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met zich meebrengt. Het ongedaan maken van deze systeembepalende keuze zal zulke 
hoge kosten met zich meebrengen, dat deze onmogelijk wordt geacht, waardoor de 
eenmaal ingeslagen richting voor lange tijd bepalend is. In dit geval maakt de aanleg van 
gescheiden fietspaden het mogelijk om veilig te blijven fietsen, wat een van de factoren 
is die het fietsgebruik bevordert.

Deze hoge fietsniveaus zijn op zichzelf ook weer een reden om fietspaden te blíjven 
aanleggen: anders komen deze fietsers op de weg terecht. Dat is onveilig maar, destijds 
een belangrijker argument: het wordt door automobilisten ervaren als een belemme-
ring van de ‘doorstroming’ (een nieuw en neutraal klinkend begrip: bedoeld wordt 
‘automobilisten die lekker kunnen doorrijden’). Door de behoeften van fietsers te kop-
pelen aan de eisen van de opkomende auto zijn er al vóór de Tweede Wereldoorlog in 
Nederland duizenden kilometers fietspad (en dus ook fietsvrije ‘autowegen’) aangelegd, 
een unicum in vergelijking met ander landen.

Fase 3: van 1950 tot 1970 – naast ‘koning auto’ óók (brom)fietspaden
Na de oorlog en vooral in de jaren vijftig en zestig kampen Nederlandse ingenieurs 
en politici met dezelfde uitdaging als veel van hun buitenlandse collega’s: hoe om te 
gaan met de enorme stijging van het autogebruik? Zeker wanneer de welvaart aantrekt, 
oefent de auto een grote aantrekkingskracht uit, deels gecreëerd door een marketing-
campagne van de auto-industrie en de lobby voor wegenbouw. Beperkingen zoals een 
maximumsnelheid of parkeerproblemen zijn er (nog) niet. En als die verschenen, deden 
ingenieurs en planners er alles aan om deze belemmeringen uit de weg te ruimen.

In veel landen waar vóór de Tweede Wereldoorlog nog veel gefietst wordt, verdwijnt 
de fiets uit het straatbeeld. Ook in Nederland stappen veel mensen in de auto, maar 
toch wordt er hier nog steeds veel gefietst. Wat Nederland ook bijzonder maakt in deze 
periode is dat de aanleg van fietspaden niet ophoudt. Hoewel sommigen menen dat 
de fiets verleden tijd is en fietspaden dus weggegooid geld zijn, is het aanleggen van 
een dubbele infrastructuur door de koppeling van fietspad en autoweg de standaard 
geworden.

De opkomst van de bromfiets speelt hier trouwens ook een rol. De eerste bromfietsen 
verschijnen eind jaren veertig op de markt en ze worden ook in Nederland erg popu-
lair. Veel mensen die zich (nog) geen auto kunnen veroorloven, maar wel ver moeten 
fietsen, stappen over op de bromfiets. Als tussenvorm tussen auto en fiets levert dit een 
probleem op: moeten bromfietsers gebruik maken van het fietspad of van de hoofdweg? 
Men besluit dat fietsers en bromfietsers hetzelfde pad moeten delen. De ‘doorstroming’ 
mag immers niet in het geding komen.
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Fietspaden waren toen een stuk smaller dan nu. De drukte van fietsers gecombineerd 
met de snellere bromfietsers zorgen dan ook voor conflicten en ongevallen op het 
fietspad. De kranten staan vol van ingezonden brieven van geërgerde fietsers die telkens 
aan de kant moeten en bromfietsers die willen inhalen. Maar er zit ook een andere kant 
aan dit verhaal. Ingenieurs van Provinciale Waterstaat zien het gebeuren en besluiten te 
blijven investeren in fietspaden. Ze maken de paden, waar mogelijk, ook breder.

De beslissing om bromfietsers en fietsers naar hetzelfde pad te verwijzen stimuleert 
kortom de aanleg van fietspaden op een moment waarop veel Europese landen niet 
meer investeren in fietsinfrastructuur. Het zijn vooral provincies die blijven investeren: 
de nationale overheid en Rijkswaterstaat concentreren zich in deze periode vrijwel 
volledig op de auto. De fiets wordt gezien als een lokaal vervoersmiddel waar lokale 
overheden verantwoordelijk voor zijn. Provincies investeren ook in recreatieve fiets-
paden en zelfs fietspadnetwerken. Ook de ANWB en werkgevers als Hoogovens en 
Philips stimuleren het recreatieve fietsen vanuit het idee dat beweging, frisse lucht en 
een groene omgeving goed zijn voor de volksgezondheid (en dus voor – de producti-
viteit van hun – werknemers).

De beschikbaarheid van alternatieve vervoersmiddelen is eveneens een factor van 
belang: Nederlanders kunnen zich in vergelijking met andere Europeanen pas later 
een auto veroorloven. Tot midden jaren zestig: in 1963 wordt de geleide loonpolitiek 
losgelaten, stijgen de lonen snel en schiet ook in ons land het autobezit omhoog. Rond 
1970 bereikt het dagelijkse autogebruik voor woon-werkverkeer vergelijkbare niveaus 
als in omliggende landen. Het openbaar vervoer in de Nederlandse steden is al die tijd 
geen serieuze concurrent voor de fiets. Het ontbreekt Nederlandse steden bijvoorbeeld 
aan metronetwerken zoals in grote Europese steden en het openbaar vervoer sluit vaak 
niet aan op de locaties van wonen en werken. Daarmee blijft de fiets belangrijk voor 
lokaal woon-werkverkeer.

Fase 4: van 1970 tot 1990 – zorgen om veiligheid en milieuvervuiling
In de jaren zeventig en tachtig blijft het autobezit en -gebruik groeien. Automobilisten 
krijgen te maken met files, parkeerproblemen en hogere lasten. Maar er ontstaat ook 
steeds meer maatschappelijk protest tegen de opkomst van de auto. Naast zorgen over 
het milieu en de vervuiling die auto’s veroorzaken, speelt vooral verkeersonveiligheid 
een rol. Het aantal verkeersslachtoffers neemt explosief toe: fietsers en kinderen vormen 
kwetsbare verkeersdeelnemers en tegen 1970 komen er jaarlijks ongeveer 500 fietsers 
om in het verkeer – een schrikbarend hoog aantal. Steeds meer ouders maken zich 
zorgen om de veiligheid van hun kinderen op weg naar school en hun buiten spelende 
kinderen. Dit leidde tot het initiatief met de veelzeggende naam ‘Stop de kindermoord!’.
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In 1975 komen verschillende actiegroepen samen in de Echte Nederlandse Fietsers-
bond (ENFB, later gewoon Fietsersbond genoemd). Een van hun speerpunten is dat 
ook de nationale overheid weer moet gaan investeren in de fiets en in meer verkeers-
veiligheid voor fietsers. De crisis is zo groot en urgent, dat veel politici, die weten dat 
autominnend Nederland electoraal belangrijk is, de Fietsersbond steunen. Niet zelden 
spelen persoonlijke ervaringen daarbij een rol. Op verzoek van de Tweede Kamer gaat 
het Ministerie van Verkeer en Waterstaat ertoe over om ook lokale fietsinfrastructuur 
te subsidiëren. Met dit geld worden er fietspaden aangelegd in steden en dorpen. 
Tegelijkertijd worden de eerste woonerven aangelegd: buurten met lagere maximum-
snelheden die veiliger zijn voor voetgangers en kinderen op de fiets.

Daarnaast proberen sommige steden auto-parkeren duurder te maken in een poging 
de binnenstad autovrij te krijgen. Dit proces ligt politiek gevoelig: winkeliers vrezen 
bijvoorbeeld hun klanten kwijt te raken. Het versterkt wel het belang van de fiets: 
pro-fietsbeleid, zoals het investeren in stallingen in stedencentra en bij treinstations, de 
introductie van leen- en huurfietsen, het versterken van de trein-fietscombinatie als 
alternatief voor de auto op langere afstanden, zijn voorbeelden van initiatieven die het 
licht zien.

Tussen fietsactivisten en ambtenaren botert het niet. Activisten van de Fietsersbond 
menen dat het verkeersbeleid vooral stoelt op onderzoek naar automobiliteit: ingeni-
eurs weten volgens hen vaak niet eens hoeveel fietsers er ergens zijn, welke routes ze 
kiezen of waar zij behoefte aan hebben. Daarom is er vaak geen of geen goed fietsbeleid 
of dient het de belangen van fietsers niet.

Lokale afdelingen van de Fietsersbond besluiten daarom in de jaren zeventig en tach-
tig enquêtes te houden onder fietsers en hun eigen fietsbeleidsplannen te schrijven. 
Deze worden gedeeld met lokale politici, die daardoor inzicht krijgen in het gedrag en 
de wensen van de fietser, dat ze anders niet zouden hebben gehad. Later wordt deze 
samenwerking vaak geformaliseerd in lokale werkgroepen waar gewone burgers en 
fietsers samenwerken met ambtenaren om de verkeersomgeving veiliger te maken. De 
kleine afstand tussen lokale beleidsmakers en gewone fietsers helpt om maatwerkbeleid 
te maken en lokale oplossingen te vinden. Ook het combineren van fiets en trein als 
alternatief voor langere reizen krijgt in die tijd vorm. Houten is daarvan een goed 
voorbeeld. Het nieuwe centrum van Houten is gebouwd rondom een centraal liggend 
station en fietsers hebben overal voorrang op de auto.
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Een ander gevolg van Duurzaam Veilig Wegverkeer is dat de snelheidslimiet op veel 
wegen binnen de bebouwde kom werd verlaagd van 50 naar 30 kilometer per uur. Dit 
zorgt ervoor dat in 2001 de nog door de Duitse bezetter ingestelde – en in Europees 
opzicht afwijkende – regel dat fietsers van rechts géén voorrang genoten op gemo-
toriseerd verkeer kon worden afgeschaft. Waar nog geen limiet van 30 kilometer per 
uur geldt, voelen fietsers zich ‘vogelvrij’, wat weer leidt tot meer fietspaden of betere 
oversteekvoorzieningen.

Het principe om voor een goede fysieke vergevingsgezindheid te zorgen leidt ook tot 
de richtlijn dat bermen obstakelvrij en randen ‘afgeschuind’ moeten zijn. Maar ook op 
het fietspad zijn natuurlijk idealiter geen obstakels waarmee gebotst kan worden (denk 
aan anti-autopaaltjes). Verder geldt dat de verharding vlak, stroef, vrij van scheuren en 
schoon moet zijn. En, als het sneeuwt of ijzelt, dat er geruimd en gestrooid wordt. Het 
verloop van het fietspad dient volgens de richtlijnen ‘visueel geleid’ te zijn met bijvoor-
beeld kant- en asmarkeringen. Op die manier ziet de fietser bochten, versmallingen en 
kruispunten goed aankomen.

Een eenrichtingsfietspad heeft verder de voorkeur boven een tweerichtingsfietspad: 
behalve aanrijdingen tussen elkaar tegemoetkomende fietsers is het aantal ongeval-
len op voorrangskruispunten groter wanneer fietsers ook uit een voor automobilisten 
onverwachte richting komen. Ook op kruispunten heeft het streven naar een betere 
fietsveiligheid gezorgd voor een impuls. Zo kennen veel oversteekplaatsen een ‘opge-
blazen fietsopstelstrook’: vakken waar fietsers zich vóór het gemotoriseerd verkeer 
kunnen opstellen. Ook het aantal rotondes is na ‘Duurzaam Veilig Wegverkeer’ specta-
culair gegroeid. Hoewel er op rotondes nare ongevallen plaatsvinden, zijn fietsers wel 
60 procent veiliger op rotondes dan op andere typen kruispunten. De veiligheid van 
fietsers wordt het sterkst verbeterd met rotondes met vrijliggende fietspaden.

Al met al heeft ‘Duurzaam Veilig Wegverkeer’ substantieel en herkenbaar bijgedragen 
aan de kwaliteit van de fietsinfrastructuur van Nederland. Soms door al bestaande ont-
wikkelingen te versterken, vaak door wegbeheerders duidelijkheid te bieden over wat 
vanuit veiligheidsoptiek de voorkeur verdient. Maar het werk is nog niet af. Het doel 
is al bijna dertig jaar dat geen fietsend kind en geen ouder met een bakfiets vol kin-
deren de rijbaan hoeft te delen met gemotoriseerd verkeer dat op die rijbaan sneller 
dan 30 kilometer per uur mag rijden. Op ruim een derde van de straten waar auto’s 
50 kilometer per uur mogen, is dat doel nog altijd niet gerealiseerd.
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Op weg naar duurzaamheid en leefbaarheid in de 
21ste eeuw

In de eerste decennia van deze eeuw krijgen de fiets en de fietsinfrastructuur nieuwe 
impulsen. Dat heeft alles te maken met de toegenomen aandacht voor duurzaamheid 
en leefbaarheid die natuurlijk uitstekend aansluiten bij de fiets. Fietsen draagt bij aan het 
oplossen van wat door rijk, provincies en gemeenten ‘grote maatschappelijke opgaven’ 
worden genoemd: de transitie naar duurzame mobiliteit, woningbouw, klimaat, inclusi-
viteit en een gezonde en veilige leefomgeving, zo somt de VNG in 2024 op.

Nederlanders fietsen in de eerste 24 jaar van deze eeuw steeds meer en ook steeds 
verder. Die groei is deels te danken aan de opkomst van de elektrische fiets, waarvan de 
aantallen en het gebruik de afgelopen jaren explosief zijn toegenomen. Gemiddeld kan 
met een e-bike een twee keer zo grote afstand worden afgelegd als met de gewone fiets, 
waardoor de fiets een groot aantal woon-werkritten kan vervangen. Hoewel er vóór 
de opkomst van de e-bike al begonnen was met ‘fietssnelwegen’, zet ook deze nieuwe 
fietspadvorm door. Een fietssnelweg is volgens de rijksoverheid ‘een lange-afstands-
fietspad zonder kruisingen, waarop fietsers snel grote afstanden kunnen afleggen’. Voor 
fietsers en ook voor ‘e-bikes’, zoals de wetgever de elektrische fiets noemt, geldt geen 
maximumsnelheid, tenzij dat is aangegeven.

Door het aanleggen van deze snelwegen voor de fiets hoopt de overheid het gebruik 
van de fiets voor het woon-werkverkeer te bevorderen, en daarmee files te voor-
komen. Dit past in het patroon dat de fiets wordt gezien als een onderdeel van het 
mobiliteitssysteem waarbinnen investeringen in fietsinfrastructuur ook bedoeld zijn 
voor de ‘doorstroming’ van automobilisten. Wat dat betreft is het wellicht veelzeggend 
dat het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid in 2015 de fiets een grote rol in ons 
mobiliteitssysteem gunt. Bedoeld wordt dat de fiets niet alleen op zichzelf een belang-
rijk vervoermiddel is, maar vaak ook de schakel vormt tussen andere vervoermiddelen. 
Een goed voorbeeld van deze ‘smeerolie-functie’ is de in 2000 door ProRail en de 
Fietsersbond geïntroduceerde OV-fiets.

Naast deze al dan niet elektrische ‘forenzenmobiliteit’ speelt het toenemend ruimte-
gebrek een rol, met name binnen steden. Een fiets neemt ongeveer een achtste van 
de ruimte van een auto in en dus is er in de stad ruimte te winnen door meer te 
fietsen. Tegelijkertijd is de populariteit van de fiets in de stad inmiddels zo groot, dat er 
soms ruimteproblemen ontstaan, wat weer leidt tot investeringen in fietsinfrastructuur. 
Hierdoor verschijnen er gigantische fietsparkeergarages in Utrecht en Amsterdam en 
worden er rond de kruispunten van Den Haag extra brede opstelpunten voor wach-
tende fietsers gecreëerd.
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Het is al met al geen wonder dat de fiets stevig op de nationale mobiliteitsagenda staat. 
In het Nationaal Toekomstbeeld Fiets staat dat gemeenten, vervoersregio’s, provincies 
en de rijksoverheid samen moeten werken aan het versterken van de fietsnetwerken, 
het verbeteren van de stallingsmogelijkheden en het stimuleren van het fietsgebruik. 
Alles bij elkaar leidt dat tot de ‘Schaalsprong Fiets’. De achterliggende visie is even 
eenvoudig als beproefd: om de fiets te gebruiken, moet iemand kunnen fietsen, een 
fiets hebben, voor de fiets als vervoermiddel kiezen, met de fiets vervolgens vlot, veilig 
en comfortabel op de plaats van bestemming kunnen komen en zijn fiets daar veilig en 
moeiteloos kunnen achterlaten. De hele reis moet kloppen.

En zo is het ‘moderne fietsbeleid’ eigenlijk heel ouderwets. Ouderwets is ook het 
gesteggel over geld en de investeringen die er vaak toch komen, zoals die in XL-
stallingen bij stations. Een ding is duidelijk: wie Nederland mobiel, leefbaar en gezond 
wil houden, moet de komende decennia extra op de fiets inzetten. Dat leidt tot nieuwe 
kansen voor de fietsinfrastructuur.

De volle potentie van het fietspad verzilveren: een 
kwestie van afmaken ‘wat wérkt’ en weeffouten 
herstellen, of is er meer nodig?

De wereld is terecht jaloers op het Nederlandse fietsen en onze fietsinfrastructuur: er 
bestaat geen tweede zo goed als de Nederlandse. Tegelijkertijd is er nog een wereld 
te winnen. In 2023 was gemiddeld genomen een derde van alle verkeersdoden in 
Nederland een fietser. Hetzelfde geldt voor ruim twee derde van alle ernstig verkeers-
gewonden. De trend is bovendien stijgende. En dat ligt niet alleen aan de populariteit 
van fietsen: het overlijdensrisico van fietsers per afgelegde kilometer is meer dan acht 
keer zo hoog als dat van automobilisten (waarbij een groot deel van die onveiligheid 
nog altijd wordt veroorzaakt door gemotoriseerd snelverkeer).

Een van ons heeft eerder gepleit voor ‘afmaken wat werkt’ en ‘het herstellen van weef-
fouten’.5 Voor de fiets zou het dan vooral gaan om het beëindigen van straten waarop 
fietsers de rijbaan moeten delen met gemotoriseerd snelverkeer en het toestaan op 
fietspaden van snorscooters. Het volledig uit het verkeer ‘wegorganiseren’ van de kans 
op ernstige aanrijdingen met gemotoriseerd verkeer dat harder dan 30 kilometer per 
uur rijdt, valt onder de eerste categorie: op dit moment heeft ongeveer 40 procent van 
de 50 kilometerwegen nog steeds geen vrijliggend fietspad. Daar hapert de koppeling 
en is de fietsinfrastructuur dus allesbehalve af. Hetzelfde geldt voor het voldoende breed 
maken van veel fietspaden: ook nog niet af. Idem dito voor het bestaan van ‘niet-
vergevingsgezinde randen en paaltjes’. Of schuine op- en afstapplekken. Er is nog veel 
te winnen.
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Maar er zijn ook weeffouten. Een belangrijke is het op de fietspaden toestaan van 
‘snorfietsen’, hoewel ‘snorscooters’ inmiddels een betere aanduiding is. De grote meer-
derheid van snorfietsers rijdt structureel en fors harder dan de toegestane limiet van 
25 kilometer per uur. De werkelijk gereden snelheid ligt zelfs vaak in de buurt van de 
35 kilometer per uur, de snelheid waartegen pas strafrechtelijk wordt opgetreden. De 
aanwezigheid van deze snelle, relatief zware, vaak brede, luide en vervuilende voertui-
gen op fietspaden leidt tot overlast en onveiligheid. Fatbikes – niet zelden opgevoerd en 
vervaarlijk zoemend door hun brede banden – vormen weer een volgende uitdaging.

Een relatief nieuwe loot aan de fietsinfrastructuur is de zogenaamde ‘fietsstraat’. Dit is 
een straat die is ingericht om een doorgaande functie voor het fietsverkeer te combine-
ren met een lokale functie voor auto’s. Dit zou de automobilist ertoe moeten verleiden 
om zich aan te passen aan fietsers door minder hard te rijden en niet in te halen. Maar 
er gelden geen specifieke verkeersregels voor weggebruikers op fietsstraten en ook 
duidelijke eisen aan de inrichting ervan ontbreken. Een speciaal bord, soms voorzien 
van de tekst ‘Auto te gast’, kan bijvoorbeeld aangeven dat automobilisten zich op een 
fietsstraat als ‘gast’ moeten gedragen, maar noch de fietsstraat, noch het bord heeft een 
juridische status. Goed onderzoek naar de werkelijke gedragseffecten of de veiligheid 
is niet gedaan.

Toch is het de vraag of het ‘afmaken wat werkt’ en het ‘herstellen van weeffouten’ 
voldoende zal zijn. Lopen we wellicht aan tegen de grenzen van de koppeling tussen 
fiets en auto? Elke keuze om iets te doen is immers ook een keuze om iets anders 
niet te doen. De keuzes die in het verleden zijn gemaakt, zijn bepalend geweest voor 
de gevestigde orde die we nu kennen. Achteraf bezien zijn de keuzes uit het verleden 
– met inbegrip van die uit de radicale jaren zestig en zeventig – een manier geweest om 
een bestaand systeem te optimaliseren. ‘Fietsprofessor’ Marco te Brömmelstroet wijst 
erop dat het Nederlandse fietssucces daarmee inherente beperkingen kent.6 Hij plaatst 
het fietsbeleid in een traditie waarin de plek van de auto tot op heden nog te weinig 
fundamenteel ter discussie wordt gesteld.

Sterker nog: juist door de bereikte successen raakten ooit radicale en activistische 
stromingen als ‘Stop de kindermoord!’ en de Fietsersbond volgens hem ingekapseld 
binnen deze traditie: ‘Ze gingen bínnen het bestaande systeem mee aan tafel zitten en 
sloten compromissen met overheid en andere belangengroepen.’ Het vangen van vei-
ligheid en ook de verdeling van de beschikbare ruimte in normen en richtlijnen leidde 
daarbij tot een technisch taalspel dat die compromissen mogelijk maakte, zo meent Te 
Brömmelstroet: ‘Natuurlijk, dat model heeft successen gebracht en het Nederlandse 
verkeerslandschap fietsvriendelijker en veiliger gemaakt. Maar het heeft er ook toe 
geleid dat we het activisme en de symbolische kracht van de fiets zijn kwijtgeraakt.’
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Daar zit wat in: ondanks de hierboven beschreven ‘herontdekking van de fiets’ is van 
radicale kritiek op ‘het autosysteem’ weinig meer te merken. En ook het opzoeken van 
het conflict en het politiseren van onze woon- en leefruimte is geen onderdeel meer 
van de Nederlandse politieke cultuur. De verankering van wat veilig of leefbaar is in 
objectieve criteria en normen heeft daaraan volgens Te Brömmelstroet bijgedragen: het 
leidde vaak tot een technocratisch debat, waar we tal van controlelijsten hebben die een 
‘veilige’ of ‘leefbare’ oplossing bieden. Vaak om toch automobiliteit te kunnen blijven 
faciliteren.

Binnen de huidige context is een échte schaalsprong – het wérkelijk verder verhogen 
van het fietsniveau of het echt omlaag krijgen van het aantal verkeersslachtoffers onder 
fietsers – in Nederland waarschijnlijk lastig waar te maken. En het is niet onwaar-
schijnlijk dat in steden als Barcelona, Parijs en misschien zelfs Brussel – met een ander 
bestuursmodel, een meer gepolitiseerde kijk op de publieke ruimte en bereidheid om 
het systeem ‘om te gooien’– er wel in zullen slagen om een écht fietsvriendelijkere 
ruimte te creëren. De vele schoolstraten die recent zijn geopend in Parijs zijn een 
voorbeeld van een oplossing die in Nederland waarschijnlijk niet politiek haalbaar 
is. Nederlandse fietsverbeteringen zijn beperkt tot verbeteringen van de ‘eerste orde’ 
bínnen het bestaande systeem.

De fundamentele vraag die voorligt is: mogen we eigenlijk wel spreken van een suc-
ces als we uiteindelijk in Nederland nog steeds over straten nadenken als ‘gevaarlijke 
plekken’, die niet kind- of mensvriendelijk zijn? Want aan dat feit heeft het succes van 
de fiets niet wezenlijk iets verbeterd. En dat betekent ook dat de doelstellingen van 
activisten van vijftig jaar geleden niet behaald zijn. Misschien had een keuze voor harde 
actie en ontkoppeling van auto en fiets tot een beter resultaat geleid. Maar dat is niet 
zeker: inzetten op ‘alles of niets’ had immers ook kunnen eindigen met niets.

Slotsom: een ingekapseld beleidssucces

In dit hoofdstuk zijn we in vogelvlucht door honderd jaar Nederlands fietsbeleid 
gegaan. We kunnen vaststellen dat het Nederlandse fietsbeleid in een aantal opzichten 
een succesverhaal is dankzij een gelukkige samenloop van omstandigheden. Er schuilt 
geen grote blauwdruk achter het succes van de Nederlandse fietsinfrastructuur: er was 
nooit een vooropgezet allesomvattend plan om van Nederland het leidende fietsland 
te maken. In plaats daarvan hebben private fietsclubs, nationale, provinciale en lokale 
ingenieurs, en fietsactivisten, op verschillende plekken en tijden fietspaden aangelegd.

Overheden speelden soms in op de kansen die zij zagen, maar hadden decennialang 
toch vooral het belang van de auto voor ogen. Zij koppelden daarbij de fietsinfrastruc-
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tuur aan de auto-infrastructuur in de vorm van gescheiden fietspaden, iets waar fietsers 
van profiteerden, maar dat toch vooral gemotiveerd werd door de wens de auto te 
faciliteren. Langzamerhand is zo een steeds dichter netwerk ontstaan.

Maar waarom gebeurde dit in Nederland wel en elders niet? Een combinatie van 
factoren speelt een rol, waarbij de koppeling tussen fiets en auto de belangrijkste is. 
Vooropgesteld: het helpt natuurlijk dat Nederland een plat land is met relatief korte 
verplaatsingen. Maar veel wereldsteden zijn tamelijk vlak en kennen veel verplaatsingen 
onder de vijf kilometer en tóch wordt daar nauwelijks gefietst (uitzonderingen als 
Kopenhagen daargelaten). Er speelt dus meer. De beschikbaarheid van alternatieven 
bijvoorbeeld: het openbaarvervoersysteem in Nederlandse steden was niet zo goed 
ontwikkeld als elders en de metro was nauwelijks een concurrent voor de fiets. Ook 
werd de auto pas echt betaalbaar in de tweede helft van de jaren zestig, later dan elders.

Maar we moeten ook niet onderschatten in hoeverre beleid wordt beïnvloed door 
cultuur: in veel contexten werd de fiets in het verleden gezien als ouderwets of als 
vervoermiddel voor de armen, waardoor er dus niet in werd geïnvesteerd. In Nederland 
heeft de ANWB altijd gelobbyd voor de fiets als een respectabel vervoermiddel voor 
iedereen. Zelfs de koninklijke familie laat zich graag op de fiets fotograferen. Neder-
landers, voormalig premier Rutte voorop, blijven graag fietsen om te laten zien hoe 
normaal ze zijn. Deze culturele status maakt investeren in de fiets acceptabel en draagt 
eraan bij dat activisten een goede relatie met beleidsmakers onderhouden.

Deze samenwerking is te zien als een voorbeeld van consensusbesluitvorming. Het zoe-
ken naar compromissen is terug te zien in de manier waarop Nederlandse ingenieurs 
zowel de auto als de fiets proberen een plek te geven. Dit heeft geleid tot een unieke 
situatie waarbij er veel gefietst wordt, de fietsinfrastructuur in vergelijking met andere 
landen zeer goed is, maar waarbij het autobezit net zo hoog is als in onze buurlanden.

Verder hebben we ook gezien dat bestuurlijke beslissingen soms onvoorziene gevolgen 
hebben: zowel bij de fietsbelasting in de jaren twintig van de vorige eeuw als bij de 
bromfietsplaatsjes in de jaren vijftig werd de auto ‘voorgetrokken’, maar waarbij – en 
dat vormt een belangrijke verklaring – de fiets uiteindelijk meeprofiteerde. Bij al deze 
bestuurlijke beslissingen geldt dat beleidsmakers proberen de toekomst te voorspellen 
(‘Hoe populair zal de fiets blijven?’, ‘Hoe populair wordt de auto?’, ‘Wat kunnen we 
met elektrische stepjes?’), maar dat ze met hun beleid die toekomst ook zelf creëren. 
Vaak dus soms op manieren die niet helemaal voorzien zijn.

Onze conclusie is dat achter het succes van de Nederlandse fietsinfrastructuur niet één 
factor, maar een combinatie van factoren schuilgaat. De vroege publiek-private samen-
werking legde de basis en ook het latere streven naar ‘duurzaam veilig wegverkeer’ 
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hebben voor condities gezorgd die investeringen in fietsinfrastructuur mogelijk maak-
ten. Belangengroepen kwamen met succes op voor het belang en de veiligheid van 
fietsers. Overheden zagen kansen en benutten die. En, wezenlijk, er bestond en bestaat 
een stevige financiële en technische koppeling tussen fietspaden en autowegen: zonder 
dat geld en die kennis was het succes niet mogelijk geweest.

De andere kant van het verhaal is dat we tot dusver moeten spreken van een binnen 
het autobeleid ingekapseld en daarmee begrensd succes. Op veel plaatsen in ons land is 
niet écht gekozen voor gemotoriseerd snelverkeer of de fiets. Ondanks infrastructurele 
aanpassingen geldt te vaak het recht van de snelste. De koppeling van fietspaden aan 
autowegen gaf de fiets ruimte, maar kapselde die ook in.

Een belangrijke gewetensvraag is in dat verband: wat als we echt de volle potentie van 
de fiets (en haar symbolische kracht) hadden benut? En, voor de toekomst: hoe ver 
kun je komen binnen de bestaande orde? Wat is er mogelijk als je het huidige (auto)
paradigma radicaal verlaat en met een radicale systeemverandering komt en zodoende 
een verbetering van de tweede orde gaat nastreven? Wat is er te bereiken als de fiets écht 
op eerste plaats komt. Er gaan interessante experimenten plaatsvinden. Een voorbeeld 
is het ruimtelijke-ordeningsbeleid dat de gemeente Groningen eind 2021 heeft vast
gesteld: daarin hoeft mobiliteit niet langer maatgevend te zijn voorwat er wel en wat er 
niet kan op straat. Dit alternatieve kader maakt duidelijk dat er een keuze is.

Onze straten zijn onze openbare ruimte en die is per definitie complex. Naast belangen
tegenstellingen staat de wereld niet stil: anno 2024 past niet alles wat volgens de wet 
een fiets of e-bike is automatisch binnen het ideaalbeeld van mensenstraten. We zullen 
daarom altijd tegen dilemma’s aanlopen bij verschillende doelen. En dan moeten we 
keuzes maken. En het conflict niet vermijden. Laten we gaan zoeken hoe zo veel 
mogelijk doelen goed bediend kunnen worden, maar laten we wel kiezen.7
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Noten
1	 De auteurs danken Marco te Brömmelstroet voor zijn ideeën en bijdrage. Het historische 

gedeelte van dit hoofdstuk is gebaseerd op een aantal studies, waaronder het proefschrift van 
Dekker, H.J. (2021). Cycling Pathways: The Politics and Governance of Dutch Cycling Infrastructure, 
1920-2020. Amsterdam University Press.

2	 In werkelijkheid is het verschil nog sterker: wat als fietspad staat aangegeven in landen als Duits-
land is zelden van dezelfde kwaliteit als in Nederland en je kunt je afvragen of een geschilderde 
fietsstrook op de rijbaan wel als ‘fietspad’ mag tellen.

3	 In 2023 is het ‘Nationaal Toekomstbeeld Fiets’ opgesteld om als overheden samen met de 
maatschappelijke partners het fietsverkeer in Nederland te bevorderen. Tour de Force is een 
samenwerkingsverband tussen overheden, marktpartijen, maatschappelijke organisaties, kennis
instituten en platforms die zich inzetten voor sterker fietsbeleid in Nederland. Het verband is 
ondergebracht bij Kennisplatform CROW.

4	 Oldenziel, R., Emanuel, M., de la Bruhèze, A.A. & Veraart, F. (red.) (2016). Cycling Cities: The 
European Experience. Foundation for the History of Technology and Rachel Carson Center for 
Environment and Society, p. 13.

5	 Van der Knaap, P. (2021, 30 augustus). ‘Blíjven opkomen voor het belang van verkeersveiligheid’. 
SWOV. Geraadpleegd van: https://swov.nl/sites/default/files/media/news/downloads/
Afscheidsartikel_2021-08-30.pdf.

6	 Gesprek met auteurs op 12 maart 2024.
7	 Verder lezen: Oldenziel, R., Emanuel, M., de la Bruhèze, X. & Veraart, F. (red.) (2016). 

Cycling Cities: The European Experience. Stichting Historie der Techniek; Ploeger, J. (2024). 
Het verstandshuwelijk van fiets en trein: Kansrijke ketenmobiliteit sinds 1900. Stichting Historie der 
Techniek; Bruno, M. (2022). Cycling and transitions theories: A conceptual framework to assess 
the relationship between cycling innovations and sustainability goals. Transportation Research 
Interdisciplinary Perspectives 15; Kager, R., Bertolini, M. & te Brömmelstroet, M. (2016). Char-
acterisation of and reflections on the synergy of bicycles and public transport. In: Transportation 
Research Part A: Policy and Practice, 85, 208-219.
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