een bespreking van de
redenen voor het afnemen van het fietsen. Yervolgens wordt aandacht besteed
aan de maatschappelijke aspecten van de fiels en het Aetsgebruik, Dasrnn
worden suggesties aungedragen voor inhoud, bestuurlijk kader en detaillering
van een op bevordering van hel Betsgebruik gericht beled. De nota wordn afs
gerond met een sumenvatting van de sanbevelingen én een voorstel met be-
trekking tot de procedure rond de behandeling van deze nota.

Dt lijkt ook de sangewezen plasts om igls 1@ regpen over de wijze van
totstandkoming van deze nota. De nola 15 ontstaan als een co-produktie van
ondergetekenden, de Amsterdamse PvdA-werkgroep Yerkeer en de afdeling
Amsterdam van de ENWEB {Eersie Enige Echie Mederlandse Wiclnjders Bond).
Maast ondergetekenden kunnen daarbij de namen worden genoemd van: Mark
Bischot, Martin van Boggelen, Bert van Euekoven, André van "t Hof, Dick de
Jongh, Anne Huying, Tieerd Kampatra, Stel van der Kluit, Ruud Liqui Lung,
Gerard Ruys, Marc Schoen en Tonny van Yelzen, Uiteraard i5 alleen de Pvd A-
fractic uiteindelijk verantwoordefijk voor de ten sbotte ingediende telkst.

1.7 Samemvaiting.

Het gaat niel best met de fiets in Amsterdam. Toch vindt nog altijd meer
dan eenderde van de Amsterdamse verplamtsingen per fets plaats. Ook uin
milieu- en andere overwegingen 15 er alle reden om de fiets e beschermen)en
het gebruik ervan te bevorderen.

D¢ heersende verkeerschaos maaki het zoeken nanr een alternatiel voor het
niel-cssentidle autoverkeer urgent. Een tweede alternatiel wordt gevormd door
de zachte vervoerswijzen: lopen en (bromfietsen. Ondergetekenden beperken
#ich in deze nota ol de (bromfiets.

De rachie vervoerswijzen krijgen tol nu toe in de discussie veel te weinig
aandaecht, onder meer omdat er geen economische, heersende klnsse-, ambte-
lijke of technocratische belangen mee zijn gemoeid. Met betrekking tot de
fietser zijn de tekenen van een pelukkige kentering wasrncembaar, Het image
van de brommer is nog steeds al te negatiel.

Het doel van de nota 15 een bijdruge te leveren aan een beter fetsbelerd met
als witgangspunt ,.de fAets als volwaardig alternatief in het stedelijk vervoer™.

Pe nota is ontstaan als co-produktie van ndieners, PvdA-werkgroep
Verkeer en de ENWB-Amsterdam, De vemniwoordelijkhed voor de cindreksi
berust bij de PedA-fractie.

T Omiwikkeling van het Geisgebraik,

2.1 Amsterdamse geschiedenis.

Problemen met ruimte en veiligheid op straat zijn neet nieuw in Amsterdam,
Zij waren onderwerp van gesprek al vidr de fiets in Nederland op de weg ver-
schijnt. Zo klzagt Van Lennep in 1875 over het feit. dat rijtuigen (gua ruimte-
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gebruik de voorlopers van de auto) elkaar niet kunnen passeren, dit terwijl er
in Amsterdam, anders dan in veel buitenlandse steden, op dat moment nog
geen troftoirs zijn. Die komen vanafl 1861, wanneer de Amsterdamse Ge-
meenteriaad op 5 juni, len behoeve van de veiligheid van de voeiganger, besluit,
wwverhoopde™ voeipaden te gaon aanleggen.

In deze situatic — de rijtuigen die elkaar letterlijk in de wielén rijden ener-
zijds en het ternauwernood veroverde stukje trottoir anderzijds — doet dan
de fets zijn intrede. In 1867 vraagt de Commissie voor de Strafverordeningen
zich al af, of er met het cog op het toenemend gebruik in deze pemeente van de
Fogenaamde velocipédes enige waarborgen voor de openbare veiligheid
mseten worden gesteld.

In 1869 spitst de discussie #ich toe op de vraag, of de fiets op de weg of
op het trottoir thukshoort, [n beide gevallen wordt de situatie gevaarlijk geacht,
al is er tot dan nog geen ongeluk met de fiets gebeurd. Erg veel fietsen zijn er
dan overigens nog nict. Het fietsen was toen en bleel ook nog lang een heren-
sport: laver in clubverband beoefend. Op geramenlijke tochien werd men voor-
afgegann door een hoornblaeer.

Mo de komst van de luchtband {1858) neemt het gebruik van de Biets soel
toe. In het eerste deel van deze ceuw ontwikkeld de fieis zich hier tot cen ver-
voermiddel voor iedereen, zodnt Konrad Merz schreef: . Alles fietst. Acht janr
of [nchitig. burgemeester, brugwachier, neuspeuteranr of arts: alles hietst hier™
P11 Dat is ook de tipd, waarn kon worden geschreven: .Geen lind waar
rijwiclpaden zoo wlrpk zyn, peen land, wasr het verkeer 206 rekening moet
houden met de fiets. .. (31, blz. 3. Vooral dat laatste zal iemand niet 7o
gpemakkelijk meer in die vorm uit de pen vioeien,

Opvallend is overigens, dat met de popularisering van de fiets deze prakiisch
uit de publikaties over het verkeer in Amsterdam verdwijnl, OF de fiels is 12
vonzellsprekend om specianl aandacht aon ie besteden, of de in par. 1.4 ge-
noemde corsaken voor de geringe asndacht voor de fiets deden zich ook 10en
al gelden. Pas de lastste jaren begint. met de voorigannde teruggang van de
fiets en hiet steeds richthaarder worden van de nadelen van de auto, de sandacht
weer enigszins wakker te worden. ook in geschiedkundige zin trouwens.
De jongste en zeer leesbare loot daarvan heet . Allemaal op de fiets in Amster-
dam”™ (37): eindelijk een echi boek over de Amsterdamse fietsgeschiedenis.

Wanneer de teruggang van de hiets in Amsterdam is begonnen, hebben onder-
petekenden niet kunnen schierhalen. Als de cijfers in tabel 2.1.1 op dat punt
verwantschap vertonen met de Amsterdamse ontwikkeling. is dat in de periode
vrij snel n de Tweede Wereldoorlog pewessi.

Tabsl 20,1 Imensirgitssellingen onder bet wiaduct Leidse Stranvecg (pan de rand van
‘s-Ciravenbage), Verkeer per uur in beide richtingen (herekand uin 13, blz, 4370,

1908 1916 1926 1938 1949 1955 1960 1969

FRABED & - o 40 3 [ v a8 195 558 352 135 215 98
Brommers . . . . - - -- - - 54 2 M2
Andore voerimigen . . 25 45 204 #21 1191 1633 1453 1854

In de tijd dat deze tabel eén top in het fetsgebruik laat zien werd geschreven:
Wil de musiang 1= voor het laatste opperhoofd der Sioux-Indianen, is de
fiets voor den Mederlander™ (31, blz. B}, Dat is inderdand een hele tijd geleden,

Ondergeickenden zullen niet zo ver gaan, uit tabel 2,11 te concluderen, dai
men wWeer [erug is op eon mivead van voor 1916, masr hard gant het wel.
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Hopelijk heelt de nicuwe aandacht voor de fiets positieve gevolgen voor men
terug is bij de hoormblazer of, in schijnbaar moderner jasje, een klzar-over voor
de fietser. Daarheen is men namelijk wel op weg, want er zit beangstigend weinig
overdrijving in de volgende uitsprank van Maaren "t Hart: . Fielsen is nu
immers niets meer of minder dan een daad van heldenmoed 10 het gehee] op &én
vervoermiddel ingestelde verkeer wasrvan de vier wiclen heten: status. pemak-
zucht, moord en kaalslag. Fieisen is ¢en voortdurende poging het vege 1l te
redden en een koppige. vaak helaas dodelijk eindigende, vorm van verzet
tegen dat laffe vervoermiddel” (Verwijzingsbronnen bij dere parngroaf:
B0 I0en 11k

2.2 Emige ciffers.
Vooral de afname van het fietsgebruik. maar ook het kwantitatieve belang,
. dat de fiets nog altiid heefi. blijkt voor Amsterdam uit het volgende overzicht.
Tabel 2.2.1  Per (bromiiels in het avondspitsuur binnen de agglomeratic op de openbar
weg pigelegde personenlilometers. In procenten van alle vervoermeiddelen i1, bir. 31
Binnensiad  Oude gordel Periforie Totaal

| T .. A L¥ W
L S P = 23 2 1 15

Relevanter voor het communicatienivenu dan het aantal personenkilo-
meters is overigens het anntal verplaatsingen. Uit tabsel 2.2.2 BlijkL, dat het aan-
deel van de fiets daann, hoewel in de afgelopen penode sterk gedaald. nog alujd
zeer aanzienlijk en bij voorbeeld groter dan het aandeel van het openbaar ver-
VOeT 1.

Tabel 222 Ontwikkeling van bet aandeel van de flets (in procenien] in Je verplaaisingen
per vervoermiddel in de Amaterdnnse agglomerniie (berebend uin 1, ble. 230

1560 1973
Imlerme verplaatsimgen. o S L e ST R - un
Externe verplaaisingen e e e R o 18
Alle verplaaesingen . . . . . . . s el e e ST a7n

In de tijd wat meer gedetailleerde cijfers hebben ondergetekenden voor
wasrnemingspunten in “s-Gravenhage en Rolterdam kunnen vinden,

. Tabel 223 Omtwikkeling van het voertuiggebruik, in procenien, op een vijlal knues-

punten in “Ciravenhage, Ermankcijfers (14, ble, 601),
1938 1560 1963 1570 1972 1974

e Ay e 0.5 4.2 283 148 i1 13,6
Brommer . . . . . PR I - .o 175 13,9 120 11
AdIB . . .o T B0 Inw s40 A T4 T3

Lowel tabel 2.2.3 als figuur 2.2.4 suggereren voor de meest recente periode
een breuk in de ontwikkeling. in den zin van cen sterk verminderde afname van
de teruggang. Als dat kan worden opgeval als cen indicitie van stabalisatic,
betekent dat in ieder geval. dat een op bevordening van het fietsgebruik gerichi
beleid geen gevecht tegen de bierkani is. Overigens valt zun de hund van deie
gegevens nog niet te zeggen, of er sprake is van het effect van één of meer in-
cidentele tegenkrachten dan wel van een duvrzamer verandering in de ont-
wikkeling. Daarvoor is de uit de cijfers naar voren komende peniode van stabili-
satie nog te kort geleden ingezet. Het anndee] van (bromfictsers in het Neder-
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landse woon-werkverkeer s in 1975 in ijeder geval met 34,9, toch merkbazr
lager dan in 1971 men 40,47, (36, bl 202,

Figuur 2.2.4  Omiwikkeling van het i bromlietsverkeer op Rotterdamse ogververbindingen
in e perponde 1956 —november 1973 (15, ble. Fadi
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P uitspraak van Burgemeester en Wethouders van "s-Ciravenhage: .Op dit
moment kan wat betreft het asntal verplaatsingen per hets gesproken worden
van cen stabilisering™ (22, blz. 2). lijkt ondergetekenden dan ook wat voor-
harig.

Merkwaardig is, dat de neergaande lijn in het fictsgebruik niet gepaard gant
met een neergaande lijn in de verkoop. en vermoedelijk dus ook het bezit,
van fictsen. Tabel 2.2.5 lnat zien, dat het tegendeel het peval is.

Tabel 2.2.5  Verkoop van fietsen in MNederland (in duirendbtallen) (16, ble. 5 en 36 ble 198)
1952 1960 1963 195 16T 197E  19E% 1970 1971 1972 1974 1975 197S
s 514 35F 605 BIB BR1 TERD RS0 926 [ORE 1274 10G6 242
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wMomenteel is de fets in Nederland wasrschinlijk het meest verkochie
duurzame consumplie-artikel™ (16, blz. 5). Het belang van de fiets blijkt ook it
het volgende: , Het totale particuliers fetsbeat in Nededand bedroeg begin 1972
ongeveer 1.3 miljoen exemplaren (...} Gemiddeld beschiki elke MNederlands
gezin over twee fictsen (. . . ). In slechis 277, van de Nederlandse gezinnen wordt
door personen van veertien en ouder geen gebruik van de fiets gemaaki”
(16, blz. 8 en 9). Dat was in [972,

D beschikbaarheid van de fets is sindsdien niel afgenomen: . Volgens de
laatste schattingen rouden er in Mederluond 9 miljoen Retsen syn™ (18, blz. 11}

In de grote steden blijkt de fiets. met name door de annwezigheid van het
alternatiel ,.openbaar vervoer™ relatief zwak vertegenwoordigd te zijn. ..Op-
merkelijk is echier, dat de fiets tussen 1972 en 1974 inde drie grootste steden het
meeste terrein won™ (17/1. blz, 5)

Van belang is nog. dat de fietser vooral bij het woop-werkverkeer cen zwakke
positie inneemt (xie bij voorbeeld 1, blz. 32), Dt duidt erop, dat de verschuiving
naar andere vervoermiddelen het sterkst in de spits heeft plantsgevonden. Dat
is juist het moment, waarop zo'n verschuiving voor de stad én voor de andere

vervoerswijzen (autoverkeer en openbaar vervoer) de grootste problemen op- |

levert.

1.3 Oorzaken van de achicroeiigong.

Hoewel er, roals uil de vorige paragraal blijkt, in recenle jaren enige in-

dicaties van een stabilisatie #fjn, blijft als overheersend feit. dat de fiets in de
afgelopen periode veel terrein heeft moeten prijsgeven. Sommige oorzaken
daarvan, roaks de omwikkeling van het inkomensniveau en de inkomensverde-
ling (een stimulans voor bezil én gebruik van de autogsijn naar hun aard van 2o
veel verder strekkend belnng. dat het uitgesloten is. deze als instrument in een
beleid ten aanzien van de Bets te woorderen. Zij blijven daorom in dere nota
buiten beschouwing. !

Er rijn ook aspecten die zich aan beinvloeding door de gemeenschap ont-
trekken, Op het punt van bij voorbeeld beschutting tegen weer en wind blijit
de fierser afhankelijk van de goden. Dat zal, evenals bij voorbesld comfort.
altijd cen argument blijven om. als de financién het toelaten — hetgeen. op
sich gelukkig. voor steeds meer mensen het geval is — de fiets in te ruilen
vioor de auto. |

D¢ corzaken van het afnemend feisgebroik, dic ondergetekenden in diee
nota het meest interesseren, zjn die, welke onderwerp van overheidsbeleid met
betrekking to1 de fiets kunnen zijn. Het gaat daarbij ook om omwikkelingen die
weliswaar el meerdere belangen tc maken hebben, maar zonder dat die
andere belungen het belang van cen goed hetsbeleid bij voorbant overlieersen,
of ronder dat die andere belangen bij voorbaat strydig ajn mel 20'n belewd.

De voornaamste van dergelijke oorzaken is de ruimtelijke ontwikkeling.
Verkeersoverwegingen en dus ook overwegingen met belrekking 1ot de fiets
behoren in het ruimtelijk beleid een belangrijke rol te spelen.

Als belangrijke oorzaak van het afmemend fietsgebruik men ondergeteken-
den ook de verslechierde situatie op het gebied van verkeersveiligheid en ver-
keersleelbaarheid.

Ak laatste hooldoormak noemen zij hel verkeersbeleid. In het vorige
hoofdsiuk hebben 7ij al pewezen op de geringe anndacht, die in het verleden in
dit beleid nan de belangen van de fietsers is bestoed.
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De genoemde hoofdoorzaken zullen in de volgende paragrafen achtereen-
volgens worden behandeld. Het is misschien overbodig, maar ondergetekenden
willen er toch van tevoren op wijzen, dat er een sterke onderlinge verwevenheid
tussen de verschillende oorzaken bestaatl. Het verkeersbeleid heeft gevolgen
voor de verkeersveiligheid. Die reacties op de verkeers{on jveiligheid beinvioeden
de ruimtelijke ontwikkeling. welke weer gevolgen heell voor hel verkeersbeleid
enz. Feitelijk is er sprake (peweest7) van een zich zell versterkend proces van op
elkaar inwerkende clementen.

2.4 Butrrelitke omtwikkeling,

Als eerste oorzaak noemden ondergetekenden de ruimtelijke ontwikkeling.
Het belangrijkste element in Jdi kader is de vergroting van de afstanden, Het
VOP schrijft doorover: . Het lijkt (. . . ) aannemelijk dat de daling van het fieis-
verkeer tussen 1960 en 1973 voornamelijk te wijten is aan de, door spreiding van
functies, tocgenomen afstanden, juist in het woon-werkverkeer™ (1, blz. 32). Dat
geldi overigens, zoals de ENWB-Amsterdam terecht aanvult, niet alleen voor de
vooroorlogse stad, maar ook voor de nicuwbouwwijken, Immers: daor is
peanticipeerd op de acticradios en de ruimtebehoeiie van de auto, Yerschillende
functies zijn daardoor verder van elkaar komen 1e liggen: de afstanden langer
geworden ¢n het autogebruik noodrakelifk™ (2, ble. 3). Tabel 2.2.1 laat zien,
dat het juist buiten de vooroorlogse stad met bet sandeel van de fiets in het
vervoer treunig is gesteld. Dat geldt uiteranrd het sterkst voor de suburbane
gebieden: . de suburbanisatie schiep afstanden tot de kernstad. die de actie-
radius van de tweewseler overtreffen™ (17/2, blz. 37).

Volgens het VCP is de gemiddelde verplaatsingsafstand van de fietsers in de
laatste jaren toegenomen; bij interne Amsterdamse verplantsingen tijdens het
avondspitsuur van 2.2 km in 1960 tot L8 km in 1973 (1. blz. 32L Dat duidt
waarschijolijk sowel op énige asnpassing aan de toegenomen alstanden uls op
het afhaken van de .owakkeren” onder de fietsers.

Exucte grenzen voor het bereik van de fiets xijn niet 1e geven. In zijn alge-
meenheid is ..uit onderzoek gebleken dat de grenzen van het gebruik van de
fiers circa 12 km en van de bromibiets cirea 15 km bedragen™ (15, ble. 1640
Die grens wordl uiteranrd niet abrupt moor geleidelijk bereikt. Figuur 2.4.1
geelt dasrvan cen beeld. Uit dere figuur bligkt, dat ruim de helft niel verder
bromt of fietst dan 1300 m en dat de top in het gebruik zich bevindt rond de
500 m, Dere gegevens maken duidelijk, hoe desastreus de vergroting van de af-
standen voor bet hietsgebruik is.

Figuer 24,1 Verdeling van de mtlengte (1F72) van {bromifletsers (20, ble 551,

g,




959 Gemeenteblad afid. |

Binnen de ruimielijke ontwakkeling die (ot vergroting van de afstanden
leidt, zijn verschillende elementen te onderscheiden. In de eerste plaats kan
worden genoemd de met de toegenomen welvaart en de betere spreiding ervan
samenhangende toename van de woonvlioeroppervinkie per bewoner en werk-
vioeropperviakie per werker. In de tweede plaats de afnemende bebouwings-
intensiteit bij nieowbouw, Dat is, evenals de andere genoemde punten, sen
algemeen verschijnsel in onze stedebouw. Een Delfise ervaring: |, De aandacht
voor en het vertrouwen op de auto heelt wijken en stadsdelen doen ontstaan,
die vragen om autogebruik. De langere afstanden, veroorziaki door de lage
bebouwingsdichtheden (.. .) doet vele mensen de beschutting van de auio
zoeken™ (13, blz. 1). In de derde plants de keuze voor nicuwboowlokaties op
relatiel grote afstand van de stad (overloop). In de vierde plaats de functie-
scheiding. Ook een blad als Autovisie schrijft daarover: ..Het voorheen ge-
voerde beleid om wonen en werken te scheiden heeft als resultuat dat thans
dapelijks twee stromen verkeer optreden. die voor erg veel filevorming zorgen™
(21, blx, 12}

Men moet zich bij dit alles realiseren, dat de geschetste ontwikkelingen ook
bij een lpdelijk volgen door de overheid een zich zell versterkend proces vormen ;
Gesteld knn worden dat we door het alsmaar toegeven aan de . verplaatsings-
behoefte™ terecht zijn gekomen in een soort inflatiespiraal ; stijgende vraag naar
transport betekent dat meer verkeersruimte nodig is. Dit heelt tor gevolg dat
minder ruimie voor de overige luncties beschikbaasr blijit, woasrdoor dere
functies verder wil elkaar komen e liggen. Dit roept dan weer een grotere
behoelie aan verkeer op. waardoor het conflict tussen verkeersruimte en ruimte
voor overige Munctics opnicuw opgeroepen wordt” (18, blz, 12).

Conclusie: De ruimitelijke ontwikkeling vormit, via het vergroten van de
afstanden die zij versoreanki, &én van de belangrijkste redenen voor de nl'name
wvan het fietsgebruik.

2.5 Verkeersveilipheid,

Een tweede belangrijke reden vormi de verkeersonveiligheid, Die verkeers-
onveiligheid is geen nieuw verschijnsel: . We moeten wel cen mensenleeltijd
teruggaan om e kunnen spreken van wvelligheid en rumte voor de fied”
(15, blz. 164). Dat wil echier nict zeggen. dater op dit treurige front sprake is
van stilstand, laat staan verbetering: .. De (brom|fietser is de laatste jaren in de
stedelijke gebieden roveel eigen verkeersruimile ontnomen ten behoeve van het
autoverkeer, dat de verkeemalwikkeling op de overblijvende ruimie onveiliger
is geworden™ (24, ble. 25) Het MPP zegt daarover: .. De stad wordl steeds
onveiliger voor niet-automobilisten™ (12, blz. 6). Hoeveel onveiliger is voor
Mederland berekend door Hupkes: de grootste verschuiving ligt bij de personen-
km op de fiets. die (in 1972) muar liefst 2.4 maal onveiliger werd dan in 19637 o
(17/2, blz. 41}, Het feit dat in dierelide p:nnde de personen-km per auto eécn
kwart veiliger is geworden. laat zien, wie in deze maatschappij de sterksten
zijn: voor hen worden voorzieningen getroffen.

D omvang van de totale verkesrsonveiligheid in Amsterdam blijkt wit het
volgende gegeven. In de periode 1948 — 1974 zijn er in het Amsterdamse verkeer
2299 doden en 132,867 pewonden gevallen (4, ble. 10). Ter vergelijking voor
wic dat nog nodig heelt: de watersnood van 1953 maakte 1835 doden, In riim
25 jaor is door het verkeer in Amsterdam dus cen ramp veroorzaakt. die de
walersnoodramp ruim overtreft. Een ernstige berinning is dus zeer urgent. g
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Drat langzasm verkeer het leeowendeel van de slochioffers levert. werd al
vermeeld in paragraal 1.4, In 1975 viel 64 %, van de verkeersdoden en 66 %, van de
verkeersgewonden in Amsterdam in de categorie ,voelgangers, fietsers en
bromfietsers” (berekend wit 4, bz, 16k Hel langenam verkeer bevindt zich
theoretisch en feitehjk in de meest kwetshare positie. Dat blijkt ook als men de
rojuist pegeven cijfers vergelijkt met het percentage (14°) van de ongevallen.
waarbij ..voetsers” betrokken waren. In onderstaande tabel zijn de kansen
op dood of verwonding, indicn men bij een ongeval betrokken raakt, voor ieder
vervoermiddel weergegeven., Owver de periode 1969 —I1972 zijn door het Bureau
van Statistick ongeveer derelfde woarden berekend (1, bz, 40y Lt de tabel
viult te concluderen, dot verplanien op twee benen of wielen de meest gevaarlijke
Wiiee 15,

Tabel 2,51 Dood of leteelkans Anssterdam 1973 {berelend it 4, bz, 16),

Dhowl Letsel Samen
Yoelgangers . - "R £ | Hi 0.7
FleRrs . o s s = .0 » e ’ 4 R4 4.8
Bromfistsers 02 49,0 49,3
Motorripders . . . W ; ; 07 10,4 a1
Automabilisten o . - . 18 o
Yrachimusto's AL 003 1.5 1.5
Hes eI « & = = + & 4 4 & & & & 4 & = [LL1] (A [}

Een witspraak von de Stichting Recreatie: ..Onder de huidige omstandig-
heden kan het hetsen echier niet altijd cen onverdeeld gencegen genoemd wor-
den®™ (16, blz. 5) had, perien het vorenstannde, sterker gekund. Een overmaltig
koele formulering 15 ook, winneer men tobel 2.5.2 bekijkt. in sumenhang met
tabel 2.5.1. de uitsprmak van de SWOV: _Het botsingsobject waartegen lang-
zaam-verkeersdeelnemers dodelijk verongelukken. blijkt vooral de personen-
aulo e Fijn™ (25 bl &),

Tabel 252 Confli€ten in Ansterdam per vervoerswijre, pemiddeld over 1974 en 1975,
I prowenien (berchend it 4, ble. 13 en flem 1974),

Yociganger Fletser Bromiierser

Motorvoeriigen . . o " | | ki [
Tram . . o e . T 2 1
Brombeis . . T LR T R | | 13 d
Fiets . . - o m s 4 L] 2 [
Voelganger . . . . wlwow gl L L]
Fenzijdig . . . . . . a — a L]

Dat in Mederland ..gerekend naar het aantal vervoersuren, (. . . ) het aantal
ongevallen bij de fiets ongeveer de helft is van het aantal ongevallen bij snel-
wverkeer” (18, ble, 13) s, gerien de w0 veel grotere dood- en letselkansen. ook
geen troosl.

Het hoeft kortom niet te verbazen. dat mensen uit lijfshehound het gebruik
van de fiets gaan mijden,

26 Ferkeersleofhaorlefd,

Maast de verkeersveiligheid speclt ook de verkeersleefbuarheid voor de
fictser cen rol. Onder dat laatste willen wij hier verstuan de mate waarin de
fietser gevrijwaard is van door andere wepgebruikers veroorzaakte angst,
hinder, Inwam, stank e.d,
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Met die verkeersleelbaarheid is het al net #o treurig pesteld als met de
verkeersveiligheid. Ook hier is geen sprake van stilstand. kxat staan van ver-
betering. Daar de (rijdende en stilstaande) auto ongetwijfeld de veroorzaker
bij witstek van de verkeersonleelbaarheid voor de fietser is en omdat het aantal
auin's 7o is toegenomen, kan worden geconcludeerd, dan die leelbaarheid in de
afgelopen periode sterk is verslechterd. Dat geldt trouwens ook bij een wat
ruimere definitie van het begnip verkeersleelbaarheid. Terecht stelt een werk-
groep van Stadsontwikkeling als één van de drie punten in de problematiek
rond het fiets- en bromfietsverkeer: . Een sterke daling van de Ewaliten van
fietsverplaaisingen (wasronder reiscomfort, pezondheidseffecten, rijplexier,
verplaatsingssnelheid, vervoers- en stallingbetrouwbaarheid)™ (25, blz. 7).

Als eerste element in de onleelbanrheid hebben ondergetekenden de angst
genoemd. Het gant daarbij om de . subjectieve™ onveiligheid. die onderscheiden
moet worden van de, in de vorige paragraal besproken, .objectieve "onveiligheid,
Maast de feitelijke onveiligheid . neemt ook het gevoel van onveiligheid toe”
{18, blz. 13). Het vereist sterke senuwen om over het Weteringeircuit te fietsen of
om als fistser op een smal gootje tussen rijdende en geparkeerde auto’s te
rijden (bij voorbeeld op de Overtoom) met permanent de kans voor ogen, dat
een geparkecrde auto nict feeg is, maar iemand bevat die het nodig vindt om
vlak voor je neus een portier open te doen,

Dat . 85% van de Nederlandse fietser zich toch nog altijd ,.seker”™ of zells
erg zeker” in het verkeer voelt” (16, blz. 13) hoeft niet met het vorenstaande
in tegenspraak te zijn, zeker nict ,als we moeten constateren dat een steeds
grotere groep nict meer op de fiets durft (de ouderen) of mag (de kinderen)”

@ (18, biz. 13). Velen van hen die angst durven te erkennen, hebben waarschijnlijk

al hun maatregelen genomen en begeven zich niet in als onveilig ervaren situa-
ties. Hoe de fietser zijn veiligheid ervaart, blijkt waarschijnlijk beter uit het feit,
dat slechts 4%, van de fictser van mening is dat het overige verkeer goed
rekening houdt met de fiets. Ruim eenderde is van mening dat de gebruikers van
andere vervoermiddelen nooit of bijna nooit rekening houden met fietsers”
(16, blz. 135

Maast angst zijn hinder, stunk. lowaai ed. van belang. Ook de groie toe-
name dasrvan is verantwoordeliik voor de afname van het fetsgebruik,
Everett noemt voor de Verenigde Staten als voornaamste reden om niet op de
fiets nuar het werk te gaan, naast de vrees om in botsing met cen auto te komen
e afechuw van door gemotoriseerd verkeer veroorzankte stank en lawaai”
fomtleend aan 17/2, blz. 41),

Terecht hanteren Burgemeester en Wethouders van “s-Gravenhage dan ook
als &n van de uitgangspunten voor het ontwerp van een fietsroute: ,, Het fiers-
verkeer zal zo weinig mogelijk hinder {confictsituaties. stank, lawaai) mosten
ondervinden van het gemotoriseerde verkeer™ (22, blz. 3).

2.7 Verkeersbeleid,

Niet de minste corzaak van de afname van het fietsgebruik is het verkeers-
heleid. De snelle toeneming van het autoberit vanal de jaren vijftig schiep bij
velen ..de verwachting dat het gebruik van de fiets (. ..) cen aflopende zaak
was. De eerste jaren na 1950 schenen deze verwachting te bevestigen. Het
gebruik en de verkoop van fietsen daalden en hiermee werd zelfs een soort
spiraalwerking in het leven gerocpen. Door de daling van het fietsgebruik werd
er ook minder sandacht besteed aan verkeersvoorzieningen voor fictsen: het
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onderhoud van ivooral de toeristische) fietspaden werd verwaarloosd | andere,
vororal utilitaire, fietspaden verdwenen zelfs geheel om plasis te maken voor
wegverbreding of voor parkeerplaatsen; de aanleg van nicuwe fetspaden werd
getemporiseerd en nicuwe kunstwerken als bruggen en tunnels werden alleen
maar op autogebruik afgestemd. (. . ). De hets dreigde wit het gezichtsveld van
de overheid, planologen en stedebouwkundigen te verdwijnen™ (16, biz. 4).

Een willekeurige greep uit Amaterdamse voorbeelden: [-tunnel, Berlagebrug.
Coentunned enz, Dok de situatie bij het Centranlstation is eeén voorbeeld van
verwaarlozing van het fictsersbelang. Dot de fietser er ook bij tijdeljke mant-
regefen witerst bekaaid afkomt. heeft bij voorbeeld de situatie rond de Wibaut-
straat en de Weesperstruat geleerd, waar wel kostbare tijdelijke voorzieningen
vieor de aulo werden betroffen, maar de fietser de meest ingewikkelde omwegen
werd opgestuurd of volledig werd penegeerd. .. In veel verkeersstudies van de af-
gelopen jaren zijn de voorzieningen voor fietsers en voetgangers als sluitpost
opgenomen’” (23, bz 1), Het VOP is watl dot betrefl, in de sfeer van intenties,
cen ommekeer. Helaas gant het echter nict erg veel verder dun intenties en moet
bij voorbeeld worden geconstateerd, dat con nantal aardige aanzetten van het
wProgipapier Fietsverkeersplan™ vit jun 1973 (235) slechis in seer gekortwickie
vorm hel Wikauthus hebben verlaten.

Hopelijk is al wel definitiel het stadium voorbi] van de MNofa Langzaam
Verkeer van de Haagee Yerkeersdienst uit 1972 — #o korl geleden — waarin 1e
lezen viel .,De vraag kan nog worden opgeworpen of het — gelet op de voort-
piande afneming van het langzaam verkeer — nog wel zinvol zou zjn, voor deze
categone weggebruikers het treffen van voorzieningen e overwegen™ [omi-
leend nan 25, blz. 33 Wel gaar de heroriéntatie nog steeds zeer mocizonm en
worden nogal eens miken als hetsvoorsiening pepresenteerd die in hun effect
vooral neerkomen op het. ten gunste van de auto, verwijderen van fietsers van
de weg, Dergelijke voorzieningen karakteriseren sich vooral door het volsirekie
negeren van de omrijgevoelighed” van de fetser. [De koriste routes mjn
veelal pereserveerd voor de automobilist; de fietser mag gebruik maken van
omwegen (16, blz. 5). Een Amsterdams voorbecld daarvan kan men ervaren
door als fietser (¢ proberen volgens de officiéle regels op het Mr. Visserplein,
waar rulke mooie vrije Aetspaden #ijn, linksafl te slaan. Ook het, overigens
fraaie, fietspadennet in bij voorbeeld de Bijlmer getwigl niet van kennis van het
feit, dat de kortste verbinding tussen twee punten door een rechie lijn wordt
gevormd,

Als recent voorbeeld van verwaarloing van fietserbelangen in Amsterdam
kun nog het plan worden genoemd om een deel van het fietspad aan de zuid-
zijde van de Hanrlemmerweg op te heffen, onder meer ten behoeve van parkeer-
ruimie. Pleidooien ten behoeve van een aangenaam wegdek voor fietsers
{asfulty worden ook nog te vaak als hobbyvisme beschouwd,

Er bestaat niet allesn sen directe, maar ook cen indirecte samenhang (ussen
verkeersbeleid en verkeersveiligheid en -leefbaarheid. Een van de consequenties
vaun het verwaarlozen van de fietsers in het verkeersbeleid 15 namelijk, dat de
fietsers zich ook steeds minder gaan asantrekken van de verkeersregelingen:
vopelvel) voelt men zich toch,

B Samenvatiiug.

Rond de ccuwwisscling begint de ontwikkeling van de fiets tof vervoer-
middel voor iedereen. Tegen 1950 vindt echter een kentering plaats en treedt.

e s
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met de opkomst van de auto. de terugzang van de fiets in. De cijfers tonen
sindsdien ruwweg per jaar cen daling van het gebruik tussen 5 en 15 procent.
[t gaat al #20'n 25 jaar door. Toch i3 de fiets nog steeds zeer belangrijk en
leverde deze bij voorbeeld in 1973 nog eenderde van de interne Amsterdamse
verplaatsingen. De meest recente gegevens rowden op cen stabilisatic van he
fietsgebruik kunnen wijzen. terwijl ook het bezit van fetsen BN toenemen,
Het is echter nog te vroeg om daoruit optimistische conclusies te kunnen
trekken.

Er zijn aspecten van bet afnemend fBetsgebruik waar een pro-lictsbebeid
niets aan kan of mag veranderen, zoals de inkomensstijging en -mivellering die
de ontegenzeglijk meer comfort en beschutting tegen weer en wind biedende
aulo binnen het bereik van meer mensen heelt gebrichi,

Veel oorzaken zijn echter wel voor beinvioeding vatbaar., Als eerste vali
te noemen de ruimtelijke ontwikkeling. Toenemend ruimiegebruik, afnemende
bebouwingsdichtheid, overloop en scheiding van functies hebben, in een zich
#elf versterkend proces. gerorgd voor cen ingryjpende toeneming van de ver-
plaatsingsafstanden; met de afstandgevoelige fiets als slachtoffer.

Een tweeds punt is de vooral voor hietl langzanm verkeer sterk toegenomen
verkeersonveiligheid. Een kilometer fietsen was in 1972 21 maal zo onvelig
als vien joar doarvoor. In Amsterdam leverde in 1973 het langzaam verkear
tweederde van de verkeersslachtoffers, vooral door de zeer veel hogere dood- en
letselkansen bij ,.ontmosting”™ met een onderdee] van bet sterk pegroeide auto-
park.

Draarnanst is de verkeersleeTbanrheid van belang. De sterke toename van de
door andere wegpebrkers veroorzaakte angst (subjectieve verkeersonveilig-
heid), hinder, lawaai e.d. doet mensen van de fiets afstappen. Slechts 4%, van
de fietsers vindt, dat andere weggebruikers goed rekening met hen houwden.
Ruim een derde s overtuigd van het volstrekie tegendesd.

Ten sloite het verkeersbeleid. Dat is in de afgelopen decennian vooral ge-
richt geweest op de belangen van de auto, met voorbijgaan aun de belangen van
de fiets. Wot dan nog sls fietsvoorziening is gepresenteerd, blijkt in de prakuijk
vk allereerst neer 1o komen op ruim baan voor de auto”. De auto krijgl de
kortste route ¢n de fietser mag omrijden. De kentering in dit beleid valt wel 1e
signaberen, masr komi slechts zeer aarzelend op gang.

3 Algemcen belang,
31 Inleidende apmerk ligen.

In het vorige hoofdstuk is besproken, wat de gemeenschap voor de fiets
doet. Een argeloze lezer zou daaruit de conclusie kunnen trekken, dat de liets
kennelijk voor de gemeenschap een gevaar is, dat met alic middelen dient e
worden bestreden. Bekijkt men echier wat de fiets voor de gemecnschap doet, don
Blijkt het tegendee] het geval.

In dit hoofdstuk zal worden aangetoond, dat de genoemde arpeloze leder
aan bijscholing toe is. Daartoe zullen successievelijk de verschillende in het
geding rijnde aspecten van het ..belang van de gemeenschap™ of het ..algemeen
belang™ behandelen. Daarbij zij opgemerkt, dat zoiets als ,algemeen belang™
feitelijk natuurlijk niet bestaat en dat het in dit hooldstuk gaat over die be-
langen, waarvan slechis zij dic de term ,algemeen belang™ hanteren als masker
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""":'f p voor het recht van de sterkste zullen betwisien, dat deze het behartigen waard

1A,

Het 15 bij de bespreking van dere belangen nuttig, onderscheid iz maken
tussen de fiets en de bromfiets. Vandaar, dat ondergetekenden zich in eerste
instantie uitshuitend met de fiets zullen bezighouden. Aan het slot van dit
hoofdstuk is cen aparte paragraal over de bromfiets opgenomen. In het volgen-
de hoofdstuk komi een aantal specificke belangen aan de orde.

3.2 Hei milleu,

Eerst icls over de milieu-ospecten van de fiets. Beset men de kwestie van de
directe vervuilling, dan is het zonneklaar, dot de fiets op het punt van deaf-
werigheid daarvan door geen ander vervoermiddel is te overtreilen.

Afgezien van de hoogbejaarde exemplaren die, als gevolg van een in het
prijee verleden opgelopen verkoudheid, wat vriendelijk geknors voortbrengen,
is de fiels praktisch geluidloos. Ook worden geen stank of voor de gezondheid
schadelijke nivalgassen geproduceerd, Dat staat in el contrast met wol de rest
vaun het verkeer ons anndoet: . Het verkeer in Mederfand produceert ruim 607
van de totale witstoot aan luchiverontreinigende stolfen. Yan &én van die
stoffen. koolmonosyde, produceent het verkeer #8075, van de koolwiterstoffen
drickwairi™ (27, ble. 3}, Realiseert men #ich, dat die verontreiniging zich in de
steden concentreert, dan vinden wij het schone™ karakter van de fiets voor
Amsterdam van nauwelijks te overschatten befang.

Een tweede aspect is de indirecte vervuling, Dasrover kan worden geregd :

dat de fabricage van een fiets, door het geringe materiaalgebruik, relatiel

weinig vervuiling en grondstoffengebruik oplevert;

— dut de fets weinig ruimte vraagt, met alle voor het milicu positieve gevolgen
viun dien. Wij komen daarop in de volgende paragraal nog terug:

- dat voorzieningen voor de fiets selden eon pantasting vormen van land-
sehuppelijke waarden of stedebouwkundig schoon:

- dat fietsen nouwelijks energie kost,

Vooral in de huidige tijd van bewustwording van de groeiende schaarste
op het gebied van de energie en grondsioffen is het van belang, eens nader te
bekijken, hoe ket met de feis staat in dit opzicht. Het behoell weinig toe-
lichting, dat de fiets op het punt van het grondstoffengebruik in zuinigheid
wverre de meerdere is van bij voorbeeld de auto, Bevordering van het fetsen
past dus witstekend in een beleid, dat rekening houdt met de eindigheid van
grondstoffenvoorraden.

Met dén oogopslag s ook dudelijk, dot de fiets veel minder energie ver-
bruikt dan het gemotoriseerde verkeer. Hupkes (17/1. ble. 1) berekende, dat
| kilometer op de hets 7% kost von de hoeveelheid encrgie, benodigd voor
I autokilometer. Als men door de menselijke energie nog van oftreky, blijkt er
hooguit 3% over. Dat is cen energiebesparing die er waarlijk wel mag zijn.

Conclusie van deze parngraafl: terecht stelt het MPP: Met name de
wmiliguvriendelijke’ vervoerswijeen als (...) hetsen (... ) dienen bevorderd te
worden™ (12 blz. 11).

3.3 Siadsoniwikkeling.
Het is al eerder ter sprake gekomen: een fiets legt zeer weinig beslag op de

beschikbare ruimte. Diat geldt miet slechts voor de parkeervoorzieningen, maar
Feitelijk in vrijwel alle oprichten. Het grote belang daarvan is evident als men
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zich bij voorbeeld realiseert, dat de verkeersruimte en het aamal parkeerplaatsen
{legaal en illegaal) in de Amsterdamse binnenstad met globaal de hellt zou
moeten worden vergroot, als alle fictsers hun tweewieler zouden vervangen door
een auto (afgeleid wit 1, bijflage 1.5). Men kan zich voorstellen, wat voor breek-
en slooppartijen dat met ach zou brengen,

Yoor verbetering van het fetsverkeer heeft men geen brede doorbraken
nodig, want fetsers kunnen in de meeste gevallen pemakkelijk gebruik maken
van de bestaande infrastructuwr. ., De hetser past goed in de historisch gegroeide
sigdsstructuren’ (23, ble. 1) Er zijn geen ingewikkelde verkeersconstructies
nodig met opstelvakken, tunnels en viaducten, die allemaal een hoge mate van
ruimtebeslag met zich brengen en ingrijpends wijzigingen in het stadsbeeld
opleveren. De fiets draagt bij aan het in stand houden en verbeteren van de
herbergzaambeid van de stad.

e vervoermiddelen (fiets en brommer) vragen (.. .) de minste ruimie
{...) en dragen zodoende b 1ol een efficient ruimtegebrink™ (28, ble. 9),
[3at efficiénte ruimtegebruik is vooral van belang voor de oudere stadsdelen
mel de doar agnwezige en te handhaven hoge bebouwingsdichtheden. Het is
hier miet de plaats om uitgebreid in te gaan op de voordelen van hoge dichit-
heden, Volstaan wordt met het noemen van het grotere droagvalk voor econo-
mische activiteiten en voor nict-cconomische voorzieningen, Eeringers reis-
afstanden, groter sociaal drasgviak, geringere aanslag op het landelijk gebied
enz. Dat de fets zuinig is met de ruimte, betekent ook, dat bij toename van het
reflatieve belang van de fisls meer ruimie beschikbaar BN voor andere doel-
cinden dan verkeer, zoals proen- én andere voorseningen. Op dese wijze kam
de leefhaarheid worden verbeterd.

Ini pum;nul'l?- i% er mrmwns al op gewezen, dat de relatie tussen ﬁm
gebruik en zuinig zijn met de ruimte twee richtingen heefl. Een groter aandeel
van de fiets maakt niet alleen hogere dichtheden mogelijk, hoge dichtheden
bevorderen ook, door het verkleinen der afstanden, het fietsgebruik. In ccn
compacte stad kan de fiets als vervoermiddel een belangrijke rol spelen. |

Het peringe ruimicbeslag betekent ook, dat een verschuiving in de . modal
split™ (verdeling van het vervoer over de verschillende vervoermiddelen) ten
gunste van de fiets een vermindering van congesties oplevert. Dat betckent
weer: betere bereikbaarheid, minder milieu hinder en betere ontwikkelingskansen
voor de stad.

Op één aspect van de stadsontwikkeling wordt hier nog specinal de aan-
dacht gevestigd, namelijk het aspect van de bevolkingssamenstelling. Hoewel
er in de stad hefug wordt getwist over de mate waarin, bestant er ruime over-
eenstemming over het feit, dat in Amsterdam de vestigingskansen van gezinnen
met kinderen moeten worden verbeterd. Kinderen ajn fietsers en het lijkt waar-
schijnlijk, dat de verkeersonveiligheid. in het bijzonder die voor fietsende
kinderen, een belangrijke rol speeit in het vertrek uit de stad van gezinnen met
kinderen. Meer aandacht voor de fiets past daarom in het beleid met betrekking
tot de bevolkingssamenstelling.

3.4 Kosren.

De aanschal en het onderhowd viin een fiets is goedkoop. Hupkes taxeert het
voor 1972 op een bedrag van 53,50 per jaar (17/1, blz, 9). Derhalve is een fiets
voor iedereen financieel bereikbanr. Wanncer men zich geen nicuwe fiets kan
of wil permitteren, zijn er bovendien tweedehands fietsen te kust en te keur.
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De financiéle bercikbaarheid voor iedereen geelt de fiets als vervoermiddel
ook een democratisch karakier.,

Miet alleen echter voor elk individu afronderlijk 15 de fiets een goedkoop
vervoermiddel. ook voor de gemeenschap zijn de duarasn verbonden kosten
relotief zeer lang. Een wal naveant aspect daarvan is, dol wijziging van het auto-
gebruik in bij voorbeeld (beveiligd) fictspebruik op den duur de kosten van
medische verzorging van verkeersslachtoffers aanmerkelijk kan verlagen.

Ook in prakiisch elk ander opzicht geldt, dat de montschappelijke kos-
tenn van de fiets veel lager vitkomen dan die van andere vervoermiddelen,
Zo zou bij voorbeeld de infrastructuur, wanneer die door de fiets zou zijn be-
paald, relatiel goedkoop zijn. Het is duideliik, dat de overheid miljarden guldens
uitgeell voor vier-, 2es- en zells achtboanswepen, voor vinducten en tunnels,
voor verkeerslichteninstalluties en parkeervoorzieningen. Dit zijn allemand
voorzieningen, waaraan de fictser peen behoefte heeft, Daarnaast is de overheid
pedwongen, forse hoeveelheden geld te besteden aan het openbaar vervoer:
terecht weliswanr — feitelijk wordt daarian nog veel 1 weinig uilgegeven —
mpar het spreekt vaneell. dat fietsgebrink en de aanleg van bepaalde voor-
zieningen duarvoor vele malen goedkoper zou rijn.

Hoewel de overheid het leeuwedeel van de kosten voor het gemotoriseerde
vervoer draagt, zijn er toch ook belangrijke kosten voor het bedrijfzleven, Veel
bedrijven moeten tea behoeve van hun werknemers exira parkeervooraeningen
annleggen, die veel duurder zijn dan een overdekte fictsensialling. Daarnaast
kosten de congestieverschijnsclen op de verkeerswegen de bedrijven nutuurlijk
veel tijd en dus veel geld. Hoe men het ook wendt of keert, rowel voor de
individuele fietser als voor de overheid en de bedrijven zou een verschuiving in
het voertuigeebruik ten gunste van de ficts sterk kostenbesparend werken.
Hupkes berekent. dat bij gelijkmatige verdeling over de komende 25 jaar voor
het gehele land bet towle investeringsbedrag voor cen tweewiclersysicem zou
neerkomen op maximaal 180 miljoen gulden per jaar (173, ble. 39), Vergelijkt
men dit bedrag met de overheidsinvesteringen in het openbaar vervoer en de
suto-infrostructuur, dan is dit een relatiel seer gering bedrug. Ondergeickenden
hebben peen pegevens kunnen vinden. die insicht geven in de gevolgen voor de
Amsterdumse gemeentekas. maar het lijkt hen niet voor bestrijding vatbaar,
dat ook die op de linge termijn 2eer 2ou zijn gediend mel een verschuiving in
de voertuighoure naor de fets Deee eigenschap hangt nouw samen met
aspecten als gering ruimtcbeslag. lzag gewicht en relatief geringe snclheid.
e relatiel lage kosten van de hetswegen betreffen miel alleen de grondsankoop
en de aanleg, maar ook het onderhoud™ (16, blz. 17

15 Camminfeatfy o8 @vanohe,

Laat men veranderingen in de stedelijke structuur buiten beschouwing. dan
worden de communicatiemogelijkheden in belangrijke mate bepaald door de
verplaatsingssnelbeden. Het | Praatpapier Fietsverkeersplan™ van de sector
Siadsontwikkeling zepgt dadrover het volgende; .. Wi wagen hier ecen schatting
van de gemiddelde snelheden van alle verplaatsingen in Amsterdam, voor drie
korakteristicke juren:

Jaar ko wier
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Als deze schatting redelijk is, betckent het, dat in het laatste decennium de
intrastedelijke bereikbaarheid nouweljks i verhoogd™ (25, ble. 4). Neemt men
daarbyj in aanmerking, dat de afstanden groter zijn geworden, dan is de be-
reikbaarheid zells verminderd. Het aantal feitelijke verplaatsingen is cen indi-
catie voor het feitelijke communicatieniveau. Volgens het YCP vertoont het
totaal aantal verplastsingen in de agglomeratic hetzelfde beeld als hiervoren
met betrekking tot de verplastsingssneiheden werd gegeven (dat wil zeggen:
praktisch constant), terwijl het aantal interne verpluatsingen van 1960 tot 1973
met 11 %, afnam (berekend wit |, blz. 25).

Ondanks de enorme toename van het gebruik van het technisch superieure
vervoermiddel auto i het dus somber gesteld met de ontwikkeling van et
communicatieniveaw. De groei van het autogebruik in een beperkie stedelijke
ruimte is duidelijk het vit oogpunt van communicitie optimale punt voorbij en
is viln een communicatievergrotende factor omgeslagen in sén communicatie-
belemmering. zodat voorizeting van de huidige oniwikkeling tot verslechtering
leidt; of, zoals het in het VOP wordt gesteld: . Micis doen blijkt duidelijk 2
leiden 1ot een daling van het communicatieniveau™ (1, ble. 37).

Ondergetekenden hebben er ol eerder op gewezen (puragraal 1.3), dat noar
hun cordeel bij het bespreken van alternatieven voor het terug te dringen auto-
verkeer (e weinig naar andere mogelijkheden dan het openbaar vervoer wordt
gekeken. Yooral de fiets 15 in dit verband van belung. . Waar in het stedelijkl
leven het onbeperkic autogebruik stecds meer gen groot probleem wordt off
reeds 15, kon dus joist de Gets over de koriere afstanden wel een aliernatiel
voor de auto zijn, waar het openbaar vervoer dat niet kan"™ (23, bl 2).

¥an belang voor de beoordeling van de rol van de fiets in de communicatie
is ook de vrasg naar de doelen van de verplaatsingen, Lt het basisonderzoek|
Fictsen-1972 (zie 16, blz. 60) 15 gebleken, dat de fiets voordl bij het sankelen
{63 %, van deze verplantsingen ging in Nederland per fiets) en het op visite gaan
i41%,) van belang is. Het lantste wijst op het grote belang van de fiets in de
sociale interpretatic van het begrip .communicatie”. het eerst op het grote
belang in de economische interpretatic ervan,

Het hoge anndeel van de flets in het winkelverkeer noodt tol nadere ain-
docht, ook in verband met é&én van de grote vrangstukken van de stad: de
positie van de middenstand. Ook het VCP verstrekt informatie over het aandeel
van de fiets in het verkeer met het motief winkelen. Bij geen ander motiel
blijkt de fiets in de Amsterdamse agglomeratie een z0 hoog aandeel te behalen:
47% in het middagour en 52% tijdens de avondspits (1, blz. 33). Een reden te
meer voor speciale sandacht voor de hiels.

Een geval apart vormt in dit verband de binnenstad. Daar blijkt de fets
imaar de helft van de vorengenoemde percentages te halen (1, blz 33), vooral
door het hoge aandeel van het openbaar vervoer in deze verplantsingen: twee
keer zo hoog als het gemiddelde nandeel over alle binnenstadsverpladtsingen
(1, blz. 28). In het YCP wordt dit lage fetsaandeel ioegeschreven aan het
specifieke karakter van winkelen in de city en ann de problemen, die de lietser
juist in de binnenstad ontmoet. Dt laatste, in combinatie met het hoge aandeel,
dat de ficts elders in het winkelverkeer blijkt te kunnen halen, duidt aan, dat er
kans op succes bestaat voor cen beleid, gericht op het aantrekken van meer
hietsende winkelasars naar de binnenstad. Dat is cen impuls die de binnenstad
best kan gebruiken. ;

Dat een dergelijk beleid perspectieven biedt kan men ook concluderen it het
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feit, dat de fiets voor het winkelen in de binnenstad een nantal specifieke voor-
delen biedt. Met de auto in de binnenstad winkelen is lastig, vooral in verband
met parkeerproblemen. Met de fiets kan men zich relatiel gemakkelijk van het
ene gedeelte van de binnenstad naar het andere gedeelte verplaatsen, vooral in
de dwarsrichtingen. beter dan met het openbaar vervoer, dat een grotendeels
radiaal gericht lijnennet heeft. De fiets heeft in de binnenstad duidelijk de
actieradius en is daar waarschijnlijk ook het snelste vervoermiddel.
Bovendien is de fiets vrij soepel hanteerbanr en is het mogelijk, e voet het
vervoermiddel aan de hand moe te nemen. _
De conclusie uit een en ander is, dat in een beleid, gericht op versterking
van de positie van het kernwinkelapparaat, bevordering van het fietsverkeer naar
en in de binnenstad een onmishaar clement 15,

A6 Veilighetd en feefbaarheid,

Hoewel dat no hel sombere verhaal in paragraal 2.5 vreemd #al klinken: -

een belungrijk aspect van de fiets is de veiligheid ervan. althans voor andere
verkeersdeelnemers, Terwijl de fiets in het huidige verkeer zelf erg kwesthaar is,
levert de fiets, onder andere als pevolg van de geringe massa en relatiel lage
snelheid, weinig gevaar op voor andere (soorten) weggebruikers. Het aantal
verkeersslachtoffers, dat het gevolg is van een aanrijding door een fiets, is vrijwel
nibil, Die fietser is voor de medeméns geen bedreiging. Dt geldt niet alleen voor
de rijdende masr ook voor de stilstaande fiets. Geparkeerde auto’s belemmeren
vaak het uitzichi en de doorgang en dat kan vooral voor (spelende) kinderen
groot pevaar opleveren. Bij geparkeerde fietsen is daarvan zelden sprake.

Waar de ficts niet wordt bedreigd door de auto, is hij ook voor de gebruiker
zelf een zeer veilig vervoermiddel. Dat heeft t¢ maken miet de al genoemde
relatiefl lage snelheid van de fiets, de daardoor korte remweg. de grote wend-
baarheid en het feit dat ongelukbken door plotseling optredende gebreken van de
fiets zelden voorkomen™ (16, blz. 17).

~Vooral in de steden is de leefboarheid ernstig aangetast door geluids-
overlast, stank en vergiftiging door uitlaatgassen, ruimteverspilling door
rijdend cn stilstaand autoverkeer. De pevolgen die dit heelt voor de ontplosiing
met name van kinderen, de bewegingsarmoede, de volksgezondherd en het
milicu zijn nauwelijks te overzien™, schreel de ENWB (18, blz. 14).

In de lontste jaren is er in toenemende mate aandacht pekomen voor de
straat als buitenruime von het wonen., Dol was in vroeger jarén min of mieer
vzl fsprekend, maar de stijgende verkeersdrukte ten gevolge win het toe-
nemende autobezit heeft de woon- en speclstraat pedekiasscerd ol rj- en
stallingruimte voor machines, waarbij voor mensen nauwelijks plaats meer is.
D veilighed op straat en de leefbaarheid in de buurten #Zijn daardoor ineen-
geschrompeld.

Vooral in stadsvernicuwingshbuurten met relatief weinig leefruimte binnens-
huis is er speciaal voor kinderen de noodzaak van een goed leefklimaat buiten.
Dok echier voor volwassenen is. de leelbaarheid van de straat van belang.
Woonerven en andere experimenten hebben ten doel, dere kwaliteit van de
strant te herstellen. Daar past de ficts uitstekend bij: hij levert geen rechisstreeks
gevaar op, hij maakt geen hinderlijk lavwaa en vraagt weinig ruimie. Juist een
verschuiving naar de fiets zo0 ¢en belangrijke bijdrage leveren aan het herstel
van de straat in haar oude glorie als buitenruimte van het wonen.
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3.7 D¢ bromfieis.

Yeel van de lielkozende woorden die in het vorenstaande aan de fets djn
pewijd, zijn niel van toepassing op de bromfiets, zodm die in dit hoolfdstuk cen
aparte bespreking verdient. De aspecten, waarop de brommer het meest on-
gunstig bij de fiets afsteekt, zijn ongetwijleld die van milieu en leelbaarheid.
»Wal de geluidshinder betreft zijn sommige bromfictsen zelfs het ergste wat
een woonwijk die niet in de geluidstrog van een viiegveld ligl, kan overkomen™
(1771, bl 7). Ook op het punt van de luchiverontreiniging slaat de brommer
cen slecht Bguur, 21 het niet 2o slecht als de auio.

Een stuk beter staat hel al met het energieverbruik. De brommer gebruikt
«195 Keal per personenkm. En dat is (...) de geringste consumptie die ge-
motoriseerde vervoermiddelen presteren™ (17,1, blz. 7). Erg veel met het open-
baar vervoer scheelt het echter niet en in vergelijking met de fiets slaat de
brommer op dit punt nofuorlijk cen fguur als modder. lets soongelijks geldi
voor de kosten, Die brommer kost per jaar ongeveer tien keer zoveel als de figts
(1771, ble, 9), maar dat is nog wel heel wal minder dan de auto.

Dok op ket punt van de veiligheid voor anderen neemt de brommer cen
tusscnpositie in, maar voor de gebruiker zelf is het beeld weer somberder. Net
als de andere tweewiclers kent de brommer een relatiel hoog percentage’
weenzijdige” botsingen (4, bz 13), maar de gevolgen daarvan zullen bij de
brommer, door de hogere snelheid ervan, ongetwiifeld ernstiger in dan bij de
fiets.

Op het punt van kosten voor de gemeenschap, ruimtebeslag en de gevolgen
die dai heell voor stadsontwikkeling, communicatie en economie biedi de
brommer ongeveer dezelfde voordelen als de fiets. Dat zijn zeker geen onbe:
langrijke aspecten.

Op één punt i% de brommer heel duidelijk de meerdere van de fiets, namn!u;
op het punt van de actieradius. Zeker in een stad van eén omvang als Amster-
dam is dat een kwaliteit, waarvan het belang niet moet worden onderschal.
Yooral voor de bewoners van de hml.mwuk:n #Hjn de afstanden namelijk 20
grool geworden, dat heel wat verplaatsingen niet meer als prettig . befictsbaar™
zullen worden ervaren. De brommer wordt dan echier nog wel als redel alter-
natiel voor de auto beschouwd. Aan de nadelen die de bromfiets ten opzichle
van de fiets heefl is, in jeder geval technisch, wel wat te doen. Broertjes van de
bromfiets als de snorfiets (de langzamer rijdende bromfiets) en de zoemfiels
(de elektrische bromfiets) komen aan veel van de vorengenoemde bezwargn
tegemoel.

Het vorensiaande oversiende is het duidelijk, dat de bromimer ‘mrp:l:kf.'rl
mel de fiels heel wat nadelen heell. Ook duidelifk is echier, dat vergeleken met
de auto heel wal voordelen resteren. Het sterk negatieve image van de brommer
lijkt ondergetckenden in dat verband dan ook swaar overtrokken. Dat image
zal voor cen belangrijk deel moeten worden verkloard wit bet feit, dat [de
brommer bij vitstek niet het vervoermiddel is van de in onre rrm-ulsc'happu
cultureel of anderszing heersende klassen.
|

3.8 Sonnrvaiiing.,

Anders dan de positie waarin de fistser verkeert, zon doen vermoeden, is
de fiets een vanuit het ,.algemeen belang™ sterk positiel te waarderen vervoer-
mickdel. Tmmers:
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— de fiets s milieuvrendelijk. Hij maaki geen lawaai, veroorzeaki direct geen
en indirect weinig vervuiling en is heel zuinig met energie en grondstoffen;

— de fiets is ook muinig mel de ruomite en vraagl peen verkeersdoorbraken of
grootachalige infrastructuur. Door zijn zuinig ruimitegebruik past de fiets
uitstekend en als geen ander vervoermiddel bij de compacte stad, die onder-
getekenden om vele redenen gewenst vinden:

— de fiets is goedkoop, zowel voor de pebruiker als voor de gemeenschap.
Vinwege het eersie is het ook een democratisch vervoermiddel

— de feis is, vooral voor de korte afstanden, een witstckend communicaties
middel en is van groot belang voor het winkelverkeer en dus voor de
economische positie van de middenstand en de city;

— de hets vormt voor niemands veiligheid cen bedreiging en pleegt ook goen
annslng op de leefbanrheid van de woonbuarien.

De bromfiets mist de voordelen van de fiets op het punt van geluidshinder
en luchivervuiling en verliest het ook op andere punten van de fiels, Vergeleken
mel de aoto is de brommer echter uinig mel énergie, goedkoop en veilig voor
andere weggebruikers. De brommier is nel 2o ruinig mel de ruomte als de figts
en heelt een grotere acticradivs. Het negatieve image van de brommer is sterk
overtrokken en vooral cultureel verkinarhmar,

4 Fietsersheiang.
4.1 Wie fieist?

In het vorige hoofdstuk hebben wij de kwaliteiten van de fiets besproken,
die allereerst nan de gemeenschap in het algemeen en miel specifick aan de
fictsers ten goede komen. Dergelijke externe effecten’™ plegen een belangrijk
argument 1€ zjn voor actieve overheidssteun. Argumenten daarvoor kunnen,
afhankelijk van wie het betreft, ook worden gevonden in de belangen van de
direci-belanghebbenden, in dit geval de fietsers. Daarover gaatl dit hoofdstuk
en de eerste vraag is, wie de belanghebbenden zijn.

Bijna elke Nederlander, van jong tor oud, heelt een fiets, maar lang niet
iedereen gebruikt die fiels ook regelmatig. Het zijn vooral bepaalde categoricén,
dic frequent gebruik maken van de fiels als vervoermiddel. In veel gevallen zijn
dat kwetshare groepen, die. om wat voor reden dan ook, een beperkte keuze-
mogelijkheid hebben. Zo zijn er de jonge kinderen en de scholieren, die, afgezien
van het openbaar vervoer, vrijwel uvitsluitend op de fets zijn aangeweren,
omdat #j financee] noch juridisch in stast zpn ot autorijden. Als voorbeeld
<I0 de leefifjdsklasse van 12-17 jaar geschiedt vrijwel tweederde van de ge-
maikte verplaatsingen per fets™ (39, blz. 256}

Ook de meeste vrouwen zijn aangeweren op het gebruik van hetzij het
openbaar vervoer hetri) de fiets. ,.Vroowen van 18-84 jaar realiseren ongeveer
de helft van hun verplaatsingen per etz en bromfiets™ (29, ble. 257}, ,Van de
in regelmatig gebruik zijnde fictsen bezaten de vrouwen 55%; de mannen
maar 45%. Dit is stellig een gevolg van het feit, dat mannen meer over éen
saken- of gerinsauto kunnen beschikken dan vrouwen™ (16, blz, 9). Als er &n
oo in een penin is, stasl die in onre ongeemancipeerde wereld meestal ter
beschikking van de man; gezinnen mel twee auto’s komen nog niel zo véel voor.

Vanzellsprekend zijn het vooral de Jautoloren™ die veel gebruik maken van
de fiets. Onder dere categorie vallen niet alleen de vorengenoemde groepen,
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maar ook de sociale groepen, die zich om financiEle redenen geen aulo kunnen
permitteren: de lagere inkomensgroepen. Tot de autolozen™ behoren ook
veel bejaarden. Vanwege hun leefiijd zijn 7ij. vaak niet (meer) in het bezit van
een rijbewijs en/of een auto, of durven zij niet (meer) deel te nemen aan het
pemotoriseerde verkeer. Ook zijn er vaak financiéle belemmeringen.

Een wat vreemde eend in vorenbeschreven bijl, in het algemeen niet tot de
wowakkeren™ behorend, is de groep van autohaters, fietsoficlen en anderen
die berwaren hebben — van welke aard ook — tegen het gebruik van de auto.

Uit het vorenstannde mag niet worden geconcludeerd, dat alle fietsers in
Amsterdam, uitgezonderd de Jaatstgenoenude groep, tol de zwakkeren in oniee
maatschappii behoren. Het fietsen is nog steeds vrij algemeen verbreid. Het
omgekeerde van de zojuist verworpen stelling is echier wel waar:  masischap-
pelijk rwakkeren™ zijn in het algemeen fietsers.

De hier in het peding zijnde belangen van de rwakkeren kunnen in principe
langs twee wegen worden gediend: ..geel hun allemanl een suto™ of . doe els
voor de fiets™. Het eerste heelt voor de gemeenschap, en vooral de stedelijke
gemeenschap, rampealige gevolgen (rie vorige hoofdstuk), tenzij men het aantal
auto’s van ,, maatschappelijk sterkeren™ evenzeer vermindert. Dat Inatste is een
weliswanr sympathieke maar tevens weinig uitvoerbare oplossing. Afgerien
dagrvan, .geel hun allemaal een aulo™ s voor grote groepen betrokkenen
onmogelijk. Kinderen, vele hejnarden en anderen blijven, ook om niet-finan-
ciéle redenen, op de fiets aangewezen. Een beleid ten gunste van de .,maat-
schappelijk zwakkeren™ richt zich daarom op ..doe iets voor de fiels™.

4.2 Wie =lin de verkeersslachtoffers? '

Mederland is recordhouder van cen van de allertreurigste records ter
wereld, namielijk het hoogsie verkeersdodencijfer voor kinderen. In ons bind
worden er per 100,000 kinderen jaarfijks 10,3 het slachtoffer, in West-Duitsland
8.9, in Groot-Brittanne 6 en in Zweden 4,3 (17,2, ble, 393, Nu zal Amsterdam
in dit opzicht misschien wat minder treurig zijn dan de rest van Nederlund,
aangerien het slachtoffercijfer daalt naarmate de gemeente meer inwoners telt
(17,2, bz, 39), feit blijh, dat ook in Amsterdam veel kKinderen stachtofer van het
verkeer worden, f

Draar zijn veel fietsers bij. De volgende, uit diverse door het Gemeenjelijk
Burcau van Statistick pepubliceerde cijfers van 1974 en 1975, berckende
gegevens laten dat zien:

— 4% van de 10—14-jange verkeersslachioffers #Zin (brom)fetsers; |
— bij de 15—1%-jarigen bedraagt dit percentage 69, waarvan mmmd'p deel
bromifictsers:

— het aandeel van de |0-—I9-jarigen in het aanial fietsers-slachioffers is
iweemaal zo hoog als hun aandesl in de bevolking:

— de 15—I1%9-janigen leveren 7,37, van de bevolking en 697, van de pedode
en gewonde bromfietsers, ‘

Tabel 4.2.1, berekend wit derelfde bron, laat zien, dat ook de kanlmn'yﬁmd
of gewond te raken, wanneer men als , voetser” bij een ongeval betrokken rakt,
bij vooral de zeer jeugdigen relatiel hoog ligl
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Tabel 421 Percemtage doden cn pewonden onder de Amsicrdamse voelgangers, Heisen

;*sjw die bij cen verkeersongeval Betrokken rankien. Cemiddeld over 1974

Lieftijd Voctgangers Fietsers Bromibcisers
el o e e e B ST T k] L —_
DRl o b e e g . i e (1] {15)
- S b R KRR . . | 45 45
D T Pt )l M &5 0 ]
405 . ... = R, Tk b
T A : : . B3 b1 65

Uit deze tabel blijkt het bestasn van nog een groep extra kwetsharen,
namelijk de bejaarden. De ongevallen hebben voor deae groep ook de zwaarsie
gevolgen. Over 1973 tot en met 1975 werd 5.3, van de slachtoffers van 60 jaar
en ouder pedood. voor de andere leeftijdsgroepen bedroeg dat percentage
gemiddeld 1.1, Ook bij bejaarden gaat het vooral om ,.voetsers™, Gemiddeld
aver 1974 en 1973 waren van de verkeersslachioffers van 60 jaar of ouder 377,
ibromjfietsers en 40", voclgangers.

De meest kwelsbare groep in het algemeen blijkt in het verkeer de oudere
jeugd, Hel aandeel van de 153—1%purigen in het aantal verkeersslachiollers
bleek over 1973 tot en met 1973 drie maal zo boog als hun sandeel in de be-
vodking #ou doen verwachten. Bijna 0%, van die slachioffers waren (brom e
fislsers,

D vorenvermehde cijiers, allen berekend uwint door bet Bureau van Stanistick
pepubliceerde pegevens, maken het volgende duidelijk. Waar de fiets op sich
#elf in het huidige verkeer al cen kwetsbanr vervoermiddel is, danr wordt die
kwetshaarheid nog verhoogd door de specificke problemen, die samengaan met
de jeugdige of hoge leeftijd. Het zijn ook onder de fietsers in het algemoen woer
de swaksten, die bet zwaarst worden getroffen door de verkeersonveiligheid.

4.3 Palitieke kezen,

Belangen van direct-befanghebbenden leveren alleen een argument voor
actieve overheidssteun als er sprake is van ¢en politicke keuze ten gunste van
die belanghebbenden. Yoor ondergetekenden zijn er meerdere redenen om ten
gunste van de fietser te kiezen: ., Dit pebrek aan aandacht (voor de fietser) betreft
degenen die geen alternatiel hebben: veel schoolkinderen, mensen sonder auio,
veel ouderen en pehandicapten. Dok bij koog autobesil zijn dit zeer grote groepen
uit de samenbeving, pok omdat de auto maar &&n gebruiksdoel tegelijk toclaat.
Dt is gewoon niet eerlijk™ (23, blz. 1.

D¢ zwakke groepen in de mamschappij (kinderen, jongeren, bejaurden,
yrouwen, laagsibetaalden) zijn overwegend fietsers. Een keure voor de swakke-
ren in de samenleving bétekent daarom een kewre ten gunste van de fietzer.

Als men kiest voor een levende stad, dan is dat voor een stad, waarin ook
kinderen kunnen leven en opgrocien. Kindereén en jongeren behoren in het
verkeer ol de groepen, wasronder verhoudingsgewijs de meeste en emsligsic
sluchtoffers vallen en dat sijn Jan meestal Kinderen en jongensn in hun rol van
{brom Mictser, De objectieve en subjectieve onveiligheld van de jpupdige fietzers
verdrijft kinderen wit de stad. Een keure tegen dit alles betekent een keure
voor de fietser.

Wij kiezen voor cen stad, waarin het leven in alle fasen goed kan worden
gelecfd. dus ook als beparde. De huidige verkeersonveiligheid leidt tot een
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. Dat
isolement van bejaarden, die uit angst steeds minder de straal op durven
die um'l:l.'llgh-:ld zich sterk tocspitst op de ficts, betekent, dat de bejaarde een
van zijn belangrijksie communicatiemiddelen bedreigd ziet. Een keuze tegen
bet isolement van bejaarden is daarom onder meer een keure voor de belangen
van de fetser,

Vrouwen Zijn in veel sterkere mate op de fiets aangewesen dan mannen,
die vaker over cen auto beschikken., Dese discriminatie kan langs twee wepen
worden opgeheven. De ecrste mogelijkheid is het bevorderen van autogebruik
en -bezit door vrouwen. Dat is, gezien de problemen die de auto nu al oplevert,
een oplossing met rampzalige gevolgen. De tweede mogelijkheid is het be-
vorderen van fietsgebruik door mannen. Dat is. gezien de voordelen die de
fiets voor de gemeenschap heeft, een oplossing met heilzame gevolgen. Doordat
vrouwen in de huidige situatie meer op de Rets zijn aangewerzen, zijn fietsers-
belangen nu ook vrouwenbelangen. Ook dat 12 ¢en reden om, als voorsianders
van emancipatie, voor de belangen van de fietser te kiczen.

Een Amerikaans verkeersdeskundige: ..De mate waarin de ontwikkeling
van vervocrssystemen voor de langere afstand wordt gesubsidiferd uit over-
heidsfondsen maakt de implicicte inkomensoverdracht vermoedelijk regressiel
inemen van de armen tot voordeel van de rijken), Daartegenover zullen uit-
gaven, bedocld om het conventionele korte-alstandsvervoer in de stad zell’ e
verbeieren, bijna zeker voor het grooiste deel ten goede komen aan de groepen
met de lage inkomensen de middengroepen™ (30, Mz 18). Dat zal voor Mederland
niet veel anders liggen. Yoor ondergetekenden een reden te meer om voor een
verschuiving in {pok de financidle) mndacht ten punste van de Getser e kiezen,

4.4 Fiets en gehruiker.

Bevorderen van het Getsgebruik zou weinig kans op succes hebben, als de
fiets zijn gebruiker weinig heeft te bieden. Gelukkig is het tegendeel het geval.
D fiets is nog altijd cen zeer doelmatig vervoermiddel, vooral in de steden.
Een fietser wordt niet opgehouden door een file, kan (in principe) de lmrr.-_:l:
route zoeken en vindt snel een plaats om zijn voertuig neer te zetten. |
ervaring van veel mensen in de steden is dat ze sneller ergens zijn op de l‘m
dan met de auto™ (18, ble. 11). Dat is zonder rekening te houden met ﬂtuﬂ die
nodig is voor het verdienen van het geld, waarmee aanschal-, rij- en onder-
howdskosten moeten worden bestreden. Wel rekening houdend met die ti
komt Ivan Iilich tot de volgende conclusie: .,De gemiddelde Amerikaan heeft
restienhonderd vur nodig om tienduizend km af te leggen. Zes kilometer per
vur” (18, biz. 14). De fiets doet het dan heel wat sneller, ook omdat hij 2o
goedkoop is. Voor de gebruiker komi hi] op ongeveer F 5 per maand (zie
parngraal 3.4)

D fiets is niet alleen zuinig met het geld van zijn gebroiker, maar ook met
zijn menselijke energie. bvan llich: ,.De mens die fietst kan drie of vier maal
o snel gaan als de voetganger, maar pebruiky bij dit proces vijimaal zo -m:img
energie. De fiets is de volmaakte overbrenger om de metabolische energie (het
arbeidsvermogen van d:sprr:] te doen passen in hel proces van vuurlbmm
(18, blz. 14 Op de fiets is de mens pas echt auto-mobiel.

In het al meer geciteerde ..Pratpapier Fietsverkeersplan™ van de sector
Stadsontwikkeling wordt als voordeel van de ficts nog genoemd, dat dexe

pnmwninmrd is (25, ble. 9). De fiets i een individueel vervoermiddel
en hiedt als rodanig #ijn pebruiker een zeer grote vrijheid op het punt van mnl.e.
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tipdstip, vervoersdoel enz. In de dichtbebouwde stad met ziin verkeers- en
parkeerproblemen is de fiets op dat punt de meerdere van de auto en zeer zeker
van de tram en de bus, die. met de voordelen, ook de nadelen van een collecticf
vervoermiddel hebben.

De fiets is ook belangrijk . .vanwege het emotionele aspect, zoals plezierig
bezig zijn, zellbevestiging. relfontplooiing, socianl contact en het aan bod laten
komen van mogelijkheden die in het dagefijks leven (anders) miet (meer)
gerealiseerd Kunnen worden™ (16, hlz. 53). In dit verband kan erop worden
geweren, dat het miel onwaarschijnbijk is; dat er een relatie bestmar (ussen de
geisoleerde, vanuit een . tank™ beleefde, wijze van verkeersdeelname van de
automobilisten en de door velen van hen, buiten de auto vriendelijke en zachi-
aardige mensen, in het verkeer ten toon gespreide agressie.

Op dit punt bestaal ook een verschil tussen fiets en bromfiets. De figls is
een vreedzaam, de bromfiels meer cen aan agressieve aspecten van de menselijke
imtuur appellerend vervoermiddel.

Ten slotte — hierop wordt in de volgende paragraal teruggekomen — is
fictsen gerond.

Owverziel men het vorenstaande, dan heelt de ficts de gebruiker voldoende te
bieden. Fietsen is snel. goedkoop. flexibel, vreedzaam, prettig en pezond. De
fietsers blijken daarom zell ook tamelijk optimistisch over de tockomst van
hun vervoermiddel. ., Volgens het Basisrapport Fictsen-1972 is bijna driekwart
vin de fetsers van mening dat er in de toekomst meer mensen gebruik sullen
maken van de ficts™ (16, blz. 13} Bromfieizen mist (geheel of ten dele) een aantal
vin dere igenschappen. wadr dan weer legenover staat, dat et sneller is. Dit
luntste maakt het een goed alternatiel voor de luieren onder ons enfof degenen
die langere afsmnden te overbruggen hebben,

4.5 Gezomifheld en recreatie,

e cerste fetsers, zo'n honderd jaar geleden, zagen de fiets niet allereerst
als vervoermiddel, Hun enthousiasme voor de fets was vooral gebaseerd op
overwegingen van gerondheid en recreatie. zoals onder andere blijkt uit het club-
lied van de Amsterdamsche Wielrijders Vereniging Voorwaarts (37, ble 48):

Het fietsen is cen waar genot

Het geeft ons krachtig bloed
Yerdrijfl de zorgen ons wil "t hoofd
En "t geelt ons frisschen moed™.

Voor die aspecten van gerondheid en recreatie valt een hernicuwde belang-
stelling waar (e nemen,

In de vorige paragraafl is gesteld, dat de fiets zuinig is met menselijke energie.
Owverigens pebruiki de fietser natnurlijk zelf nog altijd heel wat meer menselijke
energiec dan de automobilist. Dl brengt ons allereerst op het gerondheids-
aspect. Zeggen ,dat er tegenwoordig een steeds grotere bewegingsarmoede is™,
is het intrappen van een open deur, manr daarom niet minder waar. De fiets
is cen goede remedic tegen dere bewegingsarmoede. . Fietsen is belangrijk van-
wege de lichaamsheweging die hiermee verbonden is, cen belangrijke bijdrage
in de sirjd tegen de bewegingsarmoede en de daarmee verbonden gevolpen™
(16, blz. 53). Volgens de arts Peter de Kruyt ,,is het geen toeval dat in New York,
waar de bevolking in 1955 dagelijks zo veel tabletten gebruikie. dat zij op elkaar
gestapeld de hoogte van de Eiffeltoren zouden bereiken, op het ogenblik, nadat
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. pog maar ¢en halve
het aantal gebruikers van de fiets zich heeft verdubbell, MO8 TECP I e
'[.tﬁ:ﬂl.-nr:ﬁ hﬂi‘lg per d-ls Fh'ﬂl‘kl Wﬂl'dl- t#ﬂlﬂ 1 A o h "“ﬁjk
bron zijn ondergetekenden van mening. dat Peter de Kruyt 2ic waarschii rn
wal door zijn enthousiasme heeft Taten meestepen, maar dat laal onverlel,
fictsen gerond is. )

In samenhang met het gezondheidsaspect is de fiets de lsatste jaren ook
herondekt als recreatiemiddel: , Steeds meer mensen stappen op de I'Hsnmd:!i
zii ontdekken dat de fiets mogelijkheden biedt die men bij andere (gemotori-
seerde) vervoermiddelen tevergeefs zoekt™ (16, ble 5). Vooral in de steden
specit het recreatieve gebruik van de fiets een belangrijke rol: Er bestaat een
positiel verband tussen de grootte van de woonkernen en het aandeel van de
fiets in het recreatieverkeer™ (16, blz. 12), Kennelijk is een zekere mate van
snobisme voor sommigen onvermijdelijk aan het begrip recreatie” verbonden:
wdie nicuwe helden bedrijven hun lielhebberij niet onopgemerkt (...} ij
hebben zich cen veelkleurige wielertrui aangeschafl, die zij lieldevol maillot
noemen, zij dragen een echte langplipige rennersbroek die de dijspieren voor
afkoeling moet behouden, zij hebben de handen in opengewerkte racehand-
schoentjes gestoken en de voeten in de elegante lederen wielerschoenen met
gaatjes. En natuurlijk rusten de voorvoeten in professionele teenclips™ (32).

Het gebrek aan logica, dat deze  nicuwe fietser” ertoe brengt om, onder het
vaandel der lichamelijke imspanning, fictsen uit t2 zoeken, die 20 min mogelijk
inspanning vergen, schijnt hem daarbij niet te deren.

Fietsen blijkt tepenwoordig dus voor sommigen e kunnen voorzien in de
behoefte aan status. Er lijken ondergetekenden weinig onschuldiger wijzen voo
het voorzien in deze behoefte denkbaar. '

4.6 Sarnenvatiing.

Het zijn vooral kwetshare groepen, met een beperkte kfuzcmugeli-jkhni#,
die intensiel van de fiets gebruik maken en sterk op de fiets zijn aangewezen,
Genoemd kunnen worden jonge kinderen, scholieren, vrouwen, bejnarden ¢n
:_I:nﬂm met lage inkomens, Daamaast is er cen relatief kicine groep . fietso-

en. I

MNederland houdt het record van het verkeersdodencijfer voor kinderdn,
Daar zijn veel fictsers onder: in Amsterdam de helft 101 tweederde van de
10—19-jarige verkeersslochioffers. De meest bedreigde groep in het verkeer
wordt pevormd door de oudere jenpd, vooral bromfictsers. Een nndere reer
kwetsbare groep vormen de bejzarden, met ook hier weer veel (brom)fictsers
(37%) onder de slachioffers. Zowel bij de kinderen als de bejaarden zijn de
gevolgen bovendien ook relatiel ernstiger.

Een keuze voor de pwakkeren in de samenleving betekent, gezien het voren-
staande, cen hoge prioriteit voor de belangen van de fietsers. Dat is ook de
consequentie van de keure voor cen stad, waarn gesinpen met Kinderen
welkom rijn, waarin bejparden niet worden gelsoleerd en waarin de palijk-
waardigheid der seksen sericus wordt genomen. Ook wit een oogpunt! van
inkomensnivellering verdient de fiets meer aandacht. .

Bevordering van het fetsgebruik kan svecesvol zijn, omdat de fiets zijn
gebruiker voldoende te bisden heefl. Fietsen is anel (zeker in de stad), gocdkoop,
vrij en prettig. Bovendien is fietsen gerond, recreatiel en :elfb:vm.igmd. De
bromfiets is een alternatiel voor degenen die lui zijn en/of grotere afstanden
moeten overbruggen. |
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3 Algemenc maatregeicn,

5.1 Inleidende apmrerkingen,

In het vorenstaande is allereerst geconstateerd, dat het shechl gaat met het
gebruik van de ficts in de stad. De redenen daarvan zijn besproken. Vervolgens
is vasigesteld ;

— dat de fiets een it oogpunt van . algemeen belang” een zeer positiel te witar-
deren vervoermiddel is, waarvan her gebruik verdient te worden bevorderd:

— dat er, gerien de samensielling van de bevolkingsgroep . fetsers”, alle
reden is, aan de belangen van de fictsers een hoge priorileit foe t¢ kennen:

— dal cen op bevordering van het fietsgebraik gericht beleid, gerien de voor-
delen van de fiets voor zijn gebruiker, kans op succes heefl.

Het wordt nu tijd, de mantregelen te bespreken, die behoren bij con op be-
vordering van het fietsen en behartiging van de belangen van de fietser gericht
beleid. Daarbij zijn twee groepen van maatregelen te onderschisiden.

In dit hoofldstuk komen de maatregelen met ¢éen min of meer algemeen
karakier aan de orde. Het betrefl maasrregelen, dic over het algemeen exn wal
meer verwijderd — hetgeen iets heel anders is dan . minder belangrijk™ — ver-
band hebben met het wel en wee van de figts in Amsterdam,

In het volgende hoofdsiuk worden de meer direcie maatregelen besproken.
Het goat daarbij om mastregelen met een veel ,detaillistischer™ karakier.
leder op zich ziln die details wellicht minder belangrijk: in hun samenhang
#ijn zij echier van groot gewicht, aangerien de fiets vooral gebaat is mel cen
veelheid van kleine voorzieningen.

5.2 Siedebormckindlipe maairegelen,

In het . Praatpapicr Fietsverkeersplan™ wordt onderscheiden ,.stede-
bouwkundige maatregelen, die het aandeel van verplaatsingen op korte en
semi-lange afstanden bevorderen (.. ) en verkeerstechnische maatregelen, die
de kwaliteit van het fietsverkeer bevorderen™ (25, blz. 11). Over de cersie groep
ﬁ maatregelen wordt geschreven: | Stedebouwkundige maatregelen, waar-

or:

— wverhoging van bebouwingsdichtheden — conceniratic;
— verviechting van Functies (inclusiel karakieristicke activiteiten-corridors),

— directe nmﬁ-h:il.in; van verkecrsgencratoren (grote gnhuuw:n, melro- en
WS-haltes, winkel- en recreatsecentra, parkeergarages, enr.) op het fiets-
wegennet™ (23, blx, 11).

Het zal, na wat hiervoor 15 geschreven, nict verbaren, dat onderpetekenden
het streven om dere manatrepelen gerealiseerd te krijgen van harte ondersteunen.
ole prote afsanden en de omimenging zijn belangrijke factoren bij het ont-
staan van de omvangrijke verkeersstromen™ (33, ar. 1.7}, Onderpetekenden
achten daarbij, op de lange termijn berien, vooral hel cersie punt van groot
belang. In het gemeenieprogram [978—1982 van de PvdA-Amsterdam staat
dasrover: ., Wij moeten (. ..} ruinig #ijn mel de ruimte (...} Dat zuinig #in
met de ruimte leidt tot cen aantai keures die bepalend zijn voor het aanzien van
de stad, 7oals: hoge bebouwingsdichtheden™ (33, stedelijke structuur, punt 3),



. : ko
awingsdichtheden, die ondergetekenden 0o
dn:‘ ':.ﬁﬂ de fli: zijnde redenen positiel waarderen, '-‘ﬁ"ktg‘; ,E“:ﬂ‘:
reisafstanden. Voor een zeer afstandgevoelig vervoermiddel als de he “nd
uiterst belangrijk. In het VCP wordt de vergroting van de afstanden piet 2004cT
reden als belangrijkste oorzaak van de achicruitgang van het fietsverkeer aan-
gewezen (1, ble. 32). , Aanpassing van het verkeers- en ‘-tﬂnﬂul-!l.nla'-'l [y
aan voorigaande spreiding van de bevolking en stedelijke functies over een
groter gebied™ (1, blz. 15) mag op de korte termijn een voor de hand liggend |
beleid lijken, op de lungere termijn is het zonder meer aanvaarden van deze |
spreiding schadelijk, niet alleen voor het aandeel van de fiets in het verkeer.
Het beleid zal daarom moeten zijn gericht op het tegengaan van dic spreiding.
Het gaat daarbij niet alleen om hoge dichtheden in de wijken, maar ook om
korte afstanden tussen de wijken, kortom om een compacte stad.

Hoewel dat aanlokkelijk is, zal in het kader van deze nots, nict verder
worden vitgeweid over de stedebouwkundige maatregelen, die bij een pro-
fietsheleid behoren, maar beperken ondergetekenden zich Lot het vorenstaande
en nog een citaat wit het al aangehaalde program van de PvdA: ,.Onze hoofd:
doelstelling {voor de stedelijke siructuur) is de instandhouding van het stedelijke
karakter van Amsterdam. Dat stedelipke karakter wil zeggen, dat een grote
verscheidenheid aasn mensen en cen grote verscheidenheid aan lunclies op een
klein gebied bijeen zijn™. (33, stedelijke structuur, punt 1), '

5.3 Serictinirplanien VCF,

In het Structuurplan voor Amsterdam wordl seer veel aandacht bestesd
aan de kwaliteit van het wonen in Amsterdam en dan vooral het voorooriogsse
deel ervan, ,,De keuze om de woonfunctie als eerste pit te werken is bepasld
door de bijronder slechte woon- en leefomstandigheden in de vooroorlogse
stad en de gevolgen daarvan voor alle aspecten van de stedelijke samenleving
en de stedelijke ontwikkeling™ (39, bz, 9). Dee kewre 15, ook vanuil ket in deze
nola ain de orde zijnde onderwerp, terechl. In ieder geval wanneer men, zaalks
het structuurplan, onder de kwaliteit van het wonen de kwaliteit van de directe
woonomgeving mede begrijpl. Zoals al het langrame verkeer speelt het fietsen
#ich voor een belangrijk gedeclie in de woonstraten af

Op de vitwerking van een en ander valt, gerien vanuit de fietser, wel eligc
kritiek te leveren (zie de vorige paragraaf). Ook is het jammer, dat in het strec-
twurplan weinig exphcete aandacht aan de fietser wordt geschonken. | Be-
grijpelijk is dat overigens wel. Men heeft dat kennelijk naar deel D (Ver-
bindingen) verwezen. Dat deel van het stroctuurplan is er echter nog niet. Wel
is inmiddels het Voorontwerp Verkeerscirculatieplan (VCP) verschenen, Zodat
daarop de aandacht maar zal worden gerich. |

Maar intenitie is het VOP, ook gezien vanuil de Betser, zeker sympathiekl Met
de ENWB ,.staan (wij) achier de vitgangspunten die leaden ot reductie van het
autogebruik, concentratie van het autoverkeer op de hoofdroutes, en bevorde-
ring van het openbaar vervoer, Zij zullen bijdragen tot cen leefbaarder stad,
wat betekent dat het veiliger en prettiger fetzen 3™ (2, Mz, 1), Terecht wordi
daarnaast in het VCP gesield, dat , het wenselijk is extra aandacht aan het
fietsverkeer te schenken™ (1, ble. 33} |

Bij de uitwerking van dere aandacht zijn echier wel vraagickens te plaatzen.
Het YCP legt de nadruk op ,horizontale en verticale scheiding van hel pvenge
verkeer, mel daarnaast voorrang en beveilliping op kruispunten®™ (1, blz. TO)
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Dat leidt er dan toe, dat ,het realiseren van cen net van fieisroutes VOOTOP
dient te staan™ (1, blz. 70). Nu zijn ondergetekenden alleshehalve legenstanders
van de zanleg van zo'n net. OF het zo sterk leggen van de prioriteit van het fiets-
beleid op dit punt terecht is, betwijfelen #ij echier; zeker als zij de maaswijdie
van het in het VOP voorgestelde fietsroutenet zien (1, bijlage 1. 78). Karakteris-
tick voor de fiets is onder meer zijn grote .omrijpevoeligheid ™. De fetser kiest de
kortste weg en zal daarom niet gauw omrijden om op een hoofdroute te komen,
H-E!I. avergrole deel van het fietsverkeer zal zich daarom buiten de hoofdroutes
blijven afspelen. Het ligt daarom voor de hand om minstens even veel aandacht
te besteden aan . veel kleine maatregelen in alle straten™ als aan .enkele grote
maatregelen op het hoofdnet™. Daarbij zal bet net van fetsroutes, wil het een
werkelijke verbetering voor de fetser opleveren, reker een stuk fijnmaziger
maoeten zijn, dan in het VOP wordt voorgesteld.

De .omrijgevoeligheid™ van de fets betekent. dat in cen pro-fietsbeleid
voorop moet staon: de fists moet overal kunnen komen™ (1, ble. T0L Dat is
ook eon citant wil het VOP. De nanleg van een fictsroutenet is onderdeel, niet
minder maar ook niet meer, van een dergelijk heleid.

5.4 Crganizatie.

Karakieristiek voor hetsvoorsieningen is, dat het reer vaak om betrekkelijke
klcinigheden gant. Anders dan automobilisten en gebruikers van het openbaar
vervoer ziin fietsers maar zelden pebaat met grootste voorzieningen. Voor
rover dal nog wel het geval s, nemen dergelijke voorzieningen slechis eon
relatiel’ beschetden plaats in in bet totaal aan voorseningen, wanran feisers
behoeiie hebben. Dere knrakieristick heeft twee organisatorische consequenties.

Een cerste pevolg is, dat {ook relatiel grote) hetsvoormieningen mecstal
onderdeel. zo nict detail zijn van een verkeersvoorziening die. naar de hoofd-
hestemming van de gespendeerde gelden vooral als openhaar vervoersvoor-
riening (Binnenring) of autovoorziening (Schellingwouderbrug, Wibautstraat)
ral worden beschovwd. Dat heeft als resultaat, dat er geen specifieke ambtelyke
organisaties rond de belangen van de fietsers zijn ontstaan. Andere orpanisaties
worden geacht, ,.dic belangen mee te nemen™, Daar die andere organisaties
primair cen andere invalshoek hebben, komt dasrvan natuurlijk maar in
heperkte mate iets terechi.

Een tweede consequentie van de gegeven karkteristick van fietsvoorzie-
ningen is, dat deze relden onderwerp van serieuze discussie zijn in de hogere
regionen van de besluitvormingskolom. Voor de ambitelijke top en het politiek
bestuur #jn de daarbij aan de orde zijnde kwesties in een gemeente van Amster-
damse omvang over het algemeen te klein, Het resultaat daaran is een uit
gewoonte e peringe aandacht voor hietsersproblemen, ook als die rich wel op
dat besluitvormingsniveau presentéren. en een le weinig ingespeelde steun voor
fietsersbelangen,

Een oplossing voor de uit een én ander vooriviosende tekorten in de be-
leidsmatige asndacht rou kunnen worden pgevonden in eem . mentaliteits-
verandering™ bij de betrokken ambitelijke organisaties en bij de betrokken
smbielijke en politicke top. Ondergetekenden menen, ronder iemands inzet
te kort e willen doen, dat het tamelijk nafel is, een struciures], op belangen ge-
pebaseerd  pemiis, 1@ willen compenseren mel wisluitend een mentaliteits-
verandering. Zo'n mentaliteitsverandering zal mocten kunnen steunen op cen
organisatic met een redelijk stevige positie en cen meer dan incidenteel karakter.
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Hoewsel ondergetekenden in et algemecn Twm wﬂ jalisaties)
kokering™ (het organiseren volgens lijnen van deelbelangen en Spec ke
van het bestuur geloven zij daarom, dat het ontstaan van ecn ambielij -
organisatie rond de belangen van de fiets voorwaarde is voor meer en blij-
vende gemeentelijke sandacht voor de fiets, Die organisatie hoefl overigens
miet exclusiel nan de belangen van de fietser te worden opgehangen. Tussen
bromfietser, fietser en voelganger bestaan relatiel weinig belangentcgen-
stellingen, zodat de belangen van deze verkeerscategoriegn best gezamenlijk
kunnen worden behandeld. Men komt dan wit bij cen ambtelijke organisatic |
voor .de vraagsiukken met hetrekking tot het langrame verkeer™. Da.nl.r
het om beleidsvraagsiukken gaal, hoort deze organisatic op de Secretarie
thuis. Een dergelijke organisatie kan op verschillende manieren vorm krijgen.
Te denken valt bij voorbeeld aan een onderafdeling van de secretaniealdeling
Verkeer en Yervoer. Een andere mogelijkheid, die bredere maar misschien
ook minder diepe anndacht voor de fiets oproept, is een vanuit die secretarie-
afdeling gecodirdineerde en begeleide ,.interdepartementale™ werkgroep, al
dan niet als onderdeel van de ambielijke Verkeerscommissie. Het beste lijki
ondergetekenden op het eerste gezicht cen combinatie van die beide mogelijk-
heden.

Miet alleen in hel ambtelijke vink, maar ook daarbuiten kan het fietsers-
belang best versterking van zijn positic gebruiken. Door de afwezigheid. althuns
de relatief geringe omvang, van directe economische belangen in samenhang
met de fiets, zijn de mogelijkheden daaroe beperkt. De mogelijkheden die er
zijn. liggen vooral in de sfeer van  consumentenorganisaties” als de ENWE.
Wat de gemeente daaraan kan doen. is het, bij voorbeeld finencieel, steunen vian
dergelijke organizaties en het bieden van cen betekenis hebbende positie in het
inspraakproces. Wat dat laatste betreft valt te denken aan de aanwezigheid van
een commissie . Jangraam verkeer™ uit de Raad voor het Verkeer enfof van
verenigingen als de ENWEB in de vorengenoemde ,interdepartementale”
werkgroep. Ook andere vormen van systematisch contact zijn viteraard moge-
Ik, Maast deze overlegsituaties op stedelijk nivean #al ook moeten wonden
onderzocht, op welke wipze bij voorbeeld de wijkcentra bij ¢2n en ander kunnen
worden betrokken.

3.5 Taken van de organizarie,

Als taken van de vorengenoemade ambiteljke organizatie fien ondergeigken-
den allercerst de op het fietsheleid toegespitste . .normale™ bestunrsonder-
steunende activiteilen, zoals die op de Secretarie thuishoren, Daarmaast is het
misschien nutlig en/of nodig om hier en daar . grensoverschrijdingen™ naar de
will meer uilvoerende sfeer 12 plepen. Een exacte taakalbakening en -invulling
zal in de prakiijk moeten grocren. De pedachien gaan in eerste instantie wit naar
taken met betrekking tot: :

— het maken van algemene beleidsplannen voor het langzame verkeer en het
verzekeren van voldoende financigle en personele middelen voor Fe: iil=
voering van een op het langzame verkeer gericht beleid:

— het maken van plannen voor hoofdnetten voor het langeame verkeer, zowel
in den zin van reserveringen als in den zin van actic- en uitvoeringsplannen
(bij voorkeur in het kader van het Yerkeerscirculatieplan). Een goed voor-
beeld 15 hel onlangs aan de betrokken randscommizsie gepresenteende plan
voor een fietsroutenet in Amsterdam-West (38): een co-produktie van be-
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trokkenen {SOWA) en gemeente (PW) die voorlopig alleen nog reserveringen

betreft. maar, naar is toegezegd, hinnenkort ook uitvoeringsplannen:

— het opstellen van richilijnen waaraan het gemeentelijk werk met het cog
op de belangen van het langrame verkeer heeft te voldoen bij herprofilerin-
gen (veranderingen van de inrichting van de strant), installatie van verkeers-
lichten, afkondiging van verkeersrepels enz, In het volgende hoofdstuk
worden daarvoor enige aanzetien gegeven:

— loctsen van ontwerpen op allerlel gebied aan vorengenoemde plannen en
richtlifnen en het verzekeren van voortgang in de besluitvorming en de uit-
voering. Dit zal een relatief zwaar element in het werk van de organisatic
moeten zijn. Juist omdat het bij fetsvoorzieningen vank gaal om wal per
voorFiening en in verhouding ol andere in hel geding Ajnde kwesties
kleinigheden schijnen, is volledige bestuurdijke sandacht meestal niet doen-
lijk. Een groot deel van de besluitvorming daarover zal daarom feitelijk op
ambielijk en wijk-inspraak-niveau plaatsvinden, Daarin moet cen op be-
fangen van hel lengrame verkeer ingestelde ambielijke orgamzalie #en
belangrijke rol spelen:

— het bedenken én bevorderen van speciaal op het langrame verkeer gerichie
voorsieningen. Bij de fiets valt dan bij voorbeeld ¢ denken aan maatregelen
met beirekking vot het fietsparkeren

— onderzock naar de effectiviteit van het pro-Retsbelend en nair de mogelijk-
heden (ot verbetering ervan,

Dit is geen witputtende lijst, Waar het bij het vorenstaande om ging, was
globaal het werkveld van de organisatie aan te geven. Er lijkt in ieder geval
genoeg te doen. Het vaststellen van de grenzen van taken en ambielijke be-
voepdheden van de organisatie ter voorkoming van competentiegeschillen met
andere pemeentelijke instanties, wier werk consequenties voor het langrame
verkeer heeft, 5 een kwestie van nadere uitwerking,

5.6 Somenvatiing.

In dit hoofdstiuk komen vooral de algemene maatregelen aan de onde, dat
wil regpen maatregelen met cen wat meer verwijderd — wat niet wil zeggen
minder belangrijk — verband met het wel en wee van de fictser.

Het betreft allercerst stedebouwkundige mantregelen, die het aandee] vin
de flets en het aantal verplaatsingen vergroten. Die maatregelen zijn vooral
gericht op het verkleinen van de verplaatsingsafstanden. In zo'n beleid past een
streven naar hoge bebouwingsdichibeden en verviechting van functies.

Discussiepunt is de prioniteit, die binnen hel eisbeleid moel worden gelegd,
e fietser is zeer .omrijgevoelig™, kiest de koriste weg en zal dawrom niet
giuw omrijden om op cen hoofdroute te konten, Het merendeel van het Rets-
verkeer sl rich danrom buiten de hoofdroutes blijven afspelen. ., Veel kleine
maatregelen in alle straten™ verdient daarom reker even veel prioriteit als
.enkele grote maatregelen op het hoofdnet™.

Het gaat bij fetsvoorseningen vaak om betrekkelijke Eleimgheden. Dit
betekent, dat het in veel kwesties om . bijmken™ gaat en dé aandacht van de
ambielijke en bestuurlijke top achterblijft. Ondergetekenden menen, dat het
ontstaan van een ambtelijke organisatic rond de belangen van de fiets voor-
waarde is voor meer en blijvende gemeentelijke aandacht. Daartoe kan ook
bijdragen het steunen van bij de fiets belang hebbende organisaties buiten de
gemeente.
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De genoemde ambrelijke organisatic zou und;rded van (e w:
mocten zijn en taken mocten hebben met betrekking tot algemene
plannen voor het langzame verkeer, plannen voor hoofdnetten, richthjnen voor
straatindelingen, verkeerslichlenprogramma’s, toetsing van ontwerpen aan die
plannen en richtlijnen, onderzock enz.

5 Specificke muatregelen.
6.1 Richtlinen.

De bedoeling van dit hoofdstuk is het geven van een voorzet voor het
formuleren van richilijnen, die kunnen worden gebruikt bij herprofileringen,
het programmeren van stoplichten, de opstelling van circulaticplannen,
priorieitstelling bij herbestratingen en knelpuntenbestrijding (om de plaatsen |
waar de ficts op de meest stuitende wijze in het pedrang komt te corrigeren),
enz. Daarnaast wordt sandacht besteed aan een aantal specifick op de fiets
gerichte maatregelen, #oals het tegemoet komen aan stallingproblemen en.

Viak voor de afronding van deze nota verscheen het concept van de Knel-
puntennota van de ENWB-Amsterdam (59). Dit was te laat om de daarin
gedane suggestics echt in dit stuk te verwerken. Volstaan wordt daarom met de
opmerking. dat dere Knelpuntennota, juist op het punt van de richtlijnen, waar-
over dit hooldstuk handelt, waardevolle suggesties bevat, terwijl ook een ter
harte ¢ nemen opsomming van concrete knelpunten wordt gegeven. De
Knelpuntennota verdient het dus zeker, door de gemeente sericus te worden
Eenomen.

Het witgangspunt is, dat de fets gen volwanrdige weggebruiker is. DNl moel
zich weerspiegelen in de inrichting van de ruimte op de weg. Hierbij moet
rekening worden gehouden miel de specifieke eigenschappen van de fiels,
Driv specificke karakter van de fiets komit vooral to1 uiting in de kwesthaarheid,
de omrijgevoeligheid en het noodzakelijke comfort. Er moet dus worden ge-
tracht, de veiligheid te bevorderen, de fictser zoveel mogelijk zonder omwegen
te laten rijden op cen poed wepdek. zonder steeds te moeten afstappen, en met
cen redelijke beschutting tegen weer, wind, stank en lawani. Ten slotte Zijn
stallingmogelijkheden viak bij de punten van bestemming en verirek nood-
zakelijk.

In dit licht beschouwen ondergetekenden achterecnvolgens een aantal
thema's, waarbij zij ruim gebruik maken van het denkwerk, dat al doar md-.‘rm
is verricht, Dat is, waar hel om concrete sugpesties ter verbetering van de om-
standigheden voor de Retser gaal, vooral de laatste jaren heel wat, Ondergeteken-
den hebben daar weinig nicuwe dingen bij kunnen bedenken. Yooral de laatsie
paragrafen van dit hoofdstuk dragen daardoor sterk het karakier van sprokkel-
werk in al bestaande geschriflten en dus van cen opsomming van citaten. Het
feit, dat die citalen zijn opgenomen, betckent, dat de daarin gedane sugpesties
enz. op Hn minst het onderzoeken waard zijn. De kanttekeningen, in paragraafl
5.3 pemaakt bij de in het VCP bepleitte prioriteit voor de aanleg van ecn net van
fietsroutes, betekenen nict, zoals daar al opgemerkt, dat ondergetekenden tegen
de realisering van zo'n net zijn: het tegendeel is het geval. Om dat te beklem-
tonen beginnen zij met de bespreking danrvan, f

6.2 Flersroufes.

|
Met de FNV-Amsterdam vragen ondergetckenden om , bespoediging van
een plonmatige opret van cen over de hele stad gespreid net van veilige, goed
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gemarkeerde en goed verlichte en 20 min mogelijk onderbroken fietsroutes,
welke ook geschikt kunnen worden gemaaki voor bromfictsverkeer” (40, biz.
16). Bij de nadere invulling van deze vitspraak doet zich cen aantal vraagpunten
voor: Allereerst de al cerder aangestipte vraag hoc deze vitspraak zich verhoudt
miet het uitgangspunte . de fietser moet overal kunnen komen”. Het standpunt
van ondergetekenden is, dat er tussen die twee vitspraken geen tegenstrijdig-
heid mag bestaan, dat wil zeggen: fictsroutes dienen een uitbreiding te zijn van
de mogelijkheden voor de fictser en mogen dus buiten de fietsroutes geen be-
perkingen voor de fietser opleveren. In een vorige paragraafl is al verzet uit-
pesproken legen ¢en (e eenrijdipe nadruk op de fietsroutes. Men dient #ich
echier evenzeer 1e verzelien tegen het doorslaan naar de andere kant. Onder-
getckenden zijn het dan ook niet eens met de PPR-fractic als zij schrijit:
«Bevordering van het fietsverkeer betekent dan ook niet. dat er vrije fiets-
routes moclen worden aangelegd, maar dan een fietser door de hele stad
veilig en snel moet kunnen fietsen™ (41, blz. 29). Zo'n uitspraak sugpgereert
ten onrechle de noodmak van een keure, terwijl een én/én-benadering. in
plaats van &f'6f mogefijk en pewenst is. Die én/én-benadering is pewenst, onder
mieer omdat niet iedere feiser biy ket abwegen van snelheid en veiligheid derelfide
keure maakl. De ene Kiest voor de kortste route, ook als die jets onveiliger is:
de andere stelt de veiligheid voorop en rijdt daarvoor desnoods een stukje om,
Beide keuzen moeten kunnen worden gemanki.

Een wesde venagpunt is de kwestie van het karakier van de hetsroutes.
In het ,,Pragipapier Fietsverkeersplan™ (25, ble. 13} worden drie netten, met
toenemende kwalitein (in den zin van wenemende scheiding van andere verkesrs-
soorten) onderscheiden. In de gemeentelijke stukken over het al cerder ge-
noemde . Fietsrouteplan West™ (38) komt een wat andere onderscheiding naar
voren, nmelijk die tussen Jharde™ en ,zachie” routes. Bij de vormgeving en
irscékeure van de zochie™ routes krijgi het recreatiove aspect meer nadruk;
bij de ,harde™ routes staat het verkeersispect en dus het element van de
snetste verbinding™ voorop. De Jharde™ routes, die met name langs de hoofd-
wepen zullen zijn gelegen, moeten daarbij extra aantrekkelilk worden gemaak
voor de bromfictsers, opdat dest minder gebruik rullen maken van de . 2achte™
roules. Een en ander maaki duidelijk, dat de ene fetsroule de andere niel is en
dat de verschillende elementen, die by vormgeving en tracékeuze een rol spelen,
niet altijd op dezelfde wijre hoeven te worden pewogen. al izl wel moéten
worden bedacht, dat de maaswijdte van de netten van diverse soorten rowtes
altijd rodanig zal blijven, dat iedere soort cen gemengde functie zal hebben en
dat het onderscheid tussen bij voorbeeld recreatieve routes en verkeersroules
wich doarom zal moeten beperken tot accentverschillen.

Een derde vrangpunt betrelt het al dan niel mengen van fietsers en brom-
fictsers. In de publicke discussies zijn de meningen daarover duidelijk verdeeld.
De weerstand tegen het toelaten van bromfictsen op fietsroutes is, gerien het
whardere” karakter van de brombieis, dic vaak op een hichte motorfiels gaat
lijken, begrjpelijk. Toch vinden ondergetekenden, dat het scheiden van die
twee beperkt moet blijven tot dic situaties, waar het sccent heel sterk op
recreatieve elementen ligt en de bromficts een duidelijke bedreiging daarvoor
vormi (zoals in het Yondelpark), De redenen voor dit siandpunt zijgn de
volgende:

— Alleen in dergelijke situaties bestaat voldoende sociale controle om zo0'n
scheiding te handhaven. Aangezien:
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het onderscheid in het verkeer tussen fietsers en bromfietsers met met
fysieke middelen valt te handhaven:
- veel bromfietsers er een vrijbuitersmentaliteit op na houden:
~ de handhavingsmogelijkheden van de politie, onder meer in verband met
hot personeclstekort, beperkt zgn. e
is de handhaving volstrekt afhankelijk van sociale controle. Buiten situatics
als in het Vondelpark is dic onvoldoende annwezig en het scheiden van
fietsers en bromfietsers dus een illusie.

— De ongevallencijfers zijn juist ook bij de bromfietsers zeer hoog en onrust-
barend, De noodzank om veiligheidshevorderende maatregelen te nemen is
dus zeer groot. Het is vitgestoten {ruimielijk en financieel), dat naast ccn
compleet fietsroutenet ook nog cen functionerend bromfictsroutenst
rou kunnen worden aangeleg:d.

— Jui.t in een stad met de omvang (en dus de afstanden) van Amsterdam kan
de bromfiets voor velen met meer succes dan de fiets een alternatief zijn voor
de auto,

6.3 De aonleg van cen nel.

De cerste vraag die rijst, wanneer men concreet over de aanleg van een net
van fictsroutes gaat nadenken, is die naar de maaswijdie. Hel raadslid Yemooij
c.5 heeft gelijk als hij schrijfi: ,,Een ficts is géén openluchtauto. Hij heeft
cen eigen karnkter™ (41, biz. 20). Dat cigen karakter is onder meer gelegen in de
omrijgevoeligheid. Dit betekent, dat, wil een fietsroutenet aan zijn doel beant-
woorden, het éen geringe magswijdte moet hebben, Een maaswijdie, zoalsin het
YCP wordt voorgespiegeld (1, bijlage [, 78), is dan ook onzinnig en veel te
Eroot.

Hei ., Fietsrouleplan West” (38) is al een hele verbetering en het maken van
een fietsroutenel op deze schaal voor de hele stad con ecerste stup in de goede
richting. Meer dan een cerste stapis het overigens niet, als men zich realiseert, dat: |
— de in het plan voorgestelde maaswijdte ongeveer 500 m bedraapt;

— een dergelijke maaswijdie gemiddeld 250 m . voor- en natransport™ buiten
het net betekent, dat wil zeggen, 250 m omrijden om van het net gebruik e
maken;

— de hoogste frequentie in de verdeling van fietsritten naar ritlengte in de |
buurt van de 500 m ligt (zie figuur 2.4.1);

= peen fietser erover plekert, de hellt van zijn rit uit omrijden te luten bestaan,

Het lijkt daarom beter, de maaswijdte toch wat kleiner te kiezen: ., In Delit,
witar men ervaring heell opgedann mel een netwerk van Oesroutes, blijkt een|
onderlinge afstand van 300 meter het maximum te zijn om ervoor te zorgen, |
dat de fietsers ook inderdand gebruik maken van fetsroutes en niel behoeven
om te rijden™ (18, blz. 29). Het rekening houden met de omriigevoeligheid
betekent .....cen diffuse structuur van op zichzelf vrijwel allemaal kleine
wegen en paden. ... Deze structuur wijkt dus principicel af van de bekende
structuren voor autoverkeer, waar men hoe verder men van huis komt, meerq
op grolere wegen wordt peleid: van buurtstraal via wijkverzamelingsweg naag
stadsautoweg, enz.” (23, blz. 2). |

Een tweede vraag is die naar de trncékeure, Als elementen die bij de keure
(of wijze van aanleg) van een demonstratieroute een rol spelen, noemt het
Haagse College van Burgemeester en Wethouders (22, blz. 3 ev.): |
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I De route zal ecn 2o rechtstrecks mogelijke verbinding dienen te vormen

tussen belangrijke woon- en winkeleentra, alsmede concentraties van onder-

wijsinstellingen en openbaar-vervoersvoorzieningen

Her fictsverkeer zal zo weinig mogelijk hinder (conflictsitunties, stank,

lwwani) moeten ondervinden van het gemotoriseerde verkeer:

3 Dx route dient de (bromjfietsers beschutting 1z bieden en dient een al-
wisselend en anntrekkelijk karakier te hebben.™

In Delft wordt als uitgangspunt gehanteerd: ... . goede kwaliteit (kan)
alleen door cen directe, comfortabele route worden peleverd, die bovendien
vedlig moet #in. Dere volgorde is niet willekeurig: veilipe routes, die duidelijk
niet de koriste zijn, blijken in de praktijk door velen niet te worden pebruiki.
Veel fietsers en voetgangers nemen risico’s om wille van de tfjd. De veiligheid
is met veilige, doch oncomfortabele en daarom niet gebruikie voorzieningen
dus niet gediend™ (23, ble. 2). De EN'WE voegt als criteria toe: ,,Steeds moeten
publickaanirekkende gebouwen door een fietsroute worden aangedaan (...).
e fietsroutes lopen roveel mogelijk over bestaande straten. Daardoor is
fevens een goede aansluiting op woningen, winkels, kantoren, werkplaatsen
ene. peparandeerd” (15, bz 290 en . Fietsroutes in de stad moeten goed worden
anngesloten op verbindingen nogr buitenwijken en het landelijk pebied™ (42,
blz. 9). Verhoging van de veiligheid is de eerste wens bij de aanleg van fiets-
routes, Ook dagrom (e vorensiaande) is kortheid van de verbinding een van de
svaarsiwegende criterin. Aanirekkelykheid is een tweede voorwmirde om te
orpen, dat de veilige roules ook worden gebruikt. Maast bet hiervoren al ge-
citeerde betekent dit, dat de routes niet over open tracés en wel dichthij en
langs bestemmingen moelen voeren waar wal vali e zien (winkelstraten die
geen exclusiel voetgangersdomein hoeven te worden). Tevens ral de route zo
min mogelijk stoplichten moeten bevatten. Een aantrekkelijke route vergroot
ook de actierndius van de fiets. Onder aantrekkelijkheid valt ook een niet met
her verkeer verbonden vorm van veiligheid : men mioet niet min of meer worden
gedwongen te rijden door wat na ronsondergang .enge” parken #ijn of worden

LE¥)

Het zal ongetwijfeld niet mopelijk #ijn, het gehele fietsroutenet in &én klap te
realiseren, Een belangrijk element bij het stellen van uitvoeringsprioriteiten
moet de veilige bereikbaarheid van scholen rijn: ,.De helft van de ongevallen
waarbij kinderen rijn betrokken peschiedt op weg van hms naar school™
(43, blz. 22), Daarnaast geldt ook cen prioriteit naar stadsdeel. Vooral aan de
roules in en naar het centrum fillen ondergetekenden rwaar, terwijl in het
algemeen in de dichtbebouwde wijken en dus de oudere sindsdelen eerder
peholpen zullen moeten worden,

6.4 Vriligeende fetspaden,

Fictsroutes kunnen uil verschillende elementen bestaan: parken, pehesl
vrijlipgende fietspaden, autovrije straten, verkeersluwe straten en vrijliggende
fetspaden langs doorgaande verkeersroutes (2, blz. 10} In verband met de ge-
wenste veiligheidsverbetering is cen accent op een scheiding van verkeers-
soorten (op en buiten de fietsroutes) op het cerste gericht vanzelfsprekend.
Toch xijn wat dat betreft twee kanttekeningen te maken.

Allereerst — daarop is hiervoor al gewezren — zijn vrijliggende fietspaden,
die nict de kortste route volgen, een vorm van schijn in plaats van echie veilig-
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heid. Daar mag overigens best de opmerking bij, dat het idioot is, dat in veel

wrtmmpﬁnm mthe mur: voor de auto mm_i_crl schijnt te wegen

dan de kortste route voor de fiets. Dat is niet alleen _sm,pd:g met de grotere
omrijgevoeligheid van de fiets, maar ook met een beleid, dat de keuze tussen

de fiets en de auto ten gunsie van de eersie wil beinvioeden. B
Een tweede kantickening betreft de complicaties, die zich voordoen hij

kruispunten, vooral met hoofdwegen. De automobilist, speciaal de afbuigende,

is niet verdacht op de fietser, specinal de snellere bromfietser, of ziet deze
gewoon niet (23, blz. 5). Dat leidt er volgens Haagse gegevens toe, .dat (niet
van stoplichten voorziene) kruispunten zonder ripwiclpaden veiliger moeien
worden geacht, dan dic met rijwielpaden™ (13, blz. 440). Dat geldt niet zozeer
voor fietsers, maar wel heel sterk voor brommers.

Uit de genoemde gegevens moeten de volgende conclusies worden getrok-
ken:

a  indien op een kruispunt geen verkeerslichlenregeling is, moet het vrijliggende
fietspad worden afgewezen, tenzij de (...} rechis en links afslaande auto’s
kunnen worden geweerd ;

b bij een kruispunt met verkeerslichten is een wvrijliggend rijwiclpad (of
-strook) aanvaardbaar, mits (...} conflictsituaties worden geglimineerd”
(13, bz 440).

I Delft heelt men in antwoord op dit probicem goede ervaringen met het
laten ophouden van het vrijliggende fietspad op ongeveer 100 m voor de
kruising, waarna een weefvak komi voor de rechidoorgnande fictser en de
rechisafslaande auto. Twee mogelijke andere oplossingen zijn:

— bezien of de hoofdroute wel de meest gewensie schakel 15 voor fictsverkeer,;
wellicht kan er een betere, aantrekkelijker route worden gemaakt, die de
kruispuntproblemen niet heell, én sneller is;

— meestal echter kan de hoofdweg worden pemist in het systéem van fets-
verbindingen. Tref dan de maatregelen, die nodig zyn voor veilig pebrok.
D¢ veiligheid mag dan echier niet weer grote wachitijden, dubbele stops enz.
opleveren.

Miveauvripe kruisingen van fetsroutes mel hooldwepen zijn natwurijk het
mooist, doch zonder omwegen, en zonder moeilijke hellingen™ (23, blz. 6),
wStedebouwkundige en uitvoeringstechnische cisen beperken echier de moge-
lijkheden tot aanleg hiervan™ (22, ble. 3).

Het hiervoren weergegeven ., Delitse™ antwoord shiat wel weer cen beetje
door in een negatieve benadering van de vojliggende fAetspaden. De problemen
op kruispunten van hoofdwegen zonder zulke fietspaden zijn ook niet gering:
— yoorsorieren : voor fetsers 12 datl vaak levenspevaarhijl; |
— werdeling van de opstelvakken : vaak heeft de rechidoorgaande automalbilisg

hier een keure tussen een linksaf-rechidoor-vak en cen rechizsal-rechidoor-

vak, Waar de fietser zich dan ook opstelt, overal loopt hij ecn forse kans,
ie worden geschepd:

— aube's naast de stoep: waar de wegbreedte dat toestaat, maken aulo's viaak
twee opstelstroken van één, waardoor ruimte voor de fiets aan de rechter-
kant helemaal onthreekt.

Aan dere berwaren komen vrijliggende Hetspaden tegemoel. Een Tussen-
oplossing is misschien het aan de rechterkant aanbrengen van cen opsteltrook
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voor fietsers, welke met cen onderbroken persrichel van de rest van de weg
wordt afgescheiden. De onderbroken persrichel veroorzakt, dat de fietser van
de strook af kan, dat de automobilist er niet op kan en dat de automobilist de
fictser niet uit het zicht verliest. Hoe dit ook zij, het ei van Columbus hiervoor is
nog niel gevonden en ondergetekenden vinden nader onderroek dus gewenst
naar wat de beste oplossing bij kruispunten is.

Met inachineming van de twee vorengegeven kantickeningen is er toch
ruimte voor de stellingname. dat. waar het wegdek voldoende ruimie biedt, het
aanleggen van vrijliggende fietspaden gewenst is. Ook uil een oogpunt van
comfort: nerveus achteromkijken is niet meer nodig. Bij een te grote roimie
op cen door nuto’s en fetsers geramentigk gebruikl wegdek maken onaanvaard-
butre snelheidsverschillen en een achieloos ruimtegehruik door auto’s behoorlijk
fictsen onmogelijk. Waar een vrijliggend fistspad onmogelijk of onveilig is, is
een afgeschilderde fietsstrook vaak beter dan niet, al is dan wel op wveel
plaatsen meer dan gebruikelijk politietoesicht nodig om te voorkomen, dat de
sirook wordt volgeparkeerd,

b5 Ontwerp-eiven,

Op de fictsroutes, maar ook daarbuiten, moel bij hel onlwerpen van ver-
keersvoorneningen rekening worden gehouden met de specificke cigenschappen
van de fiets. Dat leidt tot de volgende — niet uitputtende — lijst van ontwerp-
eisen,

— De fietser heelt een grote voorkeur voor een viak wepdek (28, blz, 24).
Hij wil groag gemakkelijk rijden, dat wil zeggen op asfalt in plasts van op
een hobbelveld van niel gelijkliggende tegels of klinkers. Dit probleem s al
in 1879 door het felsende raadshid Serrurier bij het College pemeld
(37, blz. #9), Het wordt dus tijd, deze wens serieus te nemen. Yoor de brom-
fietser is het viakke wepdek, in verband met zijn snefheid, niet alleen een
kwestie van comfort, maar ook van veiligheid. Men denke aan het hoge per-
centage pevaarlijke eenzijdige ongevallen, dat bij brommers voorkomt (zie
paragraaf 3.7)

— Ondergetekenden zijn voorstanders van maatregelen, die in woonstraten de
snelheid van de auto’s remmen (zie ook het slot van deze peragraaf). In dat
verband staan zij ook positiel tegenover de aanleg van verkeersdrempels,
Het is daarbij echier niet gewenst, deze drempels ook een hindernis voor de
fiets te laten vormen, Dat kan worden voorkomen door deze drempels aan de
rijkanten achierwege e laten over een breedie van bij voorbeeld 1,30 m.
De fietser kan dan ongestoord verder, terwijl de auto niel aan de drempel
ontkomi,

— Een fietsroute moet herkenbaar en vanuit de straten die de route kruoisen
gemakkelijk bereikbaar #ijn (22, blz. 3).

— D¢ poutes moeten herkenbaar rijn als doorgaande fietsverbindingen aan de
wegindeling (veel ruimte voor de fiets) en kruisingen (voorrang voor de
fictser, stoplichien die in het voordeel van de fiets werken, veilige en vol-
doende afslagmogelijkheden) (59, bl 6).

— Voor het ontwerpen van doorgaande fietsverbindingen moet uitgangspunt
#djn, hoe de fietsers zich het liefst willen verplastsen en niet de huidige
fictshbewegingen, die #jn ingegeven door onveiligheid en hinder van het
overige verkeer (59, biz. 6).
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De fietser moet Zijn eigen vooribewegingsenergie leveren. Hieruit volgt, dut
men hellingen moet vermijden. Indien deze wel noodzakelijk zijn, dienen x5
Aauw te zijn (28, bl 25).

Die breedte van het aan fetsers toegewezen gebied moet voldeende zijn,
Maast de ruimte dic de fietser nodig heeft. moet rekening worden gehouden
met de subjectieve veiligheid. Zo zal de fietser enige afstand willen houden
van geparkeerde nuto's, in verband met de mogelijkheid van openslaande |
portieren (.. .) door zijdelingse belemmermgen (wordl) de effectieve rij-
breedte (. .. ) versmald (44, blz. 8).

Bij de aanleg van vrije trambanen wordt daarmee wel cens te weinig rekening
gehouden. Wat tussen persrichel en stoep averblijft is soms , niet veel breder
dan een flinke vrachtauto, Tussen die vrachtauto en het trotioir is slechis
ruimte voor &én buitengewoon ervaren fietser, die cen meer dan gemiddelde
tegenwoordigheid van geest moel bezitien en over een in goede staat ver-|
kerend evenwichizorgaan moet kunnen beschikken™ (585,

Er moet voor een goede afwatering worden gezorgd (44, blz. 10). Het is
merkwanrdig. dat juist de zo slecht tegen het water beschermde fietser bij
nal weer door de plassen mag rjden. Is dat om e zorgen, dat hij in ieder
geval aan alle kanten nat wordt? Misschien is cen hol in plaats van een bol
wegprofiel te verkiezen. Hel zou trouwens ook aardig zijn als de stads
reiniging wal meer aandacht aan fictspaden en de voor de ficts bestemide
delen van de weg besteedde. Fictsbanden zijn slechi beschermd tegen glas
scherven, spijkers, enz.

Bij de aanbeg van verkeers- kunstwerken” moet mel de bHeiser rekening
worden gehouden. . Het veelil ontbreken van voorzieningen bij zogenaamide
verkeerskunstwerken is opmerkelijk. De Ll-tunnel in Amsterdam is danrvan
welhaost een klassick voorbeeld™ (44, ble. 16). Als tepenvoorbeeld mag
de ..voorbeeldige fietsverbinding over de Schinkel™ (37, blz. 125) worden
genoemd, al hoeft niet elke fietsvoorziening zo kosthaar te zijn.

Meer goede oversteckmogelijkheden van vrije tmmbanen bij voorbeeld ap
de Overtoom, de Mieuwezijds Voorburgwal enz, (2, blz 3L

Als het donker is, moet de fietser een goed overzicht hebben over de voor
hem hipgende weg (15, blz. 37). Dat geldt nog sterker voor de snellere brom-
fiets. Een graantje meepikken van de verlichting ten behoeve van de verder-
op gelegen autoweg is vaak niet voldoende.

Vank #jn voorzieningen gewenst om de invloed van koude wind of regen
te beperken. Beplanting kan deze beschulting geven. Ook bebouwing kan
cen grote rol spelen. Dit Inatste helaas zowel positief als negatiel: de vele
tochigaten in hooghouwwijken verergeren de invloed van regen en wind
juist (23, blz. 6).

Het gevoel van onveiligheid hoeft zich nict te beperken tot de verkeers-
situatie. Belangrijk kan ook zijn de sociale onveiligheid, welke voorkamt
bij het fietsen ("s avonds) over stille industricterreinen, door parken enz.
{45, blz. 564). Juist op zulke plekken is goede verlichting erg belangrijk.

Een tweewicler ontleent rijn stabiliteit aan het rijden: stoppen is dus ver-
velend (46, blz. 7): voor overbodige stoplichten bij voorbeeld, zoals spms
bij rechis afslaan. Ook te scherpe bochten in fictspaden zijn wat dat betreft
vervelend (en voor bromfietsen vaak gevaarlijk).
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— Gioede verbindingen tussen verblijfsgebieden™ voor  voclsers™ 7ijn gewenst,
[t betekent bij voorbeeld poede faciliteiten voor het oversteken van auto-
verkeersaders enz.

— Heel belangrijk is, dat de hocken in de (buurt)straten overzichielijk worden
pemankt door pasltjes e plaatsen tegen parkeren op de hoeken (39, blz. 5).

— Met betrekking 101 speciale fetsvoorzieningen s het nog van belang erop
e wijzen, dat dere gevocliger zijn voor cen goed ontwerp dan bij voorbeekd
autovoorrieningen: ,.Minder goed ontworpen ficls- en voctgangersvoor-
riemingen kunnen leiden tof cen minder gebruik, omdal fetsers en voet-
pangers erg gevoelig zijn voor afstanden. Het kan doarom nuttig #jn, vooral,
door middel van onderzock inzicht te krijgen in het gebruik van bestaande
routes, Gegevens kunnen worden verkregen wit tellingen, maar ook door
inwoners informatie te vragen™ (47, ble. 256).

Het algemene uitgangspunt impliceert, dat op wegen, wair peen vrijliggende
fietspaden mogelijk #jn, de inrichting zodanig moet zijn, dat vreedzame
coéxistentie tussen snel- en langranm verkeer mogelijk is. In het bijzonder voor
de mazen binnen de hoofdnetien voor aulo en openbaar vervoer betekent dit
een zodanige profilering, dat de normale snelheid van een guto en die van een
fiets elkaar nict veel rullen ontlopen. Dat betekent: niet te ruime maten, geen
lange rechic stukken, drempels enz. De niet te ruime maten van de rijhaan zijn
ook nodig om het dubbelparkeren o veel mogelijk tegen 12 gaan. Dubbel-
pgeparkeerde auto’s scheppen juist voor de hetser hinderhijke, 2o niet gevaarlijke
situwaties,

0.6 Ferkeersregeling.

Cierien de beperkie mogelijkheden ot politichandhaving hebben onder-
getekenden in het algemeen meer vertrouwen in fysicke mantregelen dan in
verkeersregels en -regelingen. Toch valt er op dat punt nog wel wat te doen.

Als eerste deelonderwerp beziet men de situatie op de Kruisingen, waar ver-
schillende soorten verkeer samenkomen. De vorige Regering heeft ten aansicn
daarvan heel dapper het volgende gelformuleerd: Al vilgangspunt voor de
afwikkeling van hel Retsverkeer moel gelden, dat dit ter plaatse van kruisingen
gelijkwanrdig is aan de afwikkeling van het overige verkeer® (12, blz. 25)
Dat vitpangspunt staat zowel op het punt van comfort als op het punt van
veiligheid nog ver van zijn realisering. roals ook blijkt vit de vele klachicn over
en suggestics met betrekking tot stoplichten, dic ondergetekenden zijn tegen-
gekomen,

— Op kruispunten (. ..) kan san de veiligheid van het fietsverkeer voormang
worden gegeven, door bij voorbeeld een eigen groenfase ten hehoeve van het
oversickend fietsverkeer, relfs al zou dit ten koste gaan viin de autoverkeers-
capeciteil van het kroispunt (28, bz, 10)

— .. Rechisal vrij voor fietsers bij rood stoplicht moet regel zijn, wanrvan alleen
om duidelifke redenen mag worden afpeweken™ (18, blz. 37). Bij deze sup-
pestic past overigens wel wat terughoudendheid. Ultvoering zou bij voor-
beeld gevaarlijk of op 2ijn minst hinderlijk kunnen #@in voor overstekende
voelgangers en dal is natuwurdijk nist de bedoeling.

~ Een ..groene golf” voor de auto's is een .rode goli™ voor de fietsers.
Derhalve moeten de verkeerslichten bij opeenvolgende kruisingen zodanig
:lmd;:.l'“ gekoppeld, dat er een groen goll’ voor de fictsers ontstaat (18,

£ 37).
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— Vaak is in de afgelopen jaren de beveiliging voor fietsers en voetgangers
ten koste gegman van grote wachitijden (. . . ). Speciale behandeling op aan-
vrang, meerdere kansen op groen in &n cyelus, groene golven over grotere
kruispunien kunnen worden gerealiseerd ronder onnodige hinder voor
ander verkeer (23, biz. T en ).

— Het gecombineerd regelen van rechidoorgaande miel afbuigende stromen,
(gaat) vaak ten koste van dPwel de veiligheid ofwel de groentijd van felsers
en voetgangers (23, blz. B),

— Mog cen mogelijkheid om fetsers beter 1e helpen op grotere kruispunien is,
deze net als voetgangers steeds in twee richlingen te laten oversteken, het- |
geen soms grote omwegen in bepaalde connecties kan voorkomen (23,
bz 8).

— Hetis ook m het belang van de fietser, dat de eyclustijd van de stoplichien
o kort mogelijk 5 (41, ble. 331 Het minimaliseren van wachttijden (620,
blz. 5353) 15 pewensL

— Een suggestie die ondergetiekenden ook zjn egengekomen, is de mogelijk-
heid van een voorstart”™ voor fetsers. Men kan zich enerzijds voorstellen,
dat dit voor de fielzer de mogelijkheid van ongehinderd oversicken en dus
inderdand een verbetering oplevert. Anderzijds kan men zich ook voorsiels
len, dat dit de fetser in het schootsveld™ van nprijdmde auto's plaatst,
wal een minder prettig vooruitzicht is. Ondergetekenden zijn dasr niet n.ii,
en ronden dus graag nader onderrock naar deze suggestic zien.

Kortom, er is alle reden om mel de FNY e pleiten voor verbeternig van
stoplichtafstemming voor wiclrijders (40, ble. 16). Trouwens, ook bij het op-
stellen voor stoplichten komt de fietser vask in de knel: . Zeer lange opstel-
vakken — zoals rond de Nederlandse Bank — zijn voor de fietser zeer pe-
vaarlijk, gerien de hoge snelheid waarmee links en rechis wordt gepasseerd™
(2, blz. 15).

Een tweede declonderwerp 15 de situatie in de mazen van het net van hoofd-
roules voor aulo’s en openbaar vervoer. ,,Regel moet (daar) zijn, dat edere
stroal er is voor voelganger, hetser en langrgaam rijdend verkeer (...} Eén
fundamentele aanpak van de verkeersveiligheid is het tegengaan van een ver-
keersonveilige snelhesd™ (18, blz. 25 en 26). In het kader van de zopenaamde
woonerven is daarom voorgesteld, dat langraam verkeer voorrang krijgt op
snel verkeer en dat een maximumsnelheid van 20 km per vur wordt ingesteld
(48, blz. 596). Het beleid van de gemeenie zou wal dit betrefll moeten zijn ge-
richt — e is dat voor een deel ook — op het realiseren van woonerven of, ols
dat niet mogelijk is, het met fysicke middelen terugdringen van de verkeers-
snelheid.

Een derde declonderwerp is de kwestie van het eennchtingsverkeer. ..De
wens vin de kortste route wordt regelmatig met voeten getreden, bij voorbeeld:

@ door het instellen van cenrichtingsverkeerssystemen, die voor alle m:i;ﬂr
pelden (dus pok voor felsers);

f door het fietsverkeer te weren van hooldroutes uit mpn:ilmmwequgm
ten gunsie van motarvoerivigen;

¢ door verbieden van het in twee richtingen berijden van fetspaden langs
hoofdwegen met grote kruispuntafstanden, zodat het onmogelijk is, tussen-
gelegen fietspadaansluitingen te benutten (15, blz. 166).
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Dit zijn fouten, die egenwoordig in Amsterdam met veel meer worden
gemaakt. In het verleden echter wel — in 1896 vond daarover al de eerste ge-
meenielijke ruzic plaats (37, ble. 97) — en veel van die fouten zijn nog niel
hersteld. Yoor de automobilist die daar (nog) niet aan 15 gewend. is het, bij
voorbegld met een speciaal bord, duidelijk aangeven van het tweerichtings-
verkeer voor fictsers uil veiligheidsoverwegingen misschien gewenst, Alleen de
hooldgrachien kunnen op de meeste plaaisen een uitzondering sjn op de twee-
richtingsregel, numelijk daar, waar dat niet leidt tot een meer dan pgeringe om-
weg, Dere grachien zitten meestul zo vol met (stilstaand en nijdend) verkeer,
dat er zelfs met de fiets in de tegennchling péen doorkomen meer aan is.

Tot slot van deze paragranl nog een element met betrekking tol de heis-
routes. Op dere routes dient de fietser. niet alleen door de profileringen, maar
ook door de verkeersregels en -regelingen voorrang te krijgen (49},

6.7 Srallen en parkeren.

Het stallen van de fiets wordt door weinigen als een serieus probleem gezien
en is nauwelijks onderwerp van pemeentelijk beleid. Zo gek is dat niet: de
problemen rond het autoparkeren springen meer in het oog en de echie stalling-
problemen van de ficts zijn een vrj nicuw verschijnsel: , Teruggaande in de
historie tol de dertiger jaren kan worden gesteld, dat het aantal in die Gjd in
Amsterdam in gebruik mjnde fietsen zeker niet lager lag dan op het openblik,
doch dat de stallingproblemen toen veel minder groot waren. De fietsen werden
toen voor een zeer belangrijk deel binnenshuis ondergebracht (...} Verder
was een grool anntal ripsiclswllingen beschikbanre™ (500, Die situatic is sindsdien
echter veranderd. Dat &ich met hel stallen van fietsen in loenemends male
problenen voordoen en dat de gemecnte zich met dere kwestie rou mocten
berighouden, heeft ecn aantal redenen.

In de eerste plaats is het aanial fictsenstallingen, vooral in de jaren na de
Tweede Wereldoorlog sterk teruggelopen en schommelt nu rond de vijitig
{37, blz. 21). Ook vormen de vrij hoge stallingkosten, die de overgebleven rijwiel-
stallingen berekenen, voor veel rijwielbezitters een grool berwaar om hun
fietsen in dere stallingen onder (e brengen (30},

Een en ander vormt — dat is het tweede punt — vooral een probleem, omdat,
met name in de laatste jaren, het stelen van fietsen voor velen van een sport (ot
cen beroep schignt te #ijn uitgegroedd: het anntal geregistreerde diefsiallen
gheer van 3204 in 1970 tot 11132 in 1976 (51, blz. 393}, Dat betreft don alleen
de geregistreerde gevallen: het werkelijke aantal is waarschijnlijk enige malen
groter. Onbewaakte stallingen vormen voor dit probleem overigens geen op-
lossing: .Soms hebben bedrijven een fletsensialling. Helzas zijn die meestal
onbewankl, zodat 2 voor de dieven meer als expositieriimie dienen, waar #Hj
zich op hun gemak iets van hun gading kunnen witzoeken™ (32). Maast cen
pantal maatrepelen in de fysicke sfeer, die hierna aan de orde komen, zou
op fjn minst moeien worden onderzocht, of een effectiever politicoptreden
mogelijk is. Zo krijgt men wel eens de indruk, dat bij voorbeeld aangifte door
de Politie vooral wordt beschoowd als een daad om een vergoeding van de
verzekering 12 kunnen vragen.

In de derde plaats zijn steeds minder fietsers bereid, zich de ongemakken op
de nek te nemen (letterlijk en figuurlijk) van het binnenshuois stallen. |, Daarhij
gaan steeds meer rijwiclbezitters wit van de begrijpelijke gedachiengang, dat,
waar in de loop der tijd voor de auto’s op grote schaal parkeervoorzieningen
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op de open bare weg zijn gemaakt, dit nu ook maar cens voor de rijwiclen dient
te gebeuren™ (30). Dat is niet zo zeer ecn probleem voor de fietser zeif als wel voor
de voetgangers. De straat is hun ontnomen door rijdende en stilstaande auto's,
op de stoep wordt nogal cens slechts een kruip-door-sluip-door-gang open-
gelaten door stoepparkerende auto’s en tegen de pevel perette fietsen. Yan
ruimie voor spolende kinderen is dan vitcrasrd helemaal geen sprake meer.
Dok winkeliers rullen niet blij zijn met hel versperren van hun toegang.
Ten slotte speelt bij dit alles ook de veiligheid een rol; JIndien de fietsen in
fictsenklemmen worden gezet, draagt dit wellicht ook bij tot de bevordering
van de verkeersveiligheid™ (52),

Wanruit 2ou nu de sandacht van de gemeente moeten bestaan T Op zoek naar
het antwoord op die vrang #ijn ondergeiekenden de volgende zinnige sugpesties,
stellingnamen en kantickeningen tegengekomen.

— De stallingmogelijkheden voor fietsers moeten aanzienlijk worden uit-
gebreid, waarby) bescherming in verband met de vele dicfstallen van het
grootste belang is (43, blz. 19)

— D stallingtarieven moeten een onderdeel vormen van het totale beleid, dat

ten aanzien van verkeer en vervoer wordt gevoerd in de gemeente en be-!
hoeven derhalve nict kostendekkend te xijn (43, blz. 19},

— Met parkeer- en stallingmogelijkheden voor fietsers zal bij planning en
bouw van woongelegenheid, van openbare gebouwen, van winkelcentra en
dergelijke terdege rekening moeten worden gehouden, De overheid dient
voor 1e schrijven, dal deze voorzieningen worden getroffen (44, ble. 19}

— Hij stations en haltes van trein, tram, bus en metro dienen fietsenstallingen
en hetsenparkeeraccommodaties te =jn (44, ble 20,

— D panwezigheid van cen fietsenstalling is een dringende eis bij bejaarden-
centra, verzorgingsflais en verzorgingshuizen (44, blz. 21).

— Fo mogelijk (moet) een deel van de stallingsplaaisen overdekt zijn. Bij
slechte weersomstandigheden is het plaatsnemen op cen doorweekt fiets-
radel geen onverdeeld genocgen (28, blz. 31).

— Bewaakte stallingen zijn witeraard lang /niet aliijd mogelijk. Twee uit-
vindingen om de fieis (loch) tegen diefsial te beveiligen:

1 een fietsenrck met vergrendelingsmechanisme:
2 vergelijkbaar met bagagekluizen, zoals onder meer tocgepast op de
spoorwegstations, zijn fietskluizen ontwikkeld (33, blz. 33).

— In het algemeen moet de fiets ann een paaltje of iets dergelijks kunnen
worden bevestigd (18, bl 38).

— Ten behoeve van de fietsers, maar ook in het belang van de voetgangers,
dient in de parkeerstroken een groot aantal parkeerplaatsen voor fietsers
ifietsklemmen) te worden gerealiseerd (54). De gevolgen daarvan vallen
mee: op de plaats van &n auto kunnen tien fietsen staan (18, biz. 38).
Een technisch terzijde: uit onderzoekingen in Rotterdam is gebleken, dat
fietsklemmen goed voldoen, maar dat fietstepels nauwelijks worden pe-
bruikt (15, blz. 166),

— Het in de praktijk nu reads op kleine maar groter wordende schaal plaatsen
van fietsenrekken op autoparkeertsroken rou moeten worden gelegaliseerd
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en gestimuleerd (2, blz, 22), Fiewsenrekken moeten tegen aanrijden worden
beschermd : #ij kunnen vaak goed worden gecombineerd met bloembakken,
bankjes enz. (18, blz. 38).

— Goed gelegen voorzieningen worden gebruikt, slecht gelegen niet (23, blz. 8).

Tot shot: het gemeentelijk beleid met betrekking tot het fietsparkeren dient
wel serieus te zijn. ,Het plaatsen van een fietsenrck met 9 standaards bij het
hoofdgebouw van een subfaculieit met 715 studenten en 152 medewerkers is een
voorbeeld van symbolische inwilliging van eisen, die niet resulteert in een
grolere steun voor de peragsdragers (55).

6.8 Fieis en openbaar vervoir.

Deé relatie tussen fiets en openbaar vervoer is een aparie beschouwing
waard. Die relatie wordt allereerst pekenmerki, doordat de fiets en het openbaar
vervoer als vervoerssyslemen sterk van karakier verschillen, zoals vit onder-
sipande, decls aan (18, blz. 40) ontleend tabelleije blijke:

Syateembenmerben Fiets Crpenbaar

Penctniieovenmgen & - < = s = 2 s = = = & & = & 5 & .
Geschiktheid voor langeafstand . . . . . . . . . . .. —
Geschiktheid voor korfeafstand . . . . - . . . . . L.+
Flexibilitest . . . -+« - -
Beschulling fegen het weer. . . - . . . P

Kort samengeval: het openbaar vervoer wint het op langere alstand en bij
slecht weer van de ficts; de fiets wint in de 2genovergestelde situatie. Het Feit,
cliut de fiets en het openbaar vervoer zo van karakter verschillen, betekent, dat zij
elkaar weinig in de wielen rijden en dut beide dus kunnen (en moeten) worden
bevorderd. Het verschil in karakier betekent ook, dat beide vervoerssystemen
elkaar kunnen aanvullen en dat een goed samenspel mogelijk is. Bij dal samen-
spel gaat ket vooral om de rol, die de ficis kan spelen in hel voor- en Ratranspor
van het openbaar vervoer, hetgeen speciaal van belang is, wanneer de afstand
tot de openbagr-vervoershalie grool wordt gevenden. Dat is al gauw het geval ;
het begrip . beloopbaar™ blijkt in de prakujk niet erg ruim te rsjn. Het gant
dus vooral om het voor- en natransport bij de trein ¢n de metro en bij sommige
siluaties in de buitenwijken.

Bij inventarisatie van suggesties op dit punt hebben ondergeiekenden eich
beperkl 1ot wal de gemeente kan doen en de mogelijkheden, die er voor de
Mederlandse Spoorwegen op dit punt zijn, zijn dus buiten beschouwing pelaten.
— Het neiwerk van fielsroutes moel 20 zijn ontworpen, dat vanuil ieders

buurt (...} cen preitige korie route aanwerig is naar de knooppunten van

het openbaar vervoer (18, blz. 42). Ook in het . Praatpapier Fietsverkeers-
plan” wordt gepleit voor directe aansluiting van verkeersgeneraloren

{metro- en NS5-haltes) op het fietswegennet (25, blz. 11). Terecht klaagt de

ENWB-Amsterdam met betrekking tol de in het VOP opgenomen figts-

routes: . Waarom peven ze geen van alle aansluiting op het Centraal-

station™” (2, blz. 2},

— Zowel voldoende bewaakite als onbewaakie stalling bij de stations is nodig.

Stallingen kunnen vaak goed worden gecombineerd met andere voorzienin-

Tivie
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gen. Stallingen moeten dichibij de ingangen, de kaartverkoop en de perrons
liggen. De overgang van stalling naar perron moel preitig en kert zijn
(18, blz 42},

— Er is wat betrefl het vorenstaande kritick mogelijk op de VCP-plannen
rondom hel Centraalstation: aan de bereikbiarheid van stanonsstallingen
(enkele duizenden plaatzen) is niet pedacht™ (2. blz 22). Voor verbetering
van de bereikbearheid en herinrichting van het voorplein is overigens alle
reden: de situatie .is voor de fietsers op het ogenblik zeer beroerd. Wil de
fietser rechistreeks nir de stallingen rijden, dan moeten er halsbrekende en
verboden toeren worden uitgehanld. Tot overmaat van ramp zijn (vooral
zomers) de siallingen vaak te klein™ (2, ble 23/24). Dat laawste geldt trou-
wens ook voor de fietsparkeermogelijkheden buiten. De voorgestelde her-
inrichling van het voorplein is een verbelering voor de voelgangers, maar
waar blijit de fictser? (2, blz, 24).

— Om de aanstmting van de tremn op de fiets in de plasis van sankomst te ver-
beteren, moet de fictsverhuur worden verbeterd (138, Bz 43), Door dere
verhuur te stimuleren neemt de integratie van verschillende verkeerssoorien
toe (16, blz. 33)

Dit lnatste brengl ondergetekenden op de liels als openbaar vervoer., Gedien
de maatschappelijke functic en betekenis van de fiets is het nodig. dat de moge-
lijkheden tot het huren van fietsen, nuar aantal en plaatsen, sterk worden uitge-
breid (44, blz. 22). De ENWE wijst op de mogelijkheden van experimenicren
mel witte bedrijizhetsen™ in samenwerking met bedrjven. die hun forensende

n ecn gratis fets ter beschikking willen stellen (15, ble/ 431
Mizachien i3 het ook mogelpk. het immiddels tod jeupdsentiment verwarden
witle fictscnplan in gewijzigde vorm op te poetsen en volgens de vorm van het
witkarsysteem op te zetten. Exploitatieve integratie (pezamenlijk stations,
gernmenlijk afrekensysteem enz) met de witkar zou de laatste ook it dt slegr
van ,alleen voor automobilisten™ trekken.

6.9 Diversen.

Op zoek naar in een fictsenbevorderend beleid passende sugpesties zijn
ondergetekenden er ook cen aantal tegengekomen, die zich shecht in het keurslijf
van de voorafgaande paragrafen laten persen, maar die toch een plaatsje in dere
nota verdienen. In betrekkelijk willekeurige volgorde volgen #ij hiernd.

— Een bijronder probleem in de ontwikkeling van het fictsen is de nitdunning
van het net van verzorgingspunten, niet alleen met betrekking tot de sialling,
maar ook wat betreft de reparatiemopelijkheden. — Combinatie, mel ver-
huur en verkoop van fetsen met tocbehoren kan voor een le rwakke
bedrijfseconomische basis cen oplossing bieden (16, bz 32). Yoor heel
Mederland is het pantal rijwiclhandelaren van 8730 in 1965 gedaald 1ot
3200 in 1977 (bron: 56), Amsterdam telt op het ogenblik ecen Kleine twee-
honderd tweewielerhandelaren, waarvan de messie ook over een rep.:mtir.-
inrichting beschikken. — In de miewwe stadswijken blijkt overigens te
vaak een fietsenhandelaar en -reparateur te ontbreken (37, blz. 21). De
FNV vraagt ook daarom om bevordering van de bestaansmogelijkheden
voor rijwiclherstelbedrijven in de stadswijken (40, blz. 16). |
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== In verband met de toenemende fietsendiefstallen vormt het verrekeren een
probleem, In maart 1977 liet het Assurantickantoor Stad Amsterdam Anno
IT20 NY weten, dot zijn mastregel van cen juar ervoor (in de steden Rotter-
dam, Amsterdam en “s-Gravenhage ecn eigen risico van 30%, te laten gelden)
onveldernde bicek te rijn. Het ¢igen risico van 307% werd verhoogd naar
0%, met cen minimum van f 40 voor een aantal plaatsen, waaronder
Amsterdam (37). De  kleine lettertjes™ ajn bij sommige versckeringen
trouwens ook nicl zonder belang:  wie cen nicuwe fiets verrekert moet cen
verklaring tekenen. Daarin staat, dat de muntschappij bij diefstal na zons-
ondergang alleen uitbetaalt als het rijwicl binnen heeft gestaan. Dat is
natuurlijk om je gek te lichen. — Vrijwel niet &n Amsterdamse boven-
woning biedt de gelegenhch! om een fiets te stallen™ (58). Een en ander leidt
begrijpelijkerwiis tot de uitspraak : . Het 1ot stand komen van een populaire
verzekering tepen diefsfal van fietsen is wenselijl ™ (44, ble 33).

Op betspaden dienen snecuw en gladheid effectiel e worden bestreden,
Het fietspad verdient extra zorg in verband met de minders stabiliteit van
de tweevwaeler (44, hlz. 111

— In het algemeen wordt nan de geleiding van het fietsverkeer Le weinig aan-
dacht besteed., dit in opvallende tepenstelling tot de wijze wanrop met name
het gemotoriseerde verkeer door middel van asnduidingen op of bij de weg
wordt begeleid. Dit maakt het deelnemen aan het verkeer voor de fietser
onveilig, omdar hij doorgaans niet jdig wordt getnformeerd over wijrigingen
in de route, die door hem wordt gevolgd (44, ble 14), Een gocde beweg-
wijrering s vooral ook van belang voor een pavol gebruik van het fiets-
routencl. Een elemsent in de geleiding kan ajn het systemuitisch gebruik van
éen specinle klewur asfalt voor het fetsroutenel. Bondom het Wibauthuis is
men daar al mee begonnen,

— Een bus voor het vervoer van fietsers door de U-tunnel. Qok andere
mogelijfkheden voor het verbeteren van de fietsrelatie tussen Moord en de
resl v de stad verdienen de anndacht. Zo sou bij voorbeeld kunnen worden
bekeken of een | heen-en-weer-bootje™ tussén Tundorp Dosteaan en de
Spaarndemmerbuurt mogelijk is.

i, L0 Sermen vt ting.

De bedoeling van dit hoofdsiuk is de bespreking van het onderwerp |, fiets-
roules™ en het peven van een voorret voor richilijnen, die de uitvoering van een
beleid ten gunste van de fictser veilig stellen bij al die relatiel kleine beslissingen,
die gezamenlijk het lecuwedex] bepalen van het . fetskiimaat™. Wat het luatste
hetreft komt dit hoofdstuk vooral neer op sprokkelwerk in al bestaand druk-
werk.

Hoewel zj het zeker niet als alleenzalignmakend middel besthouwen, #Hjn
ondergetekenden voor de annleg van fetsrontes. Dere aanleg mag overigens
niet betekenen, dat de fietser elders wordt geweend: de fietser moet overal pe-
makkelijk kunnen komen. Een onderscheid tussen recreatieve en verkeers-
roules is sinvol, maar de verschillen 1ussen béwde soorten routes beperken zich
iod accenten. Slechis in een beperkl mantal | stiltesituaties™ {roals het Vondel-
park) lijkt het weren van hrommers van de routes mogelijk en gewenst

Het fietsroutenct moet cen geringe maaswipdie (bij voorbesld 300 m)
hebben. Het vermijden van de noodzaak tot omrijden is een overheersend punt
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bij de tracékenzen. Yooris moeten de routes witeraard zo veilig en prettig
mogelijk zijn. Ultvoeringsprioriteit moet onder meer liggen bij de veilige be-
reikbaarheid van scholen. o

Waar het wegdek voldoende ruimie laat, zijn vrijliggende fictspaden veilig
en dus gewenst. Uizonderingen op die regel zijn (dasrdoor niet gebruikie)
omrijsituaties en kruispunten zonder verkeerslichten. Over de kruispuni-
problemen lijkt nader onderzoek pewenst. Geschilderde fietsstroken zijn vaak
beter dan nicts.

Eisen met betrekking tot de vormgeving van aan de fiets 1oegeweren rij-
ruimte: herkenbare fictsroutes, viak wegdek (asfalt). 20 min mogelijk hellingen,
stoppunten en scherpe bochten, faciliteiten bij kunstwerken, goede afwatering,
verlichting en beschutting en sociaal-veilige situaties. Waar geen vrijliggende
fietspaden mogelijk zijn, moet de weg zijn ingericht op vreedzame codxistentic
van snel- en langeaam verkeer,

Bij het ontwerpen van verkeerslichtenregelingen valt voor de fietser nog
heel wat te verbeteren. Fietsers moeten, waar mogelijk, worden uitgezonderd
van cenrichtingsregels. In de . mazen” van het hoofdwegennel moel naar
«woonerfachtige™ toestanden worden gestreefd.

Meer aandacht is gewenst voor de stalling- en parkeerproblemen van de
fieiser en de beveiliging tegen dielstal,

De fiets en het openbaar vervoer kunnen elkaar aanvullen. Voor een goed
samenspel is verbetering van bereikbaarheid en stallingmogelijkheden bij
stations enz. gewenst. De fiets kan ook zif openbaar vervoer Fijn: als huurfiers
of in witkarachiige systemen,

Het net van verzorgingspunien (reparatie enz.) is/wordt te dun, terwijl ook
de verzekeringsmogelijkheden verbetering behoeven. Meer sandacht is ook
gewenst voor gladheidsbestrijding en verkeersgelciding. Een zinnige suggestie
lijkt ook een bus voor fictsers door de 1)-tunnel,

T Tot dlol.

7.1 Aandachisvelden,

In het vorenstaande, vooralin de hoofdstukken 5 en 6, hebben ondergeteken-
den cen groot aantal suggesties opgenomen voor een op bescherming van de
fietser en bevordering van het fietspebruik gericht beleid. Sommige van dic sug-
gesties zijn nogal ingrijpend, de meeste echter zijn op zich nogal beperkt van
karakter. In dat verband willen zij nogmaals beklemtonen, dat men ér niet 15
mel enkele grote en spectaculaire daden, maar dat het karakter van de figis
meebrengt, dat daarnanst een veelheid van kleine daden noodzakelijk is.

Door gemeentelijke en andere deskundigen zijn ongetwijfeld nog nieuwe
suggesties toe le voegen, terwijl sommige van de naar voren gebrachte ideotn
misschien, om redenen die over het hoofd zijn gezien, bij nader inzien onhaal-
baar of ongewenst 2ullen blijken. Waar het om gaat is niet, dat iedere letter van
het vorenstaande heilig wordt verklnard, wel dat er een vasthoudend pro-
fietsbeleid tot stand komt. Aandachtsvelden zijn dan vooral:
= hiel sericus meewegen van de gevolgen voor de fietser van beshissingen over

het ruimitelijk beleid ;

— het opzetten, binnen het gemeentelijk apparaat, van een organisatorisch
kader dat, juist ook bij de kicine beslissingen, de gewenste aandacht voor de
hietser garandeert;
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— et ontwerpen en aanbeggen van een dicht fietsroutenet

— het opstellen van richtlijnen met betrekking tot alle detailbeslissingen, waarbij
fietsersbelangen in het geding komen (zie vooral de laatste paragrafen van
hoofdstuk 6);

— het reserveren van voldoende gelden om de extra’s, die ten behoeve van de
fietsers pewenst zijn, 1 kunnen financicren.

7.2 Finamcifn,

Het laatste punt is in de vorige hoofdstukken nog niet witdrukkelijk aan de
orde geweesi; het werd daar meegenomen als een vanrelfsprekend onderdeel
van de sugpesties, waarvan de uilvoering geld kost. Aan het slot van dere nota
lijkt het nottig, daar voch weer apart bij stil te staan, Het 15 de aard van veel
wvan de opgevoerde . kieinere™ suggesties voor ecn pro-fietsbeleid. dat zij niet
uitmonden in aparte projecten, maar moeten worden waargemaakt als onder-
deel van projecien, die meerdere doelen tegelijk dienen of tot uitdrukking komen
in veranderende prioriteisstellingen binnen bij voorbeeld algemene onder-
houds- en vernieuwingsprogramma’s. Het zichtbaar maken van de financiéle
gevolgen van een pro-fietsbeleid is dan, hoewel politick interessant, technisch
moeilijk vitvoerbaar, Het beleid zal hier vooral zichtbaar moeten worden in de
richtlijnen.

Wal wel financieel sichibaar te maken is, is het beleid met betrekking ton:
— ¢ aanleg van het nel van fictsrouies;

— het met voorrang verhelpen van knelpunten.

Eerder al is de discussie over de kewre tussen een fietsroutebenadering en
een knelpuntenbenndering als oncigenlijk van hand gewezen. Beide benade-
ringen zijn nodig. Er rullen dus rowel fietsrouteprogramma’s als knelpunten-
programma’s moeten worden opgesteld. Yoor heide vormen van programma’s
zal in de financiéle meerjarenplanning van de gemeente ruimte moeten worden

pereserveend.
Het feit blijft natuardijk, dat niet alles in &n klap kan worden gerealiscerd.
Er moeten dus nitvoeringsprioriteiten worden gesteld. Naast het feit, dat zowel
fictsrouteprogramma’s als knelpunienprogramma’s daarbij voldoende aan
bod moeten komen, en daar doorheen, spelen de volgende elementen cen rol
bij die prioriteitsstelling:
voorrang voor de veilige bereikbaarheid van scholen en andere plaatsen
wadr veel kinderen [de meest kwestbare verkeersdeelnemers) komen;
— voorrang voor bereikbaarheid van de binnenstad, een raakpunt met vooral
het economische beleid ;
— voorrang voor het opheffen van problemen in de relutie tussen fietsers en
openbaar vervoer, aansluitend aan de rest van hel verkeersbeleid ;
— voorrang voor het opheffen van onevenwichtigheden in de verdeling van
voorzeningen over de siad: een kwestic van rechtvaardigheid.

7.3 Provedire,

Aan het eind van deze nota hoort cen procedurele passage: wat gebeurt er
verder met deze nota? Het lijkt ondergetekenden gewenst, dat er, al dan niet in
delen, een preadvies van Burgemeester en Wethouders komt, uitmondend in



1997 Gemeenteblad afd. |

besluiten ten aanzicn van het voeren van een pro-fietsbeleid en concrete uit-
voeringsplannen met betrekking tot de vorengenoemde viji aandachisvelden.
Voor een deel laat dit zich combineren met de besluitvorming over het Yer-

keerscirculatieplan, meerjarenbegroting enz. Daarnaast lijkt besluitvorming
over een algemeen beleidsstuk echter gewenst,

D¢ leden van de Gemreenteraad,

M. B. van der Viis
K. C. Stoffel
P. Mug

Verschenen 10 juni 1978,
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