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Fanny de Smet d'Olbecke studeerde geografie en stedenbouw aan
de ULiege. Dankzij haar grote belangstelling voor de specifieke aan-
dachtspunten van stadsontwikkeling kwam ze terecht in het Centre
d’Etudes Sociologiques (CES) van de Université Saint-Louis —
Bruxelles, waar ze vooral werkt rond vraagstukken die met mobili-
teit in de stad verband houden. Zij was een van de gangmakers
voor dit 79 Katern van het Kenniscentrum over fietsen en de fiets.
Ze werkt nu op de afdeling Solutions van Pro Velo vzw.

Contact: fanny.de.smet@outlook.com

Jean-Philippe Gerkens studeerde sociologie aan de ULB en heeft
wat deze materie betreft belangstelling voor mobiliteit, gender en
gezondheid. Hij werkte meer dan tien jaar in organisaties die de
fietsmobiliteit in Brussel promoten en onderzoeken, en werd door
het Centre d’Etudes Sociologiques (CES) van de Université Saint-
Louis — Bruxelles aangezocht om bij te dragen aan dit Katern.
Onlangs opende hij een eigen fietsenwinkel en herstelplaats.
Contact: jean-philippe@toma.be

Stéphan Bastin is geograaf (ULB). Hij was aan de ULB (/geat en Laboratoire
de Géographie Humaine) een aantal jaren werkzaam op het vlak van
ruimtelijke ordening en werkte onder meer mee aan meerdere studies
en onderzoeksprojecten rond stadsgeografie en de ruimtelijke versprei-
ding van nieuwe praktijken; dat gaf hem de kans mee te werken aan
verschillende wetenschappelijke publicaties en de uitgave van een speci-
aal nummer van het Belgisch Tijdschrift voor Geografie (Belgeo, 2007/4)
te codrdineren. Hij is gespecialiseerd in mobiliteit, meer bepaald in de
aspecten die verband houden met parkeren.

Momenteel staat hij aan het hoofd van de afdeling “Research & Planning”
van parking.brussels, het Brussels Gewestelijk Parkeeragentschap,
waar hij een kenniscentrum rond parkeren in het leven riep, dat
deze materie moet gaan objectiveren door gegevens te produce-
ren en ze te analyseren voor studie- en planningsdoeleinden. In dat
kader en vanuit het besef dat parking.brussels de rol van geweste-
lijk operator inzake fietsparkeren op zich heeft genomen, heeft hij
meegewerkt aan dit Katern van het Kenniscentrum van de mobiliteit.
Contact: sbastin@parking.brussels

Alexis Creten is socioloog (ULB). In het kader van zijn studie kreeg
hij belangstelling voor stadsgebonden thema’s en meer bepaald
voor de autovrije zones in Brussel. Hij bracht een tijd door aan het
Amsterdam Institute for Social Science Research (AISSR) van de
Universiteit van Amsterdam (UvA) en ging in 2018 bij het Centre d’E-
tudes Sociologiques (CES) van de Université Saint-Louis — Bruxelles
aan de slag in het kader van een door Brussel Mobiliteit gefinan-
cierd onderzoek naar voetgangerspraktijken in de winkelstraten van
Brussel en naar de hinder die daarmee gepaard gaat.

Contact: alexis.creten@usaintlouis.be

Bas de Geus is professor aan de vakgroep Human Physiology and
Sports Physiotherapy (MFYS) en verbonden aan de Mobility, Logistics
and Automotive Technology Research Group (MOBI) van de Vrije
Universiteit Brussel (VUB). Hij onderzoekt de impact van actieve mobi-
liteit en vooral van fietsen voor noodzakelijke verplaatsingen als vorm
van lichaamsbeweging op de gezondheid. Zijn onderzoek bestrijkt een
breed scala aan onderwerpen, waaronder de effecten van luchtvervui-
ling op de gezondheid, de specifieke aspecten van fietsongevallen in

verschillende leeftijdsgroepen en de variabelen die invloed hebben op
fietsen en op het gedrag van fietsers en andere weggebruikers.

Hij heeft op dit gebied een groot aantal publicaties op zijn
naam en stelt zijn expertise ter beschikking van verschil-
lende organisaties, meer bepaald Scientists 4 Cycling (European
Cyclists’ Federation), bpost (Belgié), de Conseil National de la
Sécurité Routiére (Frankrijk), de Wereldgezondheidsorganisatie
(HEAT) en het International Transport Forum.

Contact: bas.de.geus@vub.be

Gabrielle Fenton behaalde haar diploma antropologie aan het Goldsmiths
College, University of Kent. Sinds 2018 is zij lid van het Centre d’Etudes
Sociologiques (CES) van de Université Saint-Louis — Bruxelles. Haar onder-
zoek, gefinancierd door het Forum des vies mobiles (Parijs), spitst zich toe
op de mobiliteitstransitie en meer in het bijzonder op het autovrij maken
van het stadscentrum van Brussel. Het past in het kader het BS/-Brussels
Centre Observatory. Voordien werkte zij bij Britse organisaties mee aan
projecten rond maatschappelijke inclusie en in Georgié bij milieuorgani-
saties, onder meer aan een project rond brandstofbesparing. Ze maakte
ook in haar eentje een fietstocht van Brussel naar Istanbul.

Contact: gabrielle.fenton@usaintlouis.be

Amandine Henry haalde diploma’s menselijke geografie en filo-
sofie aan de ULB. Ze werkte bij Leefmilieu Brussel een tijd rond
het milieu en ging vervolgens aan de slag bij het Centre d’Etu-
des Sociologiques (CES) van de Université Saint-Louis — Bruxelles,
waar stedelijke mobiliteit haar voornaamste werkterrein is. Ze
was eveneens betrokken bij de heruitgave van Katern 1 van het
Kenniscentrum van de mobiliteit in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest.
In 2020 vervoegde ze het Brussels Instituut voor Statistiek en Analyse
(BISA — perspective.brussels).

Contact: ahenry@perspective.brussels

Michel Hubert is doctor in de sociologie, gewoon hoogleraar aan de
Université Saint-Louis in Brussel, waar hij het Instituut voor interdisci-
plinair onderzoek over Brussel (IRIB) voorzit, en is daarnaast gastdo-
cent aan het METICES-centrum van de Université Libre de Bruxelles
(ULB). Sinds de oprichting in 2006 staat hij ook aan het hoofd van
het tijdschrift Brussels Studies en daarnaast is hij vicevoorzitter van
het Brussels Studies Institute (BSI). Binnen zijn onderzoek bestu-
deert hij in het bijzonder mobiliteitsgewoontes en de geschiedenis
en de structuur van vervoersnetwerken en hun impact op de stad en
haar gebruikers. Michel Hubert codrdineert al van bij de oprichting
de Katernen van het Kenniscentrum van de mobiliteit.

Contact: michel.hubert@usaintlouis.be

Vanuit zijn achtergrond als socioloog en informaticus wil Philippe Huynen
zowel becijferen als begrijpen. In het Centre d’Etudes Sociologiques
van de Université Saint-Louis — Bruxelles is hij betrokken bij het opzet-
ten, opvolgen en analyseren van kwantitatieve studies. Samen met
B. Montulet en M. Hubert publiceerde hij £tre mobile. Vécus du temps et
usages des modes de transport a Bruxelles (2007, uitgave van de FUSL).
Dezelfde auteurs publiceerden met J. Piérart “Individual Legitimacy of
Mobility Culture” in: Schneider N., Collet B. (dir.), Mobile Living Across
Europe Il. Causes and Consequences of Job-Related Spatial Mobility in
Cross-National Comparison (2010, Barbara Budrich Publishers).
Contact: philippe.huynen@usaintlouis.be
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Pierre Lannoy doceert sociologie aan de Université Libre de Bruxelles,
waar hij zich meer bepaald toelegt op de sociologie van stad en
mobiliteit. Hij doet onderzoek naar ruimtelijke mobiliteitspraktijken
en naar de sociale geschiedenis van de transportmiddelen. Over die
thema’s publiceerde hij: Sociologie de I'automobile (met Y. Demoli),
La Découverte, 2019; “La liberté de circuler. Tout est dans le titre”,
Recherche Transports Sécurité, 33/1-2, 2017; "L'anxiété urbaine et
ses espaces. Expériences de femmes bruxelloises” (met M. Gilow),
Annales de la recherche urbaine, 112, 2017; “Les visiteurs et leurs
clichés, figures de I'activité photographique au musée Autoworld de
Bruxelles” (met V. Marziali), in: Chaumier S., Krebs A., Roustan M.
(dir.), Visiteurs photographes au musée, Parijs, La Documentation
francaise, 2013; “Les élites souterraines de la mobilité bruxel-
loise” (met C. Tellier), Les Cahiers de la Fonderie, 43, 2010.

Contact: pilannoy@ulb.ac.be
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Inleiding

Bas de Geus en Michel Hubert

Dit is het zevende Katern in de collectie Katernen van het Kenniscentrum
van de mobiliteit in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest (BHG). Na
het vervoersaanbod, de verplaatsingspraktijken in het algemeen, het
woon-werkverkeer en het woon-schoolverkeer in het bijzonder, de
logistiek, het goederenvervoer en het delen van de openbare ruimte
tussen verplaatsingswijzen staat dit nieuwe Katern voor het eerst stil bij
één specifiek vervoersmiddel: de fiets. Die keuze lag om verschillende
redenen voor de hand.

Om te beginnen is het nu eenmaal de gewoonte van deze collectie dat
ze een synthese brengt over een wel omlijnd onderwerp. De fiets is in
de verschillende Katernen tot op heden echter alleen op een versnip-
perde manier aan bod gekomen. Het werd dus tijd om deze verschil-
lende gegevens bijeen te brengen, aan te vullen en te onderbouwen.

In de tweede plaats is het de fiets geworden omdat het potentieel van
deze vervoerswijze bijzonder belangrijk lijkt in de transitie naar een
duurzamere mobiliteit, zoals in een toenemend aantal Europese steden
te zien is. Je zou zelfs kunnen zeggen dat de fiets een symboolfunc-
tie heeft voor steden, denk aan Kopenhagen of Amsterdam, waar die
transitie volop aan het lukken is.

De fiets is zo interessant omdat er tal van positieve kanten tegelijk aan
zijn, van uiteenlopende aard bovendien. In de eerste plaats bevordert
fietsen de gezondheid van wie fietst maar ook voor alle andere weg-
gebruikers en stadsbewoners indien meer aandacht voor het fietsen
gepaard gaat met minder autoverkeer en dus ook met minder milieu-
hinder. Economische voordelen zijn er ook, meer bepaald voor het stel-
sel van de volksgezondheid en voor de mobiliteit.

Fietsen en de transitie van passieve mobiliteit (de auto) naar actieve
mobiliteit (fietsen en lopen) hebben aanzienlijke voordelen voor het
individu en voor de maatschappij in het algemeen.

Men is het erover eens dat fietsen concrete voordelen biedt voor wie
zelf fietst, maar er zijn ook ruimere voordelen voor de samenleving als
geheel. Enkele daarvan liggen voor de hand: de positieve bijdrage voor
de menselijke gezondheid en het milieu, minder transportgebonden
problemen zoals files, luchtvervuiling en geluidshinder. Daarnaast maakt
fietsen kinderen onafhankelijker en heeft het een impact op ruimtege-
bruik en op de verbetering van de leefkwaliteit. Tegelijk biedt het onder-
steuning voor heel wat toeristische deelsectoren.

In en rond veel Europese stadscentra —en Brussel is daarop geen uitzon-
dering — wordt almaar meer gefietst en blijkt dit een essentieel instru-
ment om het fileleed te verzachten. Zowel voor de samenleving als voor
de burgers is fietsen na lopen de meest kosteneffectieve manier om zich
te verplaatsen, omdat het met minimale uitgaven voor infrastructuur
en voertuigen enorme positieve externe effecten voor de samenleving

met zich meebrengt. Houdt men rekening met de productie, het onder-
houd, de exploitatie en de brandstof, dan is fietsen de meest economi-
sche vervoerswijze wat de productie van broeikasgassen betreft. Het
groeipotentieel van de fiets in Brussel is aanzienlijk, want uit de cijfers
blijkt dat 62,5% van alle verplaatsingen in Brussel over minder dan
5 km gebeuren, 25% zelfs over minder dan 1 km. Dat zijn afstanden die
gemakkelijk op een andere manier af te leggen zijn dan met de auto.

Ook moet men beseffen dat de openbare ruimte en dus ook het wegen-
net beperkt zijn in een agglomeratie als het BHG. Als de bevolkings-
groei zou doorgaan zonder dat er iets verandert aan het aandeel van
de bevolking dat de auto gebruikt, dan zou het verkeer op een gege-
ven moment helemaal tot stilstand komen. Het is daarom essentieel dat
er meer middelen vrijkomen om een substantiéle modale verschuiving
mogelijk te maken. Tegenwoordig is het autoverkeer echter zo intensief
dat veel mensen ervoor terugschrikken zich anders te gaan verplaatsen,
dat bepaalde verplaatsingen op straat ronduit onaangenaam zijn en
dat er geen sprake van kan zijn kinderen er ongeremd te laten spelen.

Studies in andere landen tonen aan dat fietsers meer lokaal winkelen.
Ze besteden per aankoop minder maar winkelen vaker. Ook geven zij
meer uit in de plaatselijke horeca en minder in grote winkelketens (Van
Zeebroeck en Charles, 2014).

Vergelijken we in het BHG de tewerkstelling in de autosector en de fiets-
sector, dan blijkt dat ze voor de fiets drie keer zo groot is in verkoop en
herstelling. Die vaststelling nuanceert dus het eventuele banenverlies in
de automobielsector wanneer meer mensen de fiets zouden nemen voor
hun verplaatsingen. Vertrekt men van de hypotheses in de studie van Van
Zeebroeck en Charles, dan zou het volume van de fietseconomie tussen
2012 en 2020 2,5 keer zo groot geworden zijn. Op het ogenblik van
die studie was het gebruik van de fiets voor noodzakelijke verplaatsin-
gen goed voor meer dan 200 banen in Brussel, een aantal dat met een
ambitieus beleid inzake mobiliteit en ondersteuning van de fiets tegen
2020 zou kunnen oplopen tot 700 (Van Zeebroeck en Charles, 2014).

Het is bekend dat de levensverwachting afneemt door de toenemende
prevalentie van niet-overdraagbare ziekten zoals zwaarlijvigheid, type 2
diabetes, hart- en vaataandoeningen en andere chronische degeneratieve
ziekten (WHO, 2010). Die gezondheidsproblemen zijn er hoofdzakelijk
doordat mensen, van alle leeftijden, fysiek niet actief genoeg zijn en te
veel een zittend leven zijn gaan leiden (Lee et al., 2012).

Zich met de fiets verplaatsen geldt wat dat betreft als een betrouwbare
oplossing om ten minste gedeeltelijk bepaalde gezondheidsproblemen
te voorkomen doordat het de kans geeft op een regelmatige basis
beweging te nemen (Sahlqvist et al., 2012) en daardoor iets positiefs te
doen voor de gezondheid. Vergelijkt men een populatie mensen die de
fiets nemen voor hun verplaatsingen met een populatie van mensen die
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de auto nemen, dan blijkt uit epidemiologisch onderzoek immers dat
de fietsers een hogere levensverwachting hebben (alle doodsoorzaken
bijeen genomen) (Andersen et al., 2000), minder gevaar lopen type 2
diabetes te ontwikkelen (Rasmussen et al., 2016), minder geneigd zijn
zwaarlijvig te worden (Wen, 2008), enz.

Maar niet alleen de gezondheid vaart wel bij meer lichaamsbeweging.
Mensen die regelmatig fietsen zijn doorgaans gelukkiger (Avila-Palencia
etal., 2018) en scoren beter op de schaal van psychosociaal welbevinden
(Martin et al., 2014). Fietsen wordt ook in verband gebracht met een
betere productiviteit en minder afwezigheid op het werk (Hendriksen et
al., 2010). Onderzoeken die zijn gebeurd na een modale verschuiving
van de auto naar de fiets, laten zien dat de fiets als transportmiddel kan
bijdragen aan een beter cardiovasculair risicoprofiel (de Geus, Van Hoof
et al., 2008), een betere fysieke conditie bij volwassenen (de Geus et
al., 2009) en adolescenten (Cooper et al., 2008) en meer “vitaliteit "
(de Geus, Van Hoof et al., 2008).

Helaas kan fietsen ook negatieve gevolgen hebben voor de gezondheid
van fietsers, in het bijzonder in stedelijke gebieden. Zo hebben tal van
studies de impact van het inademen van vervuilende stoffen en van het
ongevallenrisico aangetoond.

Blootstelling aan hoge niveaus van verontreiniging, afkomstig van het
autoverkeer (in stedelijke gebieden of in de buurt van hoofdwegen), heeft
een negatief effect op de sterfte onder de bevolking (Beelen et al., 2007).

Automobilisten staan doorgaans meer aan luchtverontreiniging bloot
dan fietsers (Rank et al., 2001). Maar dit soort studies meet uitsluitend
de samenstelling van de lucht (black carbon, NOx, PM, UFP ...) en houdt
over het algemeen geen rekening met het feit dat automobilisten licha-
melijk weinig actief zijn terwijl ze in hun auto zitten. Fietsers daarente-
gen moeten trappen om zich te verplaatsen en zullen sneller en dieper
moeten ademen. Het is dan ook van zeer groot belang dat men bij het
onderzoeken van het effect van luchtvervuiling op de gezondheid ook
rekening houdt met de fysieke inspanning, want niet de luchtvervui-
ling in iemands buurt heeft een effect op de gezondheid, maar wel de
hoeveelheid vervuiling die men inademt. En op de fiets is de hoeveel-
heid ingeademde lucht per minuut 2,1 (Zuurbier et al., 2009) tot 4,3
(Int Panis et al., 2010) keer zo groot als in een auto. Een in Belgié uitge-
voerde studie door onderzoekers van het VITO, de VUB en de UCL heeft
aangetoond dat de ingeademde hoeveelheid fijn stof (ug PM2,5/km en
ug PM10/km) over eenzelfde traject op de fiets significant groter is dan
in de auto. De verhouding fiets/auto lag tussen 5,92 (+2,06) en 8,99
(£1,03) (Int Panis et al., 2010). Een overzicht van de wetenschappelijke
literatuur levert resultaten op die in dezelfde richting gaan: actieve pen-
delaars krijgen door inademing hogere dosissen naar binnen dan pen-
delaars die de wagen nemen (mediane verhouding 0,22 [0,15-0,30])
(Cepeda et al., 2017).

Het is evenwel van belang te signaleren dat de reisweg van een fietser
niet exact dezelfde is als die van een automobilist: meer bepaald geeft
het veralgemenen van beperkt eenrichtingsverkeer (maar in ruimere

zin ook de grotere flexibiliteit die de fiets qua reisweg mogelijk maakt)
fietsers de gelegenheid door woonwijken te rijden waar geen doorgaand
autoverkeer mag komen (zones 30) en daardoor lucht van een betere
kwaliteit in te ademen en minder ongevallen te riskeren. Omgekeerd zien
automobilisten zich verplicht vaker bepaalde wegen te nemen waar zij als
gevolg van files langer in verontreinigde lucht verblijven; tunnels zijn maar
één voorbeeld van dat soort wegen. Zo is uit een studie in Denemarken
gebleken dat, als men uitsluitend naar de bijdrage van het verkeer kijkt,
de gecumuleerde blootstelling aan luchtvervuiling in rustige straten 54%
tot 67% lager ligt dan op drukkere wegen (Hertel et al., 2008).

Om de gezondheid van iedereen (fietsers en niet-fietsers) te vrijwaren
is het dan ook van groot belang de vervuilingsbronnen aan te pakken.
In een stad als Brussel komt dit erop neer dat het aantal auto’s abso-
luut naar beneden moet en dat men in dezelfde moeite de verschui-
ving naar actievere verplaatsingswijzen, zoals fietsen, moet stimuleren.

De studie van ongevallen is echter een complexere materie, aangezien
een ongeval zelden aan één enkele factor toe te schrijven is. Wordt een
ongeval veroorzaakt door de fietser zelf (verstrooidheid), door een automo-
bilist (overdreven snelheid, verstrooidheid), door een slecht onderhouden
wegdek, door regen of simpelweg door een combinatie van verschillende
factoren? Degelijk onderzoek vergt degelijke gegevens. Vaak zijn die
gegevens moeilijk uit de databanken (van de politie of van ziekenhuizen)
te halen, ofwel bestaan ze gewoonweg niet of zijn ze niet up-to-date.

Het aantal lichamelijke ongevallen waarbij een fietser betrokken is, zoals
opgetekend door de politiediensten, is in het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest sinds 2006 toegenomen: tussen 2006 en 2013 is het aantal
lichamelijke ongevallen waarbij een fietser betrokken is gestegen van 181
naar 388, dus meer dan verdubbeld. Het aandeel van de fietsongevallen
in alle lichamelijke ongevallen in het Gewest is eveneens gestegen van
7% in 2006 naar 13% in 2013 (Vandemeulebroek et al., 2017). Maar
het aantal lichamelijke ongevallen met een fietser neemt min of meer
evenredig toe met het aantal fietsers. Het ongevallenrisico zelf is onge-
veer hetzelfde gebleven (Vandemeulebroek et al., 2017).

Om dat risico te meten moet men een maat voor de blootstelling han-
teren (aantal gefietste uren of kilometers) (Vanparijs et al., 2015). Wie
in deze materie aan risico denkt, denkt automatisch aan “Safety In
Numbers“ (SIN) (Jacobsen, 2003). Volgens het SIN-principe is er een
correlatie tussen het aantal fietsers in een land of een stad en het risico
(het aantal doden of gewonden in verhouding tot de blootstelling). Toch
moet men voorzichtig zijn wanneer men de resultaten gaat vergelijken
tussen een land of stad waar veel mensen de fiets gebruiken en waar
de fiets al tientallen jaren tot het dagelijks leven behoort, en een land
of stad waar slechts een klein gedeelte van de verplaatsingen per fiets
gebeurt. Correlatie is immers niet hetzelfde als causaliteit, want niet
alleen het aantal fietsers is van belang maar ook de kwaliteit van de
fietsinfrastructuur, de mentaliteit van automobilisten, enz.

Onveiligheid heeft een objectief aspect (het aantal gewonden dat de
politie registreert) en een subjectief aspect (wat men als individu aan-
voelt en door een gemeenschap gedeeld of zelfs aangepraat wordt). Er
zijn vandaag nog te veel mensen die in de stad niet op de fiets durven
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omdat ze zich niet veilig voelen. Dat obstakel om over te schakelen op
fietsen is iets wat vrouwen meer voelen dan mannen (Frings et al., 2012).

Zoals we hierboven al konden lezen, houdt fietsen zowel voordelen als
risico’s in. De vraag die men zich nu hoort te stellen is: hoeveel bedraagt
de “totale kost’ van fietsen voor de gezondheid van het individu of van
de samenleving. Dit soort analyse gebeurt in wat men “Health-Impact
Assessments” (HIA) noemt. Bij zo'n gezondheidseffectbeoordeling houdt
men rekening met de positieve aspecten (lichaamsbeweging) en met
de negatieve (ongevallen en inademing van verontreinigende stoffen).

Een van de eerste analyses in die zin met betrekking tot fietsen
gebeurde in 2010 door de Hartog en zijn collega’s (de Hartog et al.,
2010). Het besluit van deze studie was overduidelijk: “Voor mensen
die overschakelen van de auto op de fiets, zijn wij tot de bevinding
gekomen dat de heilzame effecten van meer lichaamsbeweging een
stuk groter (zijn 3 tot 14 maanden winst) dan het potentiéle morta-
liteitseffect van hogere ingeademde dosissen luchtvervuiling (verlies
van 0,8 tot 40 dagen) en de toename van het aantal verkeersonge-
vallen (verlies van 5 tot 9 dagen). De voordelen voor de samenleving
zijn nog groter dankzij een bescheiden daling van de luchtveront-
reiniging, van de uitstoot van broeikasgassen en van het aantal ver-
keersongevallen. ” (de Hartog et al., 2010). Een ander positief effect
van de daling van het aantal auto’s zal de verminderde geluidshin-
der zijn voor al wie vlak bij een grote verkeersweg woont, en ook
dat zal een belangrijk effect hebben op de gezondheid (Rabl en de
Nazelle, 2012).

Dit soort modellering is sindsdien overgedaan in verschillende landen
en met verschillende methodologieén (zie bijvoorbeeld de studie van
Praznoczy (2012) in lle-de-France). Mueller en collega’s hebben een
overzicht opgesteld van de literatuur, goed voor een dertigtal studies
(Mueller et al., 2015). De onderzoekers besluiten: “De netto voordelen
van actieve verplaatsingen (fietsen en lopen) zijn substantieel, ongeacht
de geografische context. Meer lichaamsbeweging zal een gezondheids-
winst opleveren die groter is dan de nadelige effecten van verkeerson-
gevallen en het inademen van luchtvervuiling. “ (Mueller et al., 2015).

Toch is enige voorzichtigheid geboden bij het veralgemenen van deze
resultaten, want de potentiéle voordelen van fietsen om zich te ver-
plaatsen gelden mogelijk niet voor alle groepen en in iedere context.
Zo hebben Woodcock en collega’s aangetoond dat een systeem met
deelfietsen in Londen positieve gevolgen heeft voor de gezondheid in
het algemeen, maar ook dat die voordelen meer gelden voor mannen
dan voor vrouwen en meer voor oudere gebruikers dan voor jongere
(Woodcock et al., 2014).

Fietsen heeft ook economische voordelen. Een onderzoek in Brussel,
uitgevoerd door TMLeuven en Pro Velo (Van Zeebroeck en Charles,
2014) heeft aangetoond dat een ambitieus fietsbeleid dat naar 2020
toe binnen het Brussels Hoofdstedelijk Gewest gevoerd wordt, voor de
samenleving een winst van 300 tot 550 miljoen zou opleveren, afhan-
kelijk van het scenario en de gehanteerde hypothesen. De opbrengst
van een ambitieus beleid naar 2020 toe was met andere woorden 8 tot
19 keer zo groot als wat het kost. Een ander onderzoek, in Vlaanderen
deze keer, modelleerde de impact van een verschuiving van autorij-
den naar fietsen of lopen op de gezondheid door zijn model toe te
passen op de aanleg van twee bicycle highways. Qua impact werd in
het model rekening gehouden met mortaliteit en morbiditeit, gekop-
peld aan meer lichaamsbeweging, blootstelling aan luchtverontreini-
ging voor de samenleving en de actieve mensen, en botsingsrisico’s.
Naast de gezondheid werd rekening gehouden met de externe kosten
gekoppeld aan de CO2-uitstoot en aan de blootstelling aan lawaai. Uit
de resultaten blijkt dat voor elke euro die in bicycle highways geinves-
teerd wordt, de winst twee keer zo groot is.

Met deze bondige inleiding hopen we de lezer ervan te hebben over-
tuigd dat de fiets belangrijk genoeg is om er een heel Katern aan te
wijden. Het valt uiteen in drie delen.

Het eerste deel omvat een korte geschiedenis van de fiets, verteld
vanuit Brussel. Meteen zal daaruit blijken dat het verschijnsel geen
natuurlijke gang van zaken is: de langzame achteruitgang van de fiets
in de loop van de 20 eeuw is het gevolg van structurele evoluties
en niet van verklaringen als zou Brussel “niet voor de fiets gemaakt ”
zijn. Dit eerste deel schetst eveneens een institutionele context, zodat
men weet welke spelers bevoegd zijn als het over fietsbeleid gaat en
welke plaats dat beleid inneemt binnen het gewestelijk regelgevend
en planologisch instrumentarium en binnen de gewestbegroting. Het
eerste deel sluit af met een definitie en een typologie van fietsen en
andere lichte rijwielen.

Het tweede deel van het Katern bespreekt fietsen in het BHG via een
diepgaande analyse van het fietsenbestand en de verplaatsingen per fiets.

Het derde deel ten slotte analyseert de fietsbaarheid van het Gewest: de
voorzieningen voor fietsverkeer, de veiligheid en onveiligheid van fiet-
sers, het parkeren van fietsen en de fietsgebonden diensten.

Deze uitgebreide synthese over fietsen in Brussel wordt afgesloten met
een algemene conclusie.

De gegevens die in dit Katern zijn verwerkt, zijn bijgehouden tot juli
2019. Het spreekt vanzelf dat deze synthese regelmatig zal moeten
worden bijgewerkt om de evolutie van een sector in volle bloei te volgen.
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De fiets In het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest:
nistoriek, beleid en regelgeving
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1. Beknopte geschiedenis van de fiets, vanuit Brussel verteld

Jean-Philippe Gerkens en Pierre Lannoy

1.1. Inleiding

Wat we hier voorstellen is een geschiedenis van de fiets, gericht op
Brussel. We trachten te beschrijven hoe de tweewieler zijn plaats kreeg
in het leven van de Brusselaars en in hun stad. Dat lijkt onmogelijk
zonder dat we het onderscheid maken tussen een aantal periodes,
want zoals we zullen zien verandert het statuut van de fiets aanzienlijk
sinds de uitvinding van de vélocipede in het begin van de 19% eeuw.

We vertrekken weliswaar van de geschriften van autoriteiten ter zake
(Gaboriau, 1991; Bertho-Lavenir, 2011; Héran, 2014; Knuts, 2014),
maar de indeling in periodes die we voorstellen is gebaseerd op zuiver
Brusselse gebeurtenissen, waardoor deze historiek qua kleur beter aan-
sluit bij het voorwerp van dit Katern.

Figuur 1-1. 1817-2017: 200 jaar evolutie van de fiets in een oogopslag ...
Bron: Wikimedia Commons (2017)

1817 1839

Draisine Draisine met pedalen

Karl Friedrich Drais Kirkpatrick Macmillan

von Sauerbronn Schotland
Duitsland

Vélocipéde (Michaudine)
Pierre en Ernest Michaux
Frankrijk

1861 1871 1879
Hoge bi (Ariel) Lawson fiets
James Starley Henri John Lawson
Engeland (Harry Lawson)
Engeland

1884 1891

Veiligheidsfiets
John Kemp Starley
Engeland

Racefiets Prototype ont-
wikkeld met Michelin
Frankrijk

We hebben dus niet de bedoeling een volledige en universele geschie-
denis van de fiets en van het fietsen voor te schotelen, daar bestaan
al waardevolle werken over (Dodge, 1996; Herlihy, 2004; Hadland en
Lessing, 2014). Wanneer zo'n historiek beperkt blijft tot een beschrij-
ving van de technologische evolutie die de fiets heeft doorgemaakt,
dan kan dit de indruk wekken dat het om een lineair verhaal gaat dat

Charles Mochet

1933 1969 1973
Ligfiets Bicycle Motocross Mountainbike (MTB)
(BMX) Richey, Fisher, Brant,

Jonge Californiérs Kelly en Breeze
Verenigde Staten Verenigde Staten

Frankrijk

los staat van de maatschappelijke, politieke en economische context
(cf. Figuur 1-1). Niets is echter minder waar, zoals uit dit hoofdstuk zal
blijken. Het bekijkt de geschiedenis van de fiets door een Brusselse bril
en tracht die technische veranderingen in verband te brengen met de
evolutie van de bekommernissen en de gebruiken van de samenleving
waarin de fiets zijn opwachting maakt.
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De geschiedenis van de fiets
in Brussel in een oogopslag ...

De draisine: fantasietje van voorbijgaande aard? (1819-1869) De loop-
fiets die de Pruisische uitvinder Drais von Sauerbronn ontwierp, was in
Brussel nu en dan te zien, net als in andere Europese grootsteden. Veel
aandacht werd er niet aan geschonken en het liedje duurde niet lang.

Van vélocipéde tot fiets: nieuwe vrijetijdsbesteding breekt door (1870-
1902). Twee vernieuwingen zorgen voor deze doorbraak: de oprichting
van de eerste Brusselse fietsersvereniging en de goedkeuring van het
eerste politiereglement over vélocipédes in de hoofdstad. De Brusselse
burgerij is dol op deze rijwielen, die technisch zo radicaal evolueren dat
ze in dertig jaar tijd de vorm van een moderne fiets aannemen. In het
laatste decennium van de 19% eeuw bereikt de periode haar hoogte-
punt, er wordt buitengewoon geestdriftig aan vrijetijdsfietsen gedaan
en het woord “fietsgekte “ is op zijn plaats. Wedstrijden, tochtjes, wie-
lerbanen, fabrikanten, winkels en “rijwielbeurzen” nemen in Brussel
een hoge vlucht.

Evolutie in twee richtingen: fietsen wordt populair, de burgerij haakt af
(1903-1948). Vanaf de eerste dagen van de 20°* eeuw kiest het stadsvolk
van bedienden en arbeiders massaal voor de fiets, die betaalbaarder en
technisch steviger is geworden. De tweewieler wordt een “volksinstru-
ment”: een werktuig, een hefboom voor volkse gezelligheid (de bur-
gerij doet niet meer mee) en een product dat de lokale economie doet
draaien. Tussen de twee wereldoorlogen breekt de fiets door als beschei-
den maar nuttig verplaatsingsmiddel, maar industriélen en politici zien
meer heil in de automobiel, al wordt die op dat moment slechts door
een minderheid gebruikt — maar het is de burgerij die zich erop werpt.

De glorietijd na de oorlog: de fiets raakt uit de mode als transportmid-
del (1949-1970). In tegenstelling tot de voorgaande periode neemt het
fietsenbestand in Belgié nu voortdurend af. Dagelijks fietsen om zich te
verplaatsen krijgt een kwalijk imago, het verdwijnt haast volledig, zowel
uit het straatbeeld als uit de gesprekken. In 1970 bereikte het fietsen-
bestand zijn laagste niveau in de geschiedenis van het land.

De jaren 1970-1990: fietsen heruitgevonden vanuit de marge. De
eerste oproepen om de fiets in de stad in eer te herstellen duiken in de
tweede helft van de jaren 1970 op, al gebruikt stilaan bijna niemand
nog de fiets als gewoon transportmiddel. Ze komen vanuit het vereni-
gingsleven en zullen doordringen tot in de Brusselse instellingen, die
geleidelijk beseffen hoe relevant een stedelijke omgeving is die de (her)
ontwikkeling van het fietsen als dagelijks verplaatsingsmiddel mogelijk
maakt. Tegelijkertijd komen er nieuwe fietsmodellen op de markt (BMX
en mountainbikes), waardoor bepaalde delen van de bevolking weer
in de stad willen fietsen.

De rest van deze geschiedenis komt in detail aan bod in de andere hoofd-
stukken van dit Katern. De fiets gaat daarbij almaar zwaarder wegen
in de mobiliteitsstrategie van het Brussels Gewest en in het dagelijkse
leven van zijn inwoners.

1.2. De draisine: fantasietje
van voorbijgaande aard?
(1819-1869)

De uitvinding van de fiets wordt doorgaans toegeschreven aan de
Pruisische baron Karl Drais von Sauerbronn (1785-1851), die in de lente
van 1817 een rijwiel liet maken dat naderhand naar hem zou worden
vernoemd: de draisine. Drais’ rijwiel — dat hij zelf “Laufmaschine ”
(looptoestel) noemde — heeft niet alle kenmerken van wat men tegen-
woordig een fiets noemt: geen pedalen, geen ketting, geen banden.
Wel heeft het reeds twee opmerkelijke aspecten: twee wielen (waarvan
het voorste van richting kan veranderen) in elkaars verlengde, en het
lichaam dat schrijlings op het toestel zit, gesteund door het zitvlak en
de handen zodat de benen vrij zijn om het voort te bewegen. Het traag
op gang komen van het toestel zorgt in combinatie met de fijne correc-
ties aan de besturing voor een ongekende balans, waardoor vloeiend,
snel en zelf aangedreven rijden mogelijk is. Van fietsen spreekt men nog
niet, wel van “velocipedie”, want in Frankrijk noemt men de uitvinding
“vélocipede ” (“snelvoetig”); in dat land wordt trouwens in 1818 een
octrooiaanvraag ingediend.

Dat de loopfiets van Drais vanaf 1819 ook in Brussel zijn opwachting
maakt, blijkt uit een krantenadvertentie waarin staat dat de octrooi-
houder en invoerder van het toestel in Belgié de heer Karr is, geves-
tigd in de Kattestraat te Brussel (de huidige Villersstraat op het Heilige
Eiland) (Lauters, 1972, blz. 170). In de jaren 1820 is het nieuwe toestel
te zien bij openbare demonstraties van zijn wendbaarheid en snelheid.
Zo organiseert de “snelvoetige ” Moritz Rummel, 18 jaar oud, in sep-
tember 1827 drie keer na elkaar een “loop” in de besloten Vauxhall
van het Koninklijk Park in hartje Brussel (Figuur 1-2).

Figuur 1-2. Aankondiging van de loopfietsdemonstratie
door Moritz Rummel te Brussel in september 1827

Bron: zie noot 1

' Loudcher, Jean-Francois “English Influence on the French Development of Sport in the 19™ Century: the Example of
the ‘Bordeaux Athletic Club”(1876)", 24-04-2017. Online: https:/Awww.playingpasts.co.uk/articles/athletics/english-
influence-on-the-french-development-of-sport-in-the-19th-century-the-example-of-thebordeaux-athletic-club-1876/
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De kroniek vermeldt ook de naam van Amédée Bourson, die in 1848
“in de velocipedie begon door met een loopfiets — misschien van bij
Karr — door de straten van Brussel te rijden”, en die een halve eeuw later
erevoorzitter zou worden van de kring Société des Cyclistes (Lauters,
1972 blz. 170). Het speelse maar felle enthousiasme voor deze toestel-
len ebt echter snel weer weg en de volgende veertig jaar wordt er in
de Belgische pers slechts sporadisch naar verwezen (Knuts, 2014 blz.
42). In de buurlanden is dat niet anders (Herlihy, 2004). De loopfiets
komt immers over als een fantasietje dat op een bizarre manier werkt
en weinig nut heeft. Het wekt verbazing, spot en kritiek, zoals blijkt uit

tal van karikaturen uit die tijd.

In de geschiedenis van de fiets blijft uit de eerste helft van de 19%
eeuw de naam van een Londense koetsenbouwer overeind. De werk-
plaats van deze Johnson produceerde een paar honderd exemplaren
van het “Hobby Horse”, waarvan sommige hun weg naar het buiten-
land vonden. Maar we hebben geen weet van het bestaan van loop-
fietsfabrikanten in Brussel in die tijd, afgezien dan van de “heer Karr”,
van wie alleen bekend is dat hij geen alleenrecht had op productie of
verkoop (Lauters, 1972 blz. 170). De fans van de loopfiets blijken ook
niet bezig met enige institutionele omkadering van deze nieuwe prak-

tijk, en de overheid evenmin.

1.3. Van vélocipéde tot fiets:
nieuwe vrijetijdsbesteding
breekt door (1870-1902)

Op het einde van de jaren 1860 dient zich een totaal ander soort tijdperk
aan: van dan af zou de overheid wel haar zegje doen over de loopfiets
en het gebruik ervan, er zou een bloeiend verenigingsleven rond ont-
staan en een volwaardige commerciéle en industriéle sector zou vorm
krijgen. In het laatste decennium van de 19% eeuw bereikt dat tijdperk
zijn hoogtepunt, er wordt buitengewoon geestdriftig aan vrijetijdsfiet-
sen gedaan en de kroniekschrijvers van toen schrikken niet terug voor
het woord “fietsgekte”.

1869 is een scharnierjaar: de eerste Brusselse fietsersvereniging wordt
opgericht en er wordt een eerste politiereglement over vélocipédes in de
hoofdstad goedgekeurd. Het zijn zonder meer baanbrekende gebeur-
tenissen, want de Brusselse fietswereld krijgt daardoor trekken die
vandaag nog steeds bestaan: enerzijds de rol die het verenigingsleven
daarin speelt en anderzijds de plaats van de fiets in de openbare ruimte.

Inderdaad, wanneer de stad Brussel in februari 1869 een reglement
goedkeurt die vélocipedes verbiedt in de voetgangerszones van boule-
vards en lanen en “in het Park”, geeft zij de fiets zonder het goed en
wel te beseffen een plaats die hij in de 21°¢ eeuw nog steeds heeft:
hij moet op de rijweg rijden, moet rechts houden en mag de ruimte
van de voetgangers niet betreden omdat zij daardoor gehinderd en in
gevaar gebracht kunnen worden (Lauters, 1972, blz. 172). Deze toe-
wijzing van specifieke ruimte maakt het tegelijk begrijpelijk waarom de
fietsersverenigingen al op het einde van de 19% eeuw twee belangrijke
gebieden inpalmen: het organiseren van sportwedstrijden en het mobi-

liseren voor betere wegen.

Er komen meerdere “véloce-clubs” (in Brussel, Gent, Antwerpen, Leuven,
Bergen), gevolgd door de Fédération Vélocipédique Belge (in 1882) en
de Union Vélocipédique Belge (in 1887), die in 1889 fuseerden tot de
Ligue Vélocipédique Belge. In 1898 telde deze Liga officieel 232 fietsers-
clubs. Dit verenigingswezen is ronduit indrukwekkend, zowel wat aantal
leden als wat hun sociale status betreft, want de meeste leden beho-
ren tot de burgerij en de vrije beroepen. Het doel “evolueert al snel in
twee afzonderlijke richtingen: fietsen om de snelheid en de sport, en
recreatief fietsen” (Sicard, 1998, blz. 44).

Enerzijds wordt fietsen gepromoot via het organiseren van sportwed-
strijden (zoals later ook het geval zal zijn voor de auto), die plaatsvinden
in de verbeelding van de Brusselaars, maar ook in de ruimte van hun
stad. De eerste vondst is het opeisen van de boulevards om er “vélo-
cipedematchen” te organiseren. Zo werd in 1881, het jaar waarin het
eerste nummer van het tijdschrift La Vélocipédie Belge verscheen, een
vélocipedewedstrijd georganiseerd in de Zuidlaan, op een zandpiste die
werd aangelegd tussen de Anderlechtsepoort en de Lemonnierlaan. In
de jaren daarop worden regelmatig nog andere wedstrijden georgani-
seerd in de straten van Brussel (Figuur 1-3 en Figuur 1-4).

Figuur 1-3. Vertrek van
fietswedstrijden: Regentlaan
op 5 juli 1881

Bron: www.sofei.be

Figuur 1-4. Vertrek van
fietswedstrijden: Leopoldpark
op 23 juli 1881

Bron: www.sofei.be

Al'in 1893 wordt de eerste editie van de wedstrijd Parijs-Brussel gehou-
den, waardoor beide steden zich mogen kronen tot hoofdsteden van
de wielersport. De wedstrijd werd gezamenlijk georganiseerd door
het Parijse blad “La Bicyclette ” en de Brusselse wielerbaan, die eerder
dat jaar was ingehuldigd in het bijzijn van Koning Leopold Il, Koningin
Marie-Henriette en Prinses Clementine en die de vorst later nog meer-
maals zou bezoeken (Figuur 1-5 en Figuur 1-6).

De wielerbaan is een soort infrastructuur die rond het einde van de 19%
eeuw een steile opgang zou maken, vooral in Brussel (Renoy, 1975;
Moeyaert, 2003). Er is niet alleen de zogeheten wielerbaan van Brussel
(of van Longchamp), die zich in Ukkel bevond (Figuur 1-6), maar ook
die van Zuid-Brussel in de Grondelsstraat (Figuur 1-7); die van Tervuren,
waar de nationale en internationale wedstrijden ter gelegenheid van
de Wereldtentoonstelling van 1897 werden gehouden (Figuur 1-8); of
nog die van Terkameren, geopend in 1897 in het Solbosch maar weer
onteigend met het oog op de Wereldtentoonstelling van 1910. De (tij-
delijke) opeising van de boulevards voor het houden van wedstrijden
en de aanleg van de wielerbanen zijn dan ook de twee voornaamste
uitingen van het sportieve fietsen in het Brusselse tijdens deze periode.
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Figuur 1-5. Affiche voor de race Parijs-Brussel in 1895

Bron: Gallica

Figuur 1-6. Koning Leopold Il in de Brusselse Velodroom (1894)

Bron: Verzameling P. Lannoy

Le rol Ldapald 11 sy Vilodrome de Bruzelies.

Figuur 1-7. Affiche met
de aankondiging van
" grote wielerwedstrijden”
op de wielerbaan van
Brussel-Zuid (rond 1890)

Bron: Gallica

Figuur 1-8. Affiche met
de aankondiging van
fietswedstrijden op de

wielerbaan van Tervuren (1897)
Bron: KIK-IRPA
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Figuur 1-9. Affiche van de Ligue Vélocipédique Belge
(1896): de “stoet” gaat door het stadscentrum, de
wedstrijden vinden plaats in het Terkamerenbos

Bron: Brussel Mobiliteit

Daarnaast ijveren fietsverenigingen en -clubs ook voor de ontwikkeling
van het fietsen als vrijetijdsbesteding. Recreatiefietsers treffen elkaar in
het Terkamerenbos, een plek waar de Brusselse burgerij sinds de inrich-
ting ervan in 1862 graag vertoeft en waar veel wedstrijden worden
gehouden (Figuur 1-9). Cafeetjes voor fietsers schieten er als padden-
stoelen uit de grond, bijvoorbeeld “Le Café du Cycle” langsheen de
Legrandlaan in Elsene, bekend als “de favoriet van de sporters”. Fietsers
nemen echter geen genoegen met het gebruik van deze speciaal voor
recreatieve doeleinden ingerichte plekken, waartoe sommigen het fietsen
trouwens liefst beperkt willen zien. Ze bundelen ook hun krachten om
hun rechten als weggebruikers te doen gelden? en om te eisen dat de
wegen geschikt zouden worden gemaakt om te fietsen, waarvoor een
fietsbelasting moet worden geheven om de verhoopte verbeteringen
te financieren; alle Belgische provincies innen deze belasting al in 1897.

Figuur 1-10. Omslag van het officiéle blad van de Touring

Club van Belgié, april 1901: de fiets is visueel dominant
Bron: Touring Club van Belgié, 1955 p. 62
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Het is een beetje in de vergetelheid geraakt, maar in de eerste jaren
van haar bestaan brak de Touring Club van Belgié (opgericht in 1895)
vooral een lans voor fietstoerisme, nog voor het autorijden vanaf 1898
zijn deel ging opeisen in de structuur van de vereniging. Het originele
wapen van de TCB is een fietswiel met een kroon erboven, vastgehou-
den door twee leeuwen, terwijl de pagina’s van het Officiéle Bulletin

2 In 1891 blijken fietsers sommige ruiters zo te hinderen dat ze, met de steun van de krant Le Soir, bij de bur-
gemeester van Brussel een petitie indienen om fietsverkeer in het stadscentrum te verbieden (Knuts, 2012 blz.
1946). De Fédération Vélocipédique Belge organiseert van haar kant op 20 oktober 1895 een manifestatie in de
straten van Brussel, “zonder politiek doel, enkel en alleen: om de rechten van de wielrijders te doen erkennen”
(Van den Broeck, 1950 blz. 91).
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tot 1905 voor het merendeel gewijd zijn aan fietsen (Figuur 1-10).
Tijdens de eerste tien jaar van haar bestaan laakt de TCB voortdurend
“de mentaliteit van de gemeentebesturen met betrekking tot rijden
en in het bijzonder die van de stad Brussel, die zich op dit gebied
onderscheidt”, omdat ze worden ervaren als repressief en pietluttig
ten overstaan van fietsers (Royal Touring Club de Belgique, 1955, blz.
43-44),. Tegelijk pleit de club voor aanpassing van de wegen aan het
fietsverkeer. De vereniging hekelt de staat van de wegen als onge-
schikt, geeft kritiek op inrichtingen die geen rekening houden met
haar standpunt, roept op tot de aanleg van “fietspaden ” in het hele
land, ook in de hoofdstad, en tot respect daarvoor. Daarnaast brengt
ze verhalen, tips en informatie voor fietsers (zoals de fietskaart van
Belgié, schaal 1:320.000, die Albert Castaigne met de hulp van de
Touring Club opstelde en die in 1898 werd gepubliceerd). “De T.C.B.
is stedelijk en commercieel ingesteld en overigens een Brusselse instel-
(Bertho-

Lavenir, 1997 p. 73). Net als in andere fietsersverenigingen van die tijd

ling die vooral in Franstalig Belgié voet aan de grond heeft

beschikten de leden dankzij hun maatschappelijke status over de mid-
delen die ze nodig hadden om met de overheid de degens te kruisen
op het vlak van weginrichting. Ze stonden met name technisch sterk,
en dat zou ook typerend zijn voor de fietsorganisaties die driekwart
eeuw later in Brussel opnieuw zouden ontstaan.

Deze twee aandachtspunten van de fietsverenigingen op het einde van
de 19% eeuw zouden met andere woorden een blijvende stempel druk-
ken op de structuur van het fietsgebeuren. Maar in die periode betreedt
nog een andere speler het toneel, een speler waar niemand omheen
kon: de fietsindustrie.

De productie van rijwielen neemt aanvankelijk industriéle proporties
aan in Frankrijk, Engeland en de Verenigde Staten. Al tussen 1867 tot
1870 kennen in Parijs geproduceerde vélocipedes een aanzienlijk succes:
alleen al de Compagnie des Vélocipedes, geleid door Pierre en Ernest
Michaux, produceert in die jaren ongeveer 12 stuks per dag. Dankzij
export, nabootsing en concessies raken hun modellen stilaan verspreid
over Europa en de rest van de wereld. Deze eerste commerciéle succes-
sen zetten aan tot technische verbeteringen, en dat zijn er in de loop
van de jaren 1870 nogal wat: kogellagers, spaken van staaldraad, rub-
berbanden, vrijloopwiel en later dat hele grote voorwiel (het ontstaan
van de beroemde “hoge bi“), of kettingtransmissie met reductie in het
achterwiel. Maar het eerste grote commerciéle succes op het Europese
continent is de “Rover Safety Bicycle” van de Engelsman John Kemp
Starley, met twee even grote wielen. Deze “veiligheidsfiets” wint nog
aan comfort dankzij de luchtbanden van Dunlop, die in de plaats komen
van de volle rubberbanden en in een volgende fase op hun beurt worden
vervangen door de afneembare binnenband die Michelin in 1891 op
de markt bracht. De moderne fiets is geboren! Naar het einde van de
jaren 1880 toe produceren meerdere Amerikaanse bedrijven de safety
in industriéle hoeveelheden. Een daarvan is de Pope Manufacturing
Company in Hartford (Connecticut), die over een geélektrificeerde
assemblagelijn beschikt en daarmee halverwege de jaren 1890 één
fiets per minuut produceert (Herlihy, 2004, blz. 280).

QOok in het Brusselse gaan in de jaren 1890 fietsfabrieken open, zoals
André Vivinus in Schaarbeek of Louis Mettewie in Molenbeek (die alle-
bei nog voor het einde van de eeuw zouden overschakelen op de bouw
van auto’s). Winkels die onderdelen of buitenlandse modellen verkopen
en reparatiewerkplaatsen schieten als paddenstoelen uit de grond, zoals

onder meer blijkt uit talrijke advertenties in de bladen van fietserclubs
en in de dagbladen (zie Figuur 1-11 tot 1-13 voor enkele voorbeelden).

Figuur 1-11. Affiche voor fietsen van het merk “The
Record”, verdeeld door E. Veeck & cie (1897)

Bron: www.artnet.fr

Figuur 1-12. Publiciteit voor Singer-fietsen (UK),

die op krediet gekocht kunnen worden
Bron: Le Soir, 24/07/1891, blz. 3
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Figuur 1-13. Reclame voor Naumann-fietsen met afneembaar stuur

Bron: zie noot*
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De fietsindustrie werkt zich eveneens in de kijker via tentoonstellingen
en beurzen waar de beschikbare producten worden voorgesteld*. Deze
evenementen worden aanvankelijk georganiseerd door de fietsers zelf,
en meer bepaald door de Union et Véloce Club Bruxellois. Zo vindt de
allereerste fietstentoonstelling in februari 1892 plaats in zaal Veydt te
Sint-Gillis, met niet minder dan 47 exposanten verspreid over 300 m?

3 Dit deel over de Brusselse fietsbeurzen tussen 1892 en 1902 is gebaseerd op de raadpleging van de volgende
publicaties: de Barsy en Frere (1970), Lauters (1972), Delsaux (2000; 2002).
* http://bruxellesanecdotique.skynetblogs.be/tag/rue+du+rempart+des+moines

Kenniscentrum van de mobiliteit — Brussels Hoofdstedelijk Gewest | 7 - De fiets in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest



(Figuur 1-14). Een tweede editie volgt in 1894, in het Palais des Fétes in
de Lebeaustraat, goed voor 3.000 m? en 110 exposanten (Figuur 1-15).
In 1895 wijkt de derde editie uit naar een voor de gelegenheid opge-
trokken “Palais du Cycle” op de Zuidlaan; deze keer zijn er 137 expo-
santen en beslaat de beurs 5.200 m? (Figuur 1-16).

Figuur 1-14. Zo zag de fietstentoonstelling eruit die in
februari 1892 werd door de Union et Véloce Club Bruxellois

werd georganiseerd in zaal Veydt te Sint-Gillis
Bron: Delsaux (2000 blz. 30)

Figuur 1-15. Affiche voor de internationale
fietstentoonstelling van Brussel in 1894. Onderaan
rechts wordt de evolutie van de fiets geévoceerd

Figuur 1-16. Affiches van de twee concurrerende tentoonstellingen
in 1895: de ene georganiseerd door fietsers (links), de
andere door fietshandelaars en -fabrikanten (rechts)

Maar in 1895 organiseert het Syndicat Belge du Commerce et de I'In-
dustrie Vélocipédiques op zijn beurt in Brussel een internationale ten-
toonstelling van de fietssport (Figuur 1-16). Na afloop van de editie van
1894 hadden sommige exposanten namelijk geklaagd over wat de orga-
nisator van de tentoonstelling met de financiéle opbrengst had gedaan
(de Union et Véloce Club organiseerde een reis naar Normandié “die
meer dan zesduizend frank kostte”), maar ook over “de organisatie in
het algemeen en dat er weinig zaken konden worden gedaan in het
bijzonder”. Het meningsverschil tussen fietsgebruikers en fietshande-
laars wordt niet onder stoelen of banken gestoken. In september 1894
stichten de ontevreden exposanten het Syndicat Belge du Commerce et
de I'lndustrie Vélocipédiques, met de bedoeling “te ijveren in het belang
van de rijwielhandel”. In februari 1895 mag het syndicaat een eerste
eigen tentoonstelling organiseren in de Vélodrome d’Hiver. " Korte tijd
nadien kondigde de mooie affiche van Duyck et Crespin (Figuur 1-16,
nvdr) op het hele continent deze tentoonstelling in de wielerbaan aan.”*

Voor het organiseren van de beurzen daarna werken beide entiteiten
echter opnieuw samen: in 1896 op de Magdalenamarkt en daarna in
de “Pole Nord” in de Grétrystraat (Figuur 1-18), van 1897 tot 1902.
In dat jaar gaan de wegen alweer uiteen: de Union et Véloce Club
houdt haar laatste tentoonstelling (die in 1901 en 1902 “Exposition
des Locomotions et des Sports “ heet), terwijl de Chambre Syndicale de
I"Automobile de Belgique, gestichtin 1899 en voorloper van het huidige
FEBIAC, in het Jubelpark het eerste “Salon de I'’Automobile, du Cycle
et des Sports” organiseert — een evenement dat meer dan eeuw later
nog altijd jaarlijks plaatsvindt.

Heel deze periode stellen we dus vast dat er een nauwe band is tussen
sportwedstrijden, fietsersorganisaties en -bladen die het fietsen promoten
door ze te organiseren, en fietsfabrikanten die investeren in een volop
groeiende markt. Men zou van deze periode kunnen zeggen dat ze de
fiets symbolisch wenselijk, technisch opmerkelijk en materieel tastbaar
maakt en op die manier het pad effent voor fietsen voor iedereen in de
eerste helft van de 205 eeuw.

Figuur 1-17. Affiche voor de vijfde “Fietsbeurs” in 1897

> Citaten uit het artikel “Le Show"”, ondertekend door Ludiés en verschenen in Le Show. Organe officiel de I'Ex-
position du Cycle au Vélodrome d'Hiver, nr. 1, 2 februari 1895, blz. 1 (overgenomen in Lauters, 1972 blz. 171).
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Louis Mettewie: meevallers en tegenslagen
bij het promoten van de fiets

Dat Louis Mettewie (1855-1938) absoluut geen onbekende is bij de
Brusselaars, komt vooral doordat hij in de gemeentepolitiek van Sint-Jans-
Molenbeek veertig jaar lang iemand was waar men niet naast kon kijken
(hij was schepen van 1899 tot 1919 en daarna burgemeester tot 1938) en
doordat er sinds 1938 een brede laan naar hem is vernoemd, die Molenbeek
van noord naar zuid doorkruist. Maar niet veel Brusselaars weten dat hij
zijn stempel heeft gedrukt op de geschiedenis van de fietsindustrie in de
hoofdstad. In 1879 ging hij als niet-militair aan de slag op het Ministerie
van Oorlog en in 1886 begon hij op het nr. 11 in de Vanderstraetenstraat
te Molenbeek met een fabriek die toebehoren voor drukkerijen maakte.
Tegelijk was hij een vurig pleitbezorger van liberale ideeén en dat kostte hem
in 1894 zijn baan op het ministerie, want die werd onverenigbaar geacht
met zijn politieke activiteit. De productie van drukmachines was intussen
niet meer zo rendabel als gevolg van de concurrentie in Frankrijk en dus
stopte Mettewie al zijn energie in de productie van fietsen. Zo werd hij in
datzelfde jaar 1894 een van de spilfiguren bij de oprichting van het Syndicat
Belge du Commerce et de I'Industrie Vélocipédiques en bij de organisatie
van de tentoonstelling rond “fietssport” in de Vélodrome d’Hiver in febru-
ari 1895 (Figuur 1-16), die concurreerde met de tentoonstelling die de
Union et Véloce Club sinds 1892 inrichtte (Lauters, 1972 blz. 171). Onder
de merknaam Belgica deed Mettewie het uitstekend in de verkoop van fiet-
sen, die hij uitrustte met Michelinbanden (Figuur 1-18). In 1897 schreef het
oorlogsdepartement een internationale wedstrijd uit voor het aanschaffen
van een vouwfiets voor de Belgische strijdkrachten. Mettewie stelde zijn
model voor, diende in Engeland een octrooiaanvraag in om buitenlandse
concurrentie te vermijden (Figuur 1-19), en haalde de opdracht binnen,
waardoor hij als voormalig ambtenaar zelf leverancier werd van de admi-
nistratie die hem ontsloeg. Gesterkt door dit succes begon hijin 1898 met
de bouw van auto’s en herdoopte hij zijn bedrijf tot “Société des Cycles et
Automobiles Belgica”. In 1899 werd hij tegelijk schepen in Molenbeek en
aangesteld tot voorzitter van de “Chambre syndicale de I'’Automobile”,
die hij zelf mee had opgericht.

Figuur 1-18. Affiche voor de Belgica-rijwielen geproduceerd door
L. Mettewie (Ontwerp: Léon Belloguet, ca. 1895), daterend van 30 juni 1897

Bron: Verzameling P. Lannoy

Figuur 1-19. Octrooiaanvraag voor een door
L. Mettewie “verbeterde vouwfiets”

N* 15,605 A.D. 1897

Date of Application, Mith June, 1867
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Dat deze nieuwe industriesector aanzienlijke winsten beloofde was hem
duidelijk, en om de ontwikkeling ervan in de hand te werken besloot hijin
1902 een “Salon de I'’Automobile, du Cycle et des Sports” te organiseren —
voorzitter van het directiecomité werd hijzelf. Dat bezegelde de breuk met
de Union et Véloce Club, die op dezelfde data haar tiende jaarbeurs hield.
De pers brengt het verslag van de twee gelijktijdige evenementen en schrijft:

“Weelderig banket, heerlijk eten, voortreffelijke wijnen zaterdagavond aan-
geboden aan de exposanten van het Autosalon dat de Chambre syndicale
de I’Automobile in het Jubelpark organiseerde. Alles wat in Brussel en daar-
buiten enige naam heeft in de auto- en de industriewereld was er verenigd
[...] De heer Mettewie bracht een heildronk uit op de Koning, de prins en
de prinses. Met het glas nog steeds in de hand wees de voorzitter van de
Chambre syndicale en van het directiecomité van het Autosalon in bevlo-
gen bewoordingen op het aanzienlijke succes van het salon en hoopte hij
op een perfecte verstandhouding, zodat er volgend jaar maar één enkele
tentoonstelling meer zou zijn. Om af te sluiten dronk hij op de regering
en op de stad Brussel. “®.

© Bron: L'Indépendance Belge, 17 maart 1902, blz. 3
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Het jaar daarop, in 1903, gooiden de “amateurfietsers” de handdoek
echter in de ring: ze organiseerden geen beurs meer en lieten de eer aan
de Chambre syndicale de I'’Automobile onder leiding van Mettewie. Het
gebeuren werd door de verantwoordelijken van de autonijverheid ach-
teraf omschreven als “onvermijdelijke selectie” (de Barsy en Frére, 1970
blz. 34). De firma Belgica werd echter zelf ook het slachtoffer van zo'n
“onvermijdelijke selectie”, want na een periode van groei in het begin
van de eeuw en de verhuizing naar grotere werkplaatsen in Zaventem
moest het bedrijf in 1909 de deuren definitief sluiten. Mettewie liet het
niet aan zijn hart komen en bleef de auto-industrie fervent promoten,
zoals blijkt uit de toespraak die hij datzelfde jaar op het Autosalon hield:
“De heer Mettewie, stichtend voorzitter van de Chambre syndicale de
I’Automobile, schetste in ronkende bewoordingen de geschiedenis van
de mechanische voortbeweging, vanaf de fiets, dat paard van de demo-
cratie dat alle beschuldigingen ten spijt burgerrecht wist te verwerven,

1.4. Evolutie in twee
richtingen: fietsen wordt
populair, de burgerij
haakt af (1903-1948)

Vanaf 1903 organiseert de Véloce Club Bruxellois dus geen fietssalon
meer en dat is net als de industriéle metamorfose van Louis Mettewie
(zie kader) een opvallende illustratie van de omschakeling van de bour-
geoisie naar de auto, terwijl zij het is die tot dan toe fier de fakkel van
de fiets heeft gedragen. Ook de evolutie van de bekommernissen van
de Touring Club van Belgié getuigt van dat proces, zoals te lezen valt in
het gedenkschrift dat de organisatie in 1955 ter gelegenheid van haar
zestigste verjaardag publiceert:

“Al'in 1906 was duidelijk dat de Touring Club van Belgié een ideale
vereniging was voor het behartigen van de belangen van de auto.
Fietsen was dan al lang geen elitaire bezigheid meer en de klasse
die placht te fietsen liet het rijwiel spoedig op stal om de voorkeur
te geven aan de auto of terug te keren naar de paardenkoets. Toch
is de Touring Club, en wel op een steeds ruimere schaal, interessante
fietstochten blijven organiseren om de Belgen in staat te stellen hun
land te ontdekken. Tegelijk gaat zij door met haar campagne ter ver-
betering van de fietspaden en verleent zij onophoudelijk bijstand en
steun om dat te bereiken. Maar de leiding van de vereniging weet
dat haar toekomst bij de auto ligt en kijkt naar die toekomst, den-
kend aan het moment waarop de auto verder vervolmaakt wordt
en de horizonten van het toerisme verruimt.” (Royal Touring Club
van Belgié, 1955 blz. 90).

Op hetzelfde moment, zoals het gedenkschrift ook vermeldt, vindt
een andere omschakeling plaats: de arbeidersklasse kiest massaal
voor de fiets, die betaalbaarder en technisch robuuster is geworden.
In Brabant verdrievoudigt het aantal fietsen bijna tussen 1903 en
1907 (zie Figuur 4-1 in hoofdstuk 4), tussen 1905 en 1935 ver-
tienvoudigt het. Toch zal deze rage, hoe omvangrijk ook, minder
in het oog springen dan die van de vorige periode: dit deel van
de bevolking beschikt namelijk niet over de mediamiddelen en de
symbolische legitimiteit waarmee de burgerij in het openbaar uit-
pakte met haar passie voor de fiets. Fietsen wordt in deze peri-
ode dus populair, en wel in meerdere betekenissen van dat woord.

tot de krachtige opgang van de auto, waarvan de triomf op dit Salon
een bewijs is.”” Dat “burgerrecht” van de fiets bedoelde Mettewie in
die tijd vooral op sportief gebied: hij stimuleerde immers de bouw van
de wielerbaan op het Karreveld, die hij toevertrouwde aan de Belgische
wielerkampioen Albert Hérent, aan wie we ook de wielerbanen van
Schaarbeek en Antwerpen te danken hebben. De houten piste werd in
1908 ingehuldigd maar in 1917 alweer ontmanteld (Meganck, 2014
blz. 92). Langsheen de brede Molenbeekse laan die zijn naam draagt,
zou men daarentegen tot 2010 moeten wachten op de aanleg van een
fietspad voor wie dagelijks de fiets gebruikt. Het levensverhaal van Louis
Mettewie illustreert dus op een bijzonder verbazingwekkende manier
hoe de Brusselse elite op de overgang tussen de 19% en de 20 eeuw
haar houding ten opzichte de fiets verandert.

7 Bron: L'Indépendance Belge, 25 januari 1909, blz. 5.

Om te beginnen wordt de fiets een “werk-tuig " — hij dient met
andere woorden om te werken, hetzij als middel om naar het werk
te gaan, hetzij als werkinstrument. Die toepassingen staan in con-
trast met de status die de vélocipede aanvankelijk genoot als iets
voor de vrije tijd of om te sporten. Tot de eerste beroepsgroepen
die zich het gebruik van de fiets eigen maken, behoren het leger
en de politie. Het Belgisch leger rust in 1890 een eerste regiment
karabiniers met fietsen uit in de kazerne van Waver, in 1911 vormen
ze een volwaardig bataljon, dat zich onder meer zou onderscheiden
tijdens de gevechten tegen de Duitse troepen op 12 augustus 1914
in Halen. In 1930 volgen in het Brusselse nog twee regimenten van
karabiniers op de fiets, het ene in Tervuren (Nederlandstalig) en het
andere in Laken (Franstalig). Ook de Brusselse politie telt agenten op
de fiets, zoals te zien is op een ansichtkaart uit 1902 (Figuur 1-20).
Andere beroepen die de fiets inschakelen zijn postboden, bezor-
gers, melkboeren en vishandelaars (Figuur 1-21).

Figuur 1-20. Ansichtkaart uit 1902 met
fietsagenten in een Brusselse straat
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Figuur 1-21. Bezorgdienst van vishandel Thielemans,
rond 1925

Bron: Verzameling P. Lannoy

Maar de fiets wordt vooral een werktuig als vervoermiddel voor dage-
lijkse verplaatsingen, waaronder woon-werkverkeer. We beschikken
weliswaar niet over statistieken die ons vertellen hoe de mensen zich
in deze periode verplaatsen, maar alle getuigenissen wijzen erop dat de
meeste fietsen in die tijd wel degelijk worden gebruikt voor dagelijkse
trajecten (MIVB, 1979 blz. 49; Héran, 2014 blz.. 41). De fiets wordt iets
doodgewoons en gaat op in het landschap van het stadsverkeer: hij
is nu een “volksinstrument”, zoals een senator het in 1909 uitdrukte
tijdens een debat in de Senaat over de wetgeving met betrekking tot
autorijden. Hij bracht daarbij de geschiedenis van de fiets in herinnering:

“Heren, toen de fiets werd uitgevonden, was er bij het publiek ook
sprake van aanzienlijke vijandigheid tegenover de eerste fietsers,
hetzelfde gevoel dat zich vandaag manifesteert tegen de auto. Toch
zijn fietsers gemeengoed geworden en wordt dit instrument, dat
aanvankelijk als een sport werd beschouwd, nu door werknemers,
ambachtslieden en bedienden gebruikt om zich te verplaatsen. Het
is een volksinstrument.”®

In die tijd behoren in Belgié de mensen die met auto’s rijden niet tot
dezelfde maatschappelijke categorieén als degenen die ze fabriceren. In
Brussel zijn er van laatstgenoemde categorie veel. En wanneer in 1913
in de Brusselse autonijverheid ernstige sociale conflicten uitbreken (die
van mei tot juli zouden duren), demonstreren “een goede duizend”
koetswerkarbeiders, tegengewerkt door hun werkgevers, in de straten
van het centrum ... met hun fiets aan de hand (Figuur 1-22)°!

Figuur 1-22. Briefkaart met daarop de arbeiders van het
koetswerksyndicaat die op 5 juli 1913 demonstreren op
de Adolphe Maxlaan; op de achterzijde staat “Centrale
Belgische bond van autoarbeiders. Juni — Algemene lock-
out — 1913. Voor de verdediging van de syndicale vrijheid”

Bron: Verzameling P. Lannoy

 Senaat, zitting van 4 juni 1909, Parlementaire handelingen, blz. 211
9 Le Soir, "Le conflit de la carrosserie”, 5 juli 1913, blz. 2.

Figuur 1-23. Twee fietsers op het kruispunt van de

Anspachlaan en de Kiekenmarkt, rond 1935
Bron: Delmelle, 1980 blz. 45

Tijdens het hele interbellum en meer nog tijdens de bezetting daarna
maken fietsen deel uit van het dagelijks leven in de Brusselse straten
(Figuur 1-23).

In de tweede plaats wordt wielrennen en recreatief fietsen iets waar-
rond het gewone volk graag bijeenkomt. De fiets wordt dus niet alleen
een werktuig voor de arbeidersklasse, maar ook buiten het werk wint
hij aan populariteit. De massa is in de ban van de “dwangarbeiders van
de weg”, de wielrenners die deelnemen aan langeafstandswedstrijden
zoals de Ronde van Frankrijk, die in 1903 voor het eerst werd gereden.
Ze worden afgeschilderd als moedige en voorbeeldige werkpaarden
(Knuts en Delheye, 2015). Brussel ontvangt in triomf de Belgische win-
naars van de Tour: Romain Maes in 1935 (Figuur 1-24) en Sylvere Maes
in 1936 (Sergent, 2016 blz. 86-87). Ook voor baanwedstrijden is het
enthousiasme van de Brusselaars groot: het aantal Brusselse wielerbanen
neemt in die periode weliswaar af, maar in degene die worden gebouwd
vinden sportmanifestaties met groot prestige plaats. Een daarvan is de
wielerbaan van het Karreveld, die in 1908 in Sint-Jans-Molenbeek werd
ingehuldigd onder het oog van meer dan twaalfduizend toeschouwers
en waar in 1910 het wereldkampioenschap wielrennen werd gereden
(Figuur 1-25). Het Schaarbeekse Sportpaleis — ook Vélodrome d’hiver
of winterbaan genoemd — gaat in 1913 open en daar wordt meermaals
de “Zesdaagse van Brussel” gereden, een internationaal befaamde
baanwedstrijd. (Deze wielerbaan zou in 1966 worden afgebroken en
vervangen door een demonteerbare tijdelijke constructie op het terrein
van Vorst Nationaal.) Een andere bekende wielerbaan wordt in 1932
geintegreerd in het Heizelstadion. De houten constructie zou in 1942
door de Duitse bezetter worden afgebroken (Verlinden, 2008), terwijl
er in augustus 1935 nog de wereldkampioenschappen plaatsvonden
in het kader van de Wereldtentoonstelling (Figuur 1-26). Lokale wie-
lerwedstrijden worden op steeds meer plaatsen ingericht en vooral de
zogeheten kermiskoersen gaan onlosmakelijk deel uitmaken van de
volkse gezelligheid.
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Figuur 1-24. De Brusselaars juichen Romain Maes toe, winnaar van de Ronde van Frankrijk in 1935
Bron: Vandenbak, 1982 blz. 27

Figuur 1-25. Affiche voor het wereldkampioenschap
baanwielrennen van 1910 op het Karreveld

De meeste sportfietsers, zowel beroeps als amateurs, komen uit volkse
middens. In de jaren 1910 worden trouwens de eerste teams van prof-
wielrenners samengesteld, een aantal onder leiding van renners van
bescheiden maatschappelijke afkomst maar beroemd geworden door
hun overwinningen. Zij maken van hun bekendheid gebruik om daarna
een carriere uit te bouwen als kleine ondernemer in het fietswezen en
bijvoorbeeld hun naam als handelsmerk te verbinden aan een team en
aan fietsmaterieel. De carriere van Cyrille Van Hauwaert (1883-1974) is

Figuur 1-26. Affiche voor het wereldkampioenschap
baanwielrennen van 1935 op de Heizel

wat dat betreft een schoolvoorbeeld: een Vlaamse boerenknecht die voor
de Eerste Wereldoorlog ettelijke grote wielerwedstrijden won (waaron-
der twee edities van de “Zesdaagse van Brussel”) en die na afloop van
de oorlog het fietsmerk Alcyon —waarvoor hij zelf nog had gereden —in
Belgié vertegenwoordigde, vervolgens begon met een fabriek die fiet-
sen en bromfietsen produceerde en verkocht via een winkel in Brussel
(Figuur 1-27) om uiteindelijk, eind jaren vijftig, de baas te worden van
een professionele wielerploeg.
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Figuur 1-27. Affiche voor de winkel van Van
Hauwaert in Brussel (rond 1930)

Nog steeds komen er veel amateurfietsclubs bij, volkser van inslag
doordat ze bijvoorbeeld een buurtcafé als lokaal hebben of plaatselijke
handelaars of merken van consumptieproducten als sponsor aantrek-
ken. Het invoeren van de betaalde vakantie en de geleidelijke verkor-
ting van de arbeidsduur brengen in de jaren ‘30 van de vorige eeuw
het toerisme binnen het bereik van bedienden en arbeiders en daar
horen fietstochten bij.

Een derde factor die bijdraagt tot de populariteit van de fiets is dat hij
betaalbaar wordt. Het gaat dan niet alleen over de aanschafprijs die
haalbaarder wordt en over de Brabantse provinciebelasting die daalt
vanaf de jaren 1900, maar doordat de fietsmarkt groeit komen er ook
meer werkplaatsen, winkels en markten die diensten, onderdelen en
mechanieken kunnen leveren voor minder geld. Er ontstaat met andere
woorden rond de fiets een volkse economie waarvan de levendigheid
vooral te verklaren valt door de onderlinge maatschappelijke nabijheid
van verkopers (fabrikanten en winkels) en consumenten, maar ook door
het feit dat het rijwiel technisch stabiel blijft en in deze periode geen
grote technologische vernieuwing kent.

Figuur 1-28. Fietsenhandelaar in Brussel (1930)

Bron: KIK-IRPA

De Brusselse Sophie Peeters heeft een blog over haar familie en zet
daar een levendig beeld neer van deze volkse fietseconomie. Rond
1920 opent haar grootvader op het nr. 3 van de Wormenstraat (thans
de Pieremansstraat) zijn eerste winkel met tweedehandse onderdelen
voor fietsen (Figuur 1-29). In het begin van de jaren ‘30 verhuist hij
zijn zaak naar de Radijzenstraat (Figuur 1-30). Het was altijd heel druk
in de winkel, die ook uitgroeide tot trefpunt voor de “motorrijders van
de Marollen”.

Figuur 1-29. Handel in onderdelen voor fietsen en motorfietsen (1920)

Bron: www.sofei.be

Figuur 1-30. Handel in onderdelen voor fietsen en motorfietsen (1930)

Bron: www.sofei.be

Maar de fiets mag dan in die tijd als meest gebruikt individueel ver-
voermiddel populair zijn in de statistische betekenis van het woord, wat
geschiktheid van de wegen betreft wordt hij stiefmoederlijk behandeld.
Heel deze periode neemt het fietsbezit onder de bevolking een bijzon-
der hoge vlucht. In Brabant wordt in 1939 een piek van 280 fietsen per
duizend inwoners geregistreerd. Tot de Tweede Wereldoorlog blijft het
numerieke overwicht van de fiets op de auto indrukwekkend: in 1930
telde alleen al de provincie Brabant 255.895 fietsen, tegenover slechts
99.303 auto’s voor heel Belgié; in 1940 zijn dat een half miljoen fietsen
in Brabant en nog altijd maar honderdduizend auto’s in het hele land.
Maar van dat kwantitatief overwicht is op straat weinig te merken als
het over organisatie en infrastructuur gaat. Integendeel, de regelge-
ving en de materiéle organisatie van het verkeer wordt almaar meer
gedomineerd door de auto. “Fietsers zijn gemeengoed geworden”,
zoals onze senator in 1909 beweerde, maar tegelijk zijn het “mensen
zonder lobby“, zoals de Franse historicus André Guillerme benadrukt
(1998 blz. 124), in tegenstelling tot automobilisten. Zo staat in het
algemeen reglement op de politie van het wegverkeer, dat in februari
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1934 werd goedgekeurd, niet alleen dat voetgangers niet op de rijweg
mogen komen, zoals de Voetgangersliga bitter opmerkt (Loir, 2016 blz.
28), het maakt alle andere weggebruikers ook ondergeschikt aan de
motorvoertuigen, aangezien zij voortaan worden beschouwd als “lang-
zame gebruikers” die zich in de bebouwde kom “aan de uiterst rechtse
kant van de rijpbaan moeten houden”. De wegcode van 1934 beves-
tigt eveneens dat het voor fietsers verboden is op de trottoirs te rijden,
een verbod dat zoals we reeds zagen al in 1896 werd uitgevaardigd,
en voegt er een verbod aan toe: meerdere fietsers mogen ‘s nachts niet
naast elkaar rijden “bij het naderen van een motorvoertuig”. Net als
in andere Europese landen lijkt de fiets, nu hij het transportmiddel van
de werknemers is geworden, in de ogen van de overheid die bevoegd
is voor het wegverkeer een obstakel voor het autoverkeer, ook al is dat
nog altijd slechts weggelegd voor een minderheid van de bevolking
(Oldenziel en de la Bruhéze, 2011, blz. 33).

Kortom, in 1903-1945 is de fiets het talrijkste gemechaniseerde ver-
plaatsingsmiddel maar toch wordt hij in drie betekenissen naar de

Figuur 1-31. Affiche van het Salon de I’Automobile, du
Cycle et des Sports (Auto-, fiets- en sportsalon, 1903)
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1.5. De glorietijd na de oorlog:
de fiets raakt uit de mode als
transportmiddel (1949-1970)

In tegenstelling tot de voorafgaande periode krimpt het fietsenbestand
in Belgié vanaf het einde van de jaren ‘40 geleidelijk, om in 1970 zijn
kleinste omvang te bereiken (zie Figuur 4-2 in hoofdstuk 4). Dagelijks
fietsen om zich te verplaatsen krijgt een kwalijk imago, het verdwijnt
haast volledig. De zowat drie decennia tussen het einde van de Tweede
Wereldoorlog en de oliecrisis die de westerse landen halverwege de
jaren '70 dooreenschudt, worden een “glorietijd “ voor de auto en
rampzalig voor de fiets.

De auto was in Europa al een belangrijke rol beginnen te spelen in het
individueel of collectief vervoer van mensen en goederen, maar zolang de
oorlog duurt weet de fiets zich te handhaven als economische oplossing

marge verwezen: symbolisch omdat blijkt dat dit “volksinstrument *
de maatschappelijke en industriéle elites niet meer interesseert;
ruimtelijk doordat hij wordt weggemoffeld naar een niemandsland
waaruit blijkt hoe weinig legitiem zijn aanwezigheid in de open-
bare ruimte is; en politiek wordt hij meestal veeleer getolereerd
dan echt gepromoot.

Kortom: de periode 1903-1948 staat voor de symbolische onderschik-
king van de fiets aan de auto (zoals wordt geillustreerd door de twee
affiches — Figuur 1-31 en Figuur 1-32 — voor het Auto- en Fietssalon
dat concurreert met het fietssalon dat voorheen door de fietsliefheb-
bers werd georganiseerd), maar tegelijk heeft de fiets in zijn geschiede-
nis nooit ruimere en meer uiteenlopende populariteit gekend als toen.

In de periode die hierop volgt zal de symbolische ondergeschiktheid
ook in de praktijk worden doorgetrokken en laat men de fiets massaal
links liggen als verplaatsingsmiddel.

Figuur 1-32. Affiche van het Salon de I’Automobile
et du Cycle (Auto- en fietssalon, 1948)
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die ongevoelig is voor brandstofrantsoenering. Kort na de oorlog even-
wel hervat de auto zijn onstuitbare opmars in Europa, een kwarteeuw
later dan in de Verenigde Staten. Het gebruik ervan wordt massaal en
daar is met name de fiets de dupe van. In de provincie Brabant begint
men in 1950 opnieuw te registreren zijn en daaruit blijkt meteen dat het
fietsbezit onder de bevolking vanaf dat jaar afneemt, tot een historisch
dieptepunt in 1962. De neerwaartse curve lijkt wel een spiegelbeeld
van de opgang van het autobezit (zie hoofdstuk 3 voor meer details
over de cijfers van het fietsenbestand in Belgié).
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Figuur 1-33. Affiche van het Salon de I’Automobile
et du Cycle (Auto- en fietssalon, 1949)
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Figuur 1-34. Veel deelnemers aan de manifestatie die de

Belgische Wielrijdersbond in 1950 in Brussel organiseert
Bron: Van den Broeck, 1950 blz. 98

Figuur 1-35. Affiche van het Automobiel-,
Moto- en Rijwielsalon (1956)

De affiche van het tweede Auto- en Fietssalon na de oorlog, in 1949
(Figuur 1-33) kon moeilijk symbolischer zijn: de auto gaat Brussel hele-
maal domineren. De grote moderniseringen van de wegeninfrastructuur
in de hoofdstad houden in de jaren vijftig van de vorige eeuw meestal
geen rekening met fietsvoorzieningen, de aandacht gaat hoofdzakelijk
naar autoverkeer en het parkeren van auto’s (Lannoy, 2016, blz. 34).
Fietsers uiten hun bezorgdheid over deze houding van de overheid.
In 1950 zakken ettelijke duizenden fietsers'® “uit alle hoeken van het
land“ naar Brussel af voor een manifestatie om de openbare bestu-
ren te wijzen op hun verplichtingen tegenover fietsers (Figuur 1-34)
(Vandenbak, 1982 blz. 55). Vijf jaar later winden Antwerpse fietsers er
geen doekjes om: zij zijn naar eigen zeggen “de paria’s van de weg”
geworden (Oldenziel en de la Bruhéze, 2011 p. 39). In 1963 verzamelen
ongeveer 700 fietsers op de Emile Jacgmainlaan voor een collectieve rit
naar Oostende. Onderweg worden ze overal toegejuicht. De krant Het
Laatste Nieuws noemt deze manifestatie een stunt, maar ze blijft zonder
gevolg voor het Brusselse fietslandschap''. Frappant is het universitair
onderzoek dat in 1964 wordt gepubliceerd over de problemen die de
ontwikkeling van de Brusselse agglomeratie en haar centrum met zich
meebrengt, met name op het vlak van dagelijkse verplaatsingen, en
waarin het bestaan van de fiets niet eens ter sprake komt (Herremans
en Larouillere, 1964). Ook in die jaren zetten heel wat beroepsgroepen
de fiets trouwens aan de kant om over te schakelen op motorvoertui-
gen. Zo worden de compagnieén van karabiniers op de fiets in 1951
omgevormd tot gepantserde infanteriebataljons.

Dagelijks de fiets gebruiken om zich te verplaatsen belandt dus zowel
materieel als symbolisch in de marge. De tijdgeest wordt subtiel weer-
gegeven door de affiche van het autosalon van 1956, dat sinds het jaar
voordien officieel “Salon van de Automobiel, de Moto en de Rijwiel
heet en daarbij geen twijfel laat over de volgorde van belangrijkheid
(Figuur 1-35). De fietser wordt hier geassocieerd met de arbeidersklasse,
zowel door zijn kleding (die contrasteert met de burgerlijke outfit van
de dame op de voorgrond die met de auto meerijdt) als door het feit
dat hij rijdt naast een imposante vrachtwagen en een auto waarvan de
vorm lijkt op die van een Volkswagen-model uit die tijd — niet alleen in
naam een “volkse” auto'?. Bovendien rijden de fris gekleurde moderne
auto en motorfiets in de tegenovergestelde richting van die andere voer-
tuigen, die in grauwe, effen tinten zijn afgebeeld. De marginale plek
die de fiets krijgt toegewezen, blijkt uit zijn grootte en zijn plaats op
de affiche. En als men ervan uitgaat dat de leesrichting (van links naar
rechts) ook de richting van de geschiedenis en de vooruitgang weer-
geeft, dan kondigt deze affiche aan dat de fiets als verplaatsingsmiddel
gedoemd is te verdwijnen ...

Hetzelfde kan niet worden gezegd van de wielersport, waarvan de
populariteit wordt gevoed door beroemdheden als Eddy Merckx, de “De
Zwarte van Tervuren”, “De Kannibaal” die tussen 1968 en 1974 vijf
keer de Ronde van Frankrijk en de Giro won, of bij de vrouwen Yvonne
Reynders uit Schaarbeek, die tussen 1955 en 1976 vier keer wereld-
kampioene werd op de weg, drie keer in de achtervolging en elf keer
Belgisch kampioene (Sergent, 2016).

10 De documenten van de Belgische Wielrijdersbond, die de manifestatie organiseert, vermelden twee verschil-
lende data: 23 april en 23 mei 1950.

" AMVB, “Velomuseum.brussels”, Arduin, 24, december 2018, blz. 100.

2 Het gaat om het model “Karmann Ghia”, uitgebracht in 1955, de eerste Volkswagen na de unieke Kever.
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Figuur 1-36. Eddy Merckx in Vorst
tijdens de Ronde van Frankrijk 1969

Bron: M. Hubert, eigen foto

Figuur 1-37. Yvonne Reynders
in 1967

Bron: Wikipedia

Alleen door deze associatie met tot de verbeelding sprekende sport-
prestaties behoudt de fiets nog iets van een positief imago. Zich per
fiets verplaatsen in de stad daarentegen wordt gevaarlijk, hinderlijk en
verouderd bevonden (Schollaert en Dekoster, 1993; Oldenziel en de la
Bruhéze, 2011). Dertig jaar lang zullen fietsersverenigingen zich alleen
bezighouden met recreatief fietsen en met wielrennen. De volkse geest-
drift voor de wielersport lijkt dus, in tegenstelling tot de voorgaande
periodes, losgekoppeld te raken van het fietsen als manier om zich te
verplaatsen'. Die evolutie is eveneens af te lezen aan de verkoop van
fietsen voor beide segmenten, waarvan de profielen steeds sterker uit-
eenlopen. In de jaren ‘60 en daarna overheerst immers de verkoop van
racefietsen met 10 versnellingen en de kopers daarvan zijn hoofdzakelijk
mannen. Ook worden enkele technische verbeteringen doorgevoerd,
de frames worden lichter en dynamischer, de onderdelen performanter.
Veelzijdigheid, stevigheid en duurzaamheid verliezen veld ten gunste
van prestatie en lichtheid. De keerzijde van deze sportieve kijk op fietsen
is dat de tweewieler stilaan verdwijnt uit het gewone Brusselse straat-
beeld: fietsen wordt een recreatieve bezigheid (tijdens het weekend of
op vakantie), men beleeft het op televisie (de eerste live-uitzendingen,
vanaf vaste punten, dateren van 1948, in de jaren '60 zijn ze haast
dagelijkse kost) of als een manier om zowel letterlijk als figuurlijk uit
de band van het stadsleven te springen (Figuur 1-38 en Figuur 1-39).

3 Die fascinatie bij het volk komt op een geestige manier aan bod in de film “Le vélo de Ghislain Lambert "
van Harel, Dazat en Poelvoorde (2001).

Figuur 1-38. Affiche waarop Les Cyclistes Saint-Gillois een wedstrijd
aankondigen waarmee men een “toeristenbrevet” kon halen (1959)

Bron: www.racu.be
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Figuur 1-39. Affiche van de Amicale Cycliste Uccle voor een rally met
verklede fietsers. Er is een prijs voor de mooiste travestiet (1969)

Bron: www.racu.be
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N.B.: deze twee evenementen vinden op een zondag plaats, wanneer er
niet gewerkt wordt...
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1.6. De jaren 1970-1990: fietsen
in de stad heruitgevonden
vanuit de marge

In 1970 bereikte het fietsenbestand zijn laagste niveau in de geschiedenis
van het land. En toch zouden ook de eerste tekenen van het symbolisch
eerherstel voor fietsen in de stad in de jaren ‘70 verschijnen. De daling
die in 1950 begon gaat weliswaar verder, zoals blijkt uit de verkeer-
stellingen door de administratieve diensten van de provincie Brabant':
van alle geregistreerde voertuigen was in 1952 nog 18,4% een fiets
(tegenover 53% auto’s), maar in 1975 zijn er nog maar 1,5% fietsen
(tegenover 81% auto’s) en in 1985 amper 0,2%. (Na 1985 verlopen de
tellingen geautomatiseerd en worden lichte rijwielen niet langer afzon-
derlijk geteld.) Een ander onderzoek vermeldt dat 2% van de Brusselse
beroepsbevolking in 1970 met de fiets naar het werk gaat, terwijl dat in
1977 nog minder dan 1% is (Schollaert en Dekoster, 1993 blz. 7). Tussen
1970 en 1990 verdwijnt de fiets als verplaatsingsmiddel met andere
woorden nagenoeg volledig uit het Brusselse straatbeeld. Halverwege
de jaren '80 kantelt bovendien de verhouding tussen auto’s en fietsen:
van dan af zullen er in ons land meer auto’s dan fietsen geregistreerd
zijn. Tegen deze achtergrond gaan er niettemin stemmen op om fiet-
sen als gewone manier om zich te verplaatsen opnieuw te promoten,
terwijl bepaalde technische ontwikkelingen tegelijkertijd de komst van
nieuwe toepassingen van de fiets in de stad in de hand zullen werken.

Het geleidelijk eerherstel voor fietsen in de steden is in de eerste plaats
politiek en programmatisch van aard. Het vloeit immers voort uit de kri-
tiek op de plaats die het autoverkeer in de stadscentra inneemt en de
overlast die dat veroorzaakt. Fietsen zal worden gepromoot als een alter-
natief voor de auto en als een manier om anders te gaan leven in de stad.

Kritiek tegenover de auto is op dat moment niet nieuw. Zo dateren de
eerste autoloze zondagen in Belgié van 1956, na de affaire rond het
Suezkanaal en de oliecrisis als gevolg daarvan (Delsaux, 2002). In 1959

14 Bron: “Telling van het wegverkeer. Gemiddeld aantal getelde rijtuigen, per waarnemingspost en per dag van 6
tot 22 u”, Statistisch jaarboek voor Belgié en Belgisch Kongo, Deel 77, 1956, blz. 277.

wordt in Belgié de snelheid voor auto’s in bebouwde kommen beperkt
tot 60 km/u om iets te doen aan de piekende onveiligheid op de wegen.
Maar nooit wordt daarnaast de fiets gepromoot, men stelt alleen paal
en perk aan het gebruik van de auto.

In de loop van de jaren '70 gaan de kaarten echter anders liggen, zowel
in Brussel als elders in Europa en de Verenigde Staten (Lambert, 2004;
Furness, 2010). Om de tweede oliecrisis het hoofd te bieden wordt in
december 1973 in de Kamer een wetsvoorstel ingediend met het oog
op de afschaffing van de provinciale fietsbelasting en de bevordering
van het fietsen: er moet brandstof worden bespaard en dus moeten
autobestuurders ontmoedigd worden. Om brandstof te sparen, aldus de
tekst van het wetsvoorstel, en anderzijds de gezondheid te bevorderen,
zou het wenselijk zijn het fietsen aan te moedigen. (Toch zou de fiets-
belasting pas in 1988 afgeschaft worden.) Ook in het maatschappelijk
middenveld klinken er stemmen die het aanmoedigen van de fiets wen-
selijk vinden. In Vlaanderen worden op het einde van de jaren ‘60 de
Groene Fietsers opgericht (ze zouden overigens de voorlopers worden
van de in 1979 gestichte groene partij Agalev): zij voeren campagne
voor het gebruik van de fiets als dagelijks vervoermiddel en organiseren
in de tweede helft van de jaren '70 stadsbezoeken per fiets, met name
in Brussel, waar zij samenwerken met opkomende lokale verenigin-
gen zoals Brukselbinnenstebuiten (Figuur 1-41). Zij smeden daarvoor
uit de woorden fiets en wandeling het neologisme fietseling.'> Ook in
Brussel zelf ontstaan er verenigingen die de fiets als verplaatsingsmid-
del willen promoten: in 1974 de fietsworkshop van Les Ateliers de la
Rue Voot (organisatie in Sint-Lambrechts-Woluwe waar mensen crea-
tieve kunsten kunnen leren); in 1975 GRACQ of Groupe de Recherche
et d"Action des Cyclistes Quotidiens (Dustin, 1980); of in het begin van
de jaren '80 NoMo Autrement mobile en RAPD (Rassemblement pour
une Autre Politique des Déplacements). Het zijn organisaties die groei-
den uit stedelijke bewegingen voor samenleving en milieu en die ijveren
voor de ontwikkeling van fietsen in de stad als manier om het “recht
op de stad “ dat door een halve eeuw cultus van koning auto in de ver-
drukking is geraakt, weer op te eisen.

s Bron: https:/nl.wiktionary.org/wiki/fietseling

Figuur 1-40. Aandelen van soorten voertuigen volgens de verkeerstellingen in Brabant

Bron: Statistische jaarboeken van Belgié, Rijksarchief
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Figuur 1-41. Affiche die in 1975 werd uitgegeven
door de Groene Fietsers, de Agglomeratieraad van de
Nederlandstalige Brusselse Jeugd (ANBJ), de Bond Beter
Leefmilieu (BBL) en Jeugd- en Studententoerisme (JEST)

om bezoeken aan Brussel met de fiets te promoten
Bron: Amsab Instituut voor Sociale Geschiedenis
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Vernieuwing komt er ook bij de Brusselse overheid. Een eerste initiatief
wordt genomen door het ministerie van Brusselse zaken, dat in 1973
werd opgericht en het toezicht op de ruimtelijke inrichting van Brussel
overnam van het ministerie van openbare werken. Het ministerie start
onder leiding van Guy Cudell en gaat later over in de handen van Paul
Vanden Boeynants (1919-2001), die met name wil inzetten op het afrem-
men van de ontwikkeling van stadsautowegen en op ondersteuning
voor de terugkeer naar de fiets. In die context kondigt het ministerie
begin 1977 aan dat het beslist heeft het bestaande netwerk van fiets-
paden in de negentien Brusselse gemeenten met 75 km uit te breiden.
Het initiatief wordt goedgekeurd door meerdere gemeentebesturen
en toegejuicht door een aantal bewonerscomités, zoals de Culturele
Raad Anderlecht, die de zaak op de voet volgt. De filosofie achter dit
plan is zorgen voor assen die voorbehouden zijn voor fietsers, zodat
die niet meer tussen het autoverkeer hoeven te rijden aangezien dat
voor tweewielers als schadelijk en als een bron van ongevallen wordt
beschouwd. Maar de uitvoering van het plan mislukt om budgettaire
redenen: 65% van de financiering zou afkomstig zijn van de staat en
35% van de gemeenten, maar dat blijkt een bijdrage die ze niet kunnen
opbrengen’®. Alleen Anderlecht doet dat wel, en dat verklaart waarom
daar een deel van de fietsinfrastructuur uit deze periode te vinden is.

Van 1978 tot 1980 komt binnen de administratie van het Staatssecretariaat
voor het Brussels Gewest (toen nog binnen de nationale regering) een
onofficiéle overlegcommissie voor de fiets bijeen. Die “commissie twee-
wielers “ krijgt een officieel karakter dankzij het K.B. van 1 juli 1980 en
komt als “Commissie van advies voor de aangelegenheden inzake het
fietsverkeer in het Brusselse Gewest” ook in de 215 eeuw nog regel-
matig bijeen'’. Aanvankelijk blijft de werking bescheiden, zoals blijkt uit
het al even bescheiden gebruik van de kredieten die haar zijn toegewe-
zen (@amper 4% over de periode 1978-1982). Niettemin legt zij in 1982
haar gewestelijk fietspadennetwerk voor (Figuur 1-42).

16 Zie de nummers 6 (februari 1977) en 7 (maart 1979) van het Anderlechtse maandblad Dag Mensen (met dank
aan het team van het Velomuseum voor het bezorgen van deze documenten).

7 Ze is thans in de vorm van een afdeling fietsen opgegaan in de Gewestelijke Mobiliteitscommissie (GMC), die
een aantal instanties overkoepelt met het oog op uitwisseling, overleg en raadpleging. De GMC is bevoegd om
adviezen te formuleren en daarmee de minister te informeren. Aspecten van het algemeen fietsbeleid komen
er aan bod, terwijl wat te maken heeft met inrichting onder de bevoegdheid van de afdeling Actieve Modi valt.

Figuur 1-42. Plan van het project voor een fietspadennetwerk
in het Brussels gewest, opgesteld door de Commissie
van advies voor de aangelegenheden inzake het
fietsverkeer in het Brusselse Gewest (1982)

i et ik

In 1984 is het de Koning Boudewijnstichting die een rapport uitbrengt onder
de titel Les cyclistes dans la circulation. Het is geschreven door Jean-Francois
Vaes, lid van GRACQ, en wijst op de steun van de tweewielercommissie
van het Brussels Gewest. Het rapport verantwoordt zichzelf als volgt: “het
fietsverkeer opwaarderen houdt in dat men het recht op mobiliteit erkent
voor een specifieke categorie gebruikers die al te vaak zijn miskend of zelfs
vergeten bij het inrichten van de openbare weg en de organisatie van het
verkeer. [...] Het wordt inderdaad tijd dat fietsers, net als voetgangers en
gebruikers van het openbaar vervoer, hun rechtmatige plaats in onze steden
en op onze wegen krijgen of terugkrijgen” (Vaes, 1984).

Drie jaar na de vorming van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest in 1989,
in het kader van de derde staatshervorming, vraagt Brusselse Minister van
Openbare Werken Jean-Louis Thys aan Pro Velo een rapport op te stel-
len over de mogelijkheden van de fiets in Brussel en daarin de haalbaar-
heid van een beleid ter bevordering van het fietsen in Brussel te evalueren
(Schollaert en Dekoster, 1993 blz. 2). In 1995 publiceert het Gewest het
Handboek van de Brusselse Openbare Ruimten, dat breekt met de logica
van de ruimtelijke marginalisering van de “trage” vervoerswijzen en dat
met name aanbeveelt om de wegen te verbeteren volgens de logica van
die trage vervoerswijzen en niet meer volgens die van de auto.

Dit geleidelijk eerherstel voor fietsen in de stad vanuit het beleid verloopt
parallel met technische vernieuwingen die op hun beurt weer aanzetten
tot fietsgebruik in de stad.

Om te beginnen is er de BMX-fiets, op het einde van de jaren '60. Deze
compacte, versterkte fiets met kleine wielen (meestal 20 inch) die oorspron-
kelijk bedoeld was voor wedstrijden op onverharde wegen, een beetje
zoals motorcross, werd in elkaar geflanst op basis van het model Schwinn
Stingray (Herlihy, 2004 blz. 400). In de jaren ‘70 is hij immens populair bij
jongeren, eerst in de Verenigde Staten en later ook elders in het Westen.
Als vervoermiddel is hij niet echt geschikt, maar toch is hij thuis in de stad
wanneer men die als speelterrein gaat beschouwen. Met een BMX kunnen
fans immers nieuwe speelse en sportieve activiteiten ontwikkelen door
gebruik te maken van stadsmeubilair of van skateparks, oefenpistes die
speciaal zijn vormgegeven voor freestyle acrobatieén. In 2008 is BMX,
dat altijd in steden is beoefend en met name in Brussel, een olympische
sport geworden. Het heeft bijgedragen aan een totaal nieuw imago voor
de fiets, dat heel wat jonge stedelingen heeft bekoord en nog steeds
weet te bekoren (Figuur 1-43).
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Figuur 1-43. Riders in het Skate Park bij de Brusselse Kapellekerk

Bron: eigen foto, J.-Ph. Gerkens

Figuur 1-44. Peugeot mountainbike uit 1989 die
in 2017 nog rondrijdt in Schaarbeek

Bron: eigen foto, J.-Ph. Gerkens

Helemaal op het einde van de jaren '70 komt er nog zo'n nieuwigheid

die vers bloed brengt in de fietsmarkt: de mountainbike. Hij is gebaseerd
op de Californische clunker (een recuperatiefiets met ballonbanden die
ineengeknutseld is om snel bergaf te kunnen rijden op pistes) en werd
spoedig op industriéle schaal geproduceerd, eerst in Californié en later
in hele wereld. Ook deze fiets gaf aanleiding tot een nieuwe sport, die
sinds de Spelen van Atlanta in 1996 als olympische discipline erkend is.
De mountainbike, met dat vleugje avontuur en contact met de natuur,
krijgt massa’s mensen weer op de fiets in een tijd waarin fietsen om zich
te verplaatsen op een zeer laag pitje staat. Hij overrompelt dan ook de
fietsmarkt: in Frankrijk wordt hij in 1983 op de markt gebracht, in 1995

is hij er goed voor meer dan twee derde van de fietsverkoop (Dufour
en Durry, 1997). De uitvindingen en aanpassingen die deze manier
van fietsen vereist, hebben een belangrijke invloed op de huidige fiets-
technologie en fietscultuur (Hadland en Lessing, 2014). In het kielzog
van de mountainbike ontstaan city-bikes en andere hybride fietsen,
terreinfietsen voor stedelijk gebruik die in de jaren ‘90 het levenslicht
zien. Deze robuuste tweewielers zijn voor de fiets wat de 4x4 voor de
auto is en bieden de gelegenheid om zich een weg te banen door een
stad die iets van een “urban jungle” krijgt wanneer men tussen het
verkeer slalomt, over trottoirranden en puin wipt en wegen in slechte
staat overwint waar een racefiets voor terugschrikt (Figuur 1-44). De
mountainbike en zijn avatars zijn ook bijzonder cool en worden almaar
comfortabeler, maar bieden het voordeel dat men er ook in parken en
bossen vlak bij de stad mee kan rijden.

De jongste boost voor de fietsindustrie is ten slotte het succes van de
fiets met elektrische assistentie sinds het begin van de 21 eeuw. Een
driewieler met een door accu’s aangedreven elektrische motor werd al
in 1888 ontworpen en geoctrooieerd door Starley & Sutton England
(Hadland en Lessing, 2014), het eerste octrooi voor een elektrische fiets
werd in 1895 in Boston aangevraagd door een zekere Ogden Bolton.
Maar het succes van de verbrandingsmotor waarmee motorfietsen
worden uitgerust is te groot, en de elektrische fiets verovert niet meteen
de markt. Pas op het einde van de 20 eeuw, na ettelijke technische
verbeteringen, komt de elektrische fiets weer schuchter tevoorschijn.
In het eerste decennium van de 21 eeuw worden tal van modellen
ontworpen, almaar krachtiger en gesofisticeerder. De wetgeving volgt,
maar met een beetje vertraging. Momenteel zijn elektrische fietsen in
Belgié goed voor 26% van het aantal verkochte fietsen, en dat succes
lijkt de komende jaren alleen maar te zullen toenemen (CONEBI, 2017).

Deze ontwikkelingen lopen parallel met de mentaliteitswijziging bij een
deel van de bevolking en van de politieke verantwoordelijken en effe-
nen het pad voor de goedkeuring van de “Fietsplannen” 2004-2009
en 2010-2015. In die documenten liggen de modaliteiten vast voor de
acties van het Gewest om het fietsen in Brussel te promoten, acties die
verder in dit Katern nog ruim aan bod komen. Het is in zekere zin ironie
van de geschiedenis dat een van de doelstellingen is “om werknemers
met het gebruik van de fiets vertrouwd te maken en ze ervoor op te
leiden, zodat dit een gewoonte wordt, in het bijzonder voor de woon-/
werkverplaatsingen”, terwijl precies die werknemers een halve eeuw
lang de talrijkste gebruikers van de fiets zijn geweest; of dat geweste-
lijk Minister van mobiliteit Robert Delathouwer in 2001 de fietsagenten
die meer dan een eeuw geleden in Brussel al rondreden, nieuw leven
inblaast met de publicatie van een handleiding voor politieagenten op
de fiets en door 80% van de fietsen voor de gemeentelijke politiedien-
sten te bekostigen, terwijl Schaarbeek op dat moment de enige Brusselse
gemeente is die nog over een fietsbrigade beschikt.

De recente ontwikkelingen en de huidige situatie van het fietsen in
Brussel komen in de volgende hoofdstukken gedetailleerd aan bod.
Dankzij onze terugblik konden we vaststellen in welke mate status van
de fiets in de hoofdstad is geévolueerd: een geschiedenis vol vernieu-
wingen en tegenslagen op technisch, cultureel en politiek gebied. Het is
dus duidelijk dat de toekomst van de fiets in Brussel van hen die ermee
bezig zijn zal vragen dat ze op hun beurt voor vernieuwing zorgen, de
positieve trends ondersteunen en de hindernissen op de weg naar een
fietsbare stad wegnemen.
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Figuur 1-45. Affiche " Grands magasins de la Bourse” (1890) Figuur 1-46. Affiche "Elsene By Bike” (2017)

Bron: Gallica Bron: www.mobilmix.brussels
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Er zit meer dan een eeuw tussen deze twee affiches die het fietsen stimuleren als manier om de stad te beleven.
De intussen afgelegde weg heeft echter de omstandigheden en de uitbeelding radicaal veranderd.

In het kort

Het overzicht van de geschiedenis van het fietsgebruik in Brussel sinds de uitvinding van de fiets levert waardevolle stof op voor het debat over
de verdere ontwikkelingsmogelijkheden van het fietsen. Dankzij de terugblik in dit hoofdstuk en de opdeling in een aantal grote periodes binnen
de fietsgeschiedenis van het Gewest kunnen immers de volgende vaststellingen worden gedaan:

B De geschiedenis van het fietsen in Brussel verloopt niet lineair, maar perioden van groei en achteruitgang wisselen elkaar af. Zoals uit de opdeling
in periodes die we in dit hoofdstuk maakten blijkt, heeft de positie van de fiets in Brussel de afgelopen twee eeuwen veel variatie gekend, zonder
dat er sprake is van één lineair traject van niet te ontlopen groei of achteruitgang. In het eerste kwart van de 21 eeuw is er Brussel weer volop
aandacht en belangstelling voor de fiets, terwijl die de laatste drie decennia van de 20 eeuw zo goed als marginaal was geworden.

B Hoewel men nogal vaak hoort dat er in Brussel niet veel wordt gefietst omdat het grondgebied van het Gewest nu eenmaal van nature niet
fietsbaar zou zijn, blijkt uit de geschiedenis dat de fiets ongeveer een halve eeuw (van 1900 tot 1950) en met een ruime voorsprong op de auto
het meest gebruikte vervoermiddel van de Brusselaar is geweest.

B De geschiedenis van de fiets in Brussel is ook een geschiedenis van de differentiatie en de ontkoppeling van het gebruik ervan: de fiets is een
showelement geweest, een middel voor sportieve prestaties, iets om de vrije tijd mee door te brengen en ten slotte een verplaatsingsmiddel en
een werkinstrument. Die verschillende toepassingen vertonen een duidelijke neiging tot het vormen van afzonderlijke sferen, die elk volgens
hun eigen logica werken. Er is dus ongetwijfeld niet zoiets als hét fietsen in Brussel, omdat het vele gedaanten heeft: sportief, recreatief en
als gebruiksvoorwerp — het zijn afzonderlijke werelden met eigen modellen, nijverheden, economieén, culturen, tijdsindelingen, ruimten en
beoefenaars. Er zijn geen voor de hand liggende beinvloedingen of oorzakelijke verbanden tussen die verschillende praktijken: zo leidt de
populariteit van recreatief fietsen niet noodzakelijk tot massaal gebruik van de fiets voor gewone verplaatsingen en zijn mensen die dagelijks
fietsen niet noodzakelijk wielerfanaten.

B De populariteit of de marginaliteit van het fietsen (in het algemeen, en van de fiets als verplaatsingsmiddel in het bijzonder) hebben niet louter te
maken met een “cultuur” of “mentaliteit” die gunstig of ongunstig staat tegenover de fiets. Het beeld en de praktijk van de Brusselaar worden
eveneens beinvioed door de aanwezigheid, de verscheidenheid en de dynamiek van groepen die zich toeleggen op de promotie van het fietsen.
De gouden tijden van de fiets in Brussel (1870-1902 en 1903-1948) zijn periodes van actieve inzet in economische milieus, in verenigingen en
instellingen, terwijl in periodes van achteruitgang (vooral de dertig jaar na de tweede wereldoorlog) de initiatieven rond de fiets op niet veel
actieve belangstelling kunnen rekenen. Het komt erop neer dat een dynamisch verenigingsleven, een economische sector op zoek naar nieuwe
kansen en een proactief overheidsbeleid onontbeerlijke ingrediénten zijn om het gebruik van de fiets in het Brussels Gewest (opnieuw) een stevige
plaats te geven.

B Ten slotte nog dit: in de periode waarin de fiets als nuttig instrument het best tot zijn recht kwam (met andere woorden de eerste helft van de 205
eeuw) waren er niet toevallig ettelijke specifieke fietsbestanden voor professioneel gebruik (bezorgers, postbodes, politieagenten, enz.). Zonder
te willen beweren dat er tussen beide elementen een oorzakelijk verband bestaat, valt het toch op dat de huidige revival van de fiets in Brussel
eveneens gepaard gaat met de komst van meerdere soorten fietsbestanden, zowel publiek als privé, die een onmiskenbare rol zullen moeten
spelen in de ontwikkeling van een duurzamer logistiek voor de verplaatsing van mensen en goederen in een stedelijke agglomeratie als Brussel.
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2. Institutionele context van het fietsbeleid
in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest

Alexis Creten en Gabrielle Fenton

2.1. Inleiding

In het eerste deel van dit hoofdstuk geven we een overzicht van de acto-
ren die betrokken zijn bij het opzetten en uitvoeren van het fietsbeleid
en de wat de overheid in dat verband onderneemt. Antwoorden op de
vraag “wie doet wat” kan alleen als men in de eerste plaats beseft dat
de acties van de verschillende actoren van het fietsbeleid in het BHG
elkaar overlappen en onderling verweven zijn. Die overlapping en verwe-
venheid zijn op twee vlakken te vinden: tussen de betrokken bevoegd-
heidsdomeinen — veiligheid, energie, milieubescherming, stedenbouw
en mobiliteit — en tussen de verschillende machtsniveaus — federale
staat, gewest, gemeente, organisaties, particulieren. Wij hebben deze
machtsniveaus als rode draad gekozen om elke speler te bespreken, wat
eigenlijk overeenkomt met de klassieke juridische indeling in catego-
rieén. In de praktijk wordt het fietsbeleid in Brussel evenwel soms uit-
gedacht en vormgegeven op de plekken waar bevoegdheidsdomeinen
en machtsniveaus elkaar raken.

Op federaal niveau zullen we ons buigen over de rol van het fiscaal
beleid, van het samenwerkingsakkoord Beliris en van de Federale
Overheidsdienst Mobiliteit en Vervoer via de Wegcode en het spoor-
wegbeleid. Het belangrijkste niveau waarop de ontwikkeling van de fiets-
baarheid van Brussel zich afspeelt is uiteraard het gewestelijke en hier
belichten we de rol van de verschillende rechtstreeks betrokken admi-
nistraties, operatoren en studiecentra, namelijk: Brussel Mobiliteit, de
MIVB, Leefmilieu Brussel, parking.brussels, urban.brussels, perspective.
brussels en het team van de Bouwmeester. We zullen ook kort ingaan
op de rol van andere Gewesten bij het aanleggen fietspaden op inter-
gewestelijke schaal. Vervolgens gaan we dieper in op de rol van de
gemeentelijke overheden, de politie (de lokale en de federale) en om
te eindigen de rol die organisaties en particulieren spelen.

Daarmee zijn alle actoren nog niet genoemd. Er is bijvoorbeeld ook de
Europese Unie, die met haar richtlijnen maatregelen tegen de klimaat-
verandering kan promoten, btw-tarieven voor de verkoop van fietsen
kan vastleggen of de categorieén van elektrische fietsen kan afbakenen.
We zullen alleen ingaan op de rol van de actoren waarvan het actieter-
rein of ten minste een deel daarvan zich in het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest bevindt.

In het tweede deel van dit hoofdstuk onderzoeken we de plaats van
de fiets en het fietsbeleid in de verschillende strategische en regelge-
vende plannen die het mobiliteitsbeleid in het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest sturen. Daarbij dient men in het achterhoofd te houden dat
de spreiding van die plannen op papier weliswaar relatief duidelijk lijkt,
maar in de praktijk een stuk complexer blijkt. Heel wat besturen op
verschillende niveaus zijn betrokken bij de uitvoering van het mobili-
teitsbeleid. Daarvoor hebben ze documenten nodig, zoals thematische

plannen of gemeentelijke plannen die de grote strategische richtin-
gen die in de “algemene” plannen zijn vastgelegd, concretiseren. Het
gebeurt dan ook niet zelden dat twee documenten, waarvan het ene
de richtlijnen van het andere concretiseert, gelijktijdig worden opge-
steld, of zelfs dat het concretere plan al in werking treedt véor het plan
waarop het gebaseerd hoort te zijn. Ook blijven sommige plannen van
kracht zonder dat ze worden bijgewerkt, waardoor weer nieuwe plan-
nen moeten worden gemaakt om een aantal bepalingen te wijzigen of
om leemten op te vullen.

Tot slot zullen we in het derde deel hebben over de grote lijnen van het
budget dat wordt uitgetrokken voor de uitvoering van het fietsbeleid.

Dit hoofdstuk wil vooral beschrijvend en synthetisch zijn, om de lezer
wegwijs te maken in de institutionele complexiteit van Brussel. Het is
niet de bedoeling wat de overheid op het gebied van het fietsbeleid in
het BHG onderneemt te gaan analyseren, laat staan te evalueren: dat
zou buiten het bestek van dit Katern vallen. Maar wanneer elementen
van een dergelijke analyse of evaluatie voorhanden zijn (bijvoorbeeld via
de BYPAD-audits — zie verder), zullen ze wel worden vermeld. Merken
we eveneens op dat het succes van fietsbeleid uiteraard afhangt van
het succes van ander beleid dat parallel wordt gevoerd, zoals het beleid
om het autogebruik te ontmoedigen. Dat soort maatregelen komt in
dit hoofdstuk niet aan bod.

2.2. Wie doet wat op het
gebied van fietsbeleid?

Wat het fietsbeleid betreft kan de federale overheid relatief weinig onder-
nemen. De staat kan hoofdzakelijk helpen sturen via fiscale voordelen
die verbonden zijn aan fietsvergoedingen voor woon-werkverkeer. De
meeste aspecten van mobiliteit vallen immers onder de bevoegdheid
van de Gewesten.

Wel blijft de federale staat verantwoordelijk voor verkeersveiligheid en
het spoorwegbeleid. De plaats en het tarief voor fietsen op de trein,
fietspaden en fietsenstallingen op terreinen van de spoorwegen vallen
dan ook onder zijn bevoegdheid. Ten slotte financiert de federale staat
het samenwerkingsakkoord Beliris en daarmee bepaalde weginrichtingen
en infrastructuur voor openbaar vervoer in het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest, waarbij in meerdere of mindere mate rekening wordt gehou-
den met de noden van de fietsers.
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a) De Wegcode

De Wegcode is een federale bevoegdheid die wordt beheerd door de
Federale Overheidsdienst Mobiliteit en Vervoer. Veel voorschriften en
maatregelen in de Wegcode hebben een directe weerslag op de fiets-
baarheid en op de veiligheid van de fietsers. Een recent voorbeeld is de
wijziging aan de Wegcode die de Kamer in het voorjaar van 2019 heeft
doorgevoerd, waardoor door bestuurders van drie- en vierwielers van
1 m breed nu beschouwd worden als “fietsers”.

Maar sinds de 6% staatshervorming in 2011 behoort de vastlegging van
bepaalde infrastructuurnormen en bepaalde voorschriften nu tot de
bevoegdheid van de Gewesten. Dat geldt bijvoorbeeld voor het bepa-
len van de snelheid op de openbare weg (behalve op autosnelwegen)
en het vastleggen van de sancties bij overtredingen van de Wegcode.

b) Fiscaal beleid

Om verplaatsingen met de fiets aan te moedigen heeft de federale
overheid een aantal fiscale bepalingen ingevoerd met betrekking tot
de kosten van het gebruik van een fiets voor het woon-werkverkeer.
Het gaat in de eerste plaats om de fietsvergoeding, een “kilometer-
vergoeding die de werkgever geeft aan zijn personeelsleden die hun
woon-werkverplaatsingen geheel of gedeeltelijk met de fiets doen”.'®
Deze vergoeding is niet verplicht: de werkgever kan kiezen of hij ze al
dan niet toekent en kan ook het bedrag vrij bepalen. De kilometerver-
goeding is voor de werkgever en de werknemer vrijgesteld van belasting
tot 0,23 euro per km in 2019 en 0,24 euro per km in 2020 (bedragen
onderhevig aan indexering). Ten tweede is er een belastingvrijstelling
op de aankoop van fietsen door bedrijven die ze ter beschikking stellen
van hun werknemers en op alle aanpassingen die het bedrijf doorvoert
om het parkeren van fietsen te verbeteren en verplaatsingen met de
fiets te bevorderen.

¢) Spoorwegbeleid

De Federale Overheidsdienst Mobiliteit en Vervoer is belast met de
spoorwegwetgeving en -reglementering. Deze dienst moet het natio-
naal spoorwegbeleid codrdineren, voorbereiden en evalueren en houdt
toezicht op de twee openbare spoorwegmaatschappijen: Infrabel en de
Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen (NMBS). Sinds febru-
ari 2019 kost het vervoer van een gewone fiets (geen vouwfiets) op de
trein in Belgié per trein 4 euro per traject. Dat tarief is niet bevorder-
lijk om trein en fiets te combineren voor korte afstanden, met name in
Brussel of tussen Brussel en de naburige gemeenten.' Ook is het aantal
fietsen dat mee mag op elke trein beperkt.

Infrabel speelt eveneens een rol bij het inrichten van voorzieningen voor
fietsers. Er zijn stations met betaalde fietsbewaarplaatsen en/of beveiligde
fietsenstallingen, maar dit is verre van algemeen (zie hoofdstuk 8 over
fietsparkeren). Bovendien is de ontwikkeling van de GEN-fietspaden,
waarvan een groot deel zich op grond van de spoorwegen bevindt,
afhankelijk van de medewerking van Infrabel.

'8 Federale Overheidsdienst Financién, website geraadpleegd op 29 april 2019
https:/financien.belgium.be/nl/particulieren/vervoer/aftrek _vervoersonkosten/woon-werkverkeer/fiets
'° In een aantal andere Europese landen, zoals Denemarken, hoeven treinpassagiers niet extra te betalen voor hun fiets.

d) Voorzieningen gerealiseerd door Beliris

Sinds 1993 geldt er een samenwerkingsakkoord tussen de federale
staat en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, Beliris genaamd. Het gaat
om een financiéle tussenkomst van de federale staat om de kosten te
dekken die verband houden met de functie die Brussel als nationale
en internationale hoofdstad bekleedt. Concreet komt dit tot uiting via
infrastructuurwerken, waarvan sommige betrekking hebben op mobi-
liteit (Lebrun et al., 2012: 29). Zo heeft Beliris onlangs de herinrichting
van de omgeving van het Brusselse Schumanstation gefinancierd, reke-
ning houdend met het verkeer en de veiligheid van fietsers. Sommige
Beliris-projecten zijn volledig bedoeld om actieve verplaatsingswijzen te
bevorderen, zoals de aanleg van een nieuw pad voor fietsers en voet-
gangers langsheen het talud van spoorlijn 161. Tot slot heeft Beliris
zich sinds 2018 geéngageerd voor de ontwikkeling van het fiets-GEN
en zijn er in het budget van het nieuwe aanhangsel middelen opgeno-
men voor een eigen fietslijn.

2.2.2. Gewestelijk niveau

Het Brussels Hoofdstedelijk Gewest is voor de Brusselse mobiliteit en
dus ook in het fietsbeleid een niet weg te denken speler. Het Gewest
zorgt voor de transversaliteit en de codrdinatie van zijn mobiliteitsbe-
leid en is bevoegd voor al wat betrekking heeft op de binnenvaart, al
het openbaar vervoer behalve de trein en bepaalde aspecten van het
wegvervoer (zoals de infrastructuur en het wettelijk stelsel). Sinds de 6%
staatshervorming zijn de Gewesten eveneens verantwoordelijk voor de
signalisatie op de weg. In het BHG is dat meer bepaald tot uiting geko-
men via het gebruik van de borden die verplaatsingen met de fiets ver-
gemakkelijken, zoals de verkeersborden B22 en B23 (zie hoofdstuk 6,
Figuur 6-23)%.

De BYPAD?' — “bicycle policy audit” — evaluatie van 2018 legde de nadruk
op een aantal prioriteiten waarvan de uitvoering onder de bevoegd-
heid van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest valt. Daar valt met name
te lezen dat het fietsbeleid op gewestelijk niveau te lijden heeft onder
een gebrek aan transversaliteit omdat “er geen mechanismen bestaan
voor regelmatige communicatie en transversale codrdinatie tussen alle
gemeenten en het Gewest (maar dat is ook niet het geval op andere
gebieden)” (Tridée en Pro Velo, 2018: 18).

a) Brussel Mobiliteit

Brussel Mobiliteit is de administratie van de Gewestelijke Overheidsdienst
Brussel die belast met het inrichten, het onderhoud en de veiligheid van
de gewestwegen en de gewestelijke openbare vervoersinfrastructuur,
zowel op strategisch niveau als wat de operationele uitvoering betreft.
Onder de vleugels van de bevoegde minister staan fietsbaarheid en
actieve verplaatsingswijzen centraal in haar visie op de mobiliteit voor
Brussel. Haar rol in dat opzicht speelt zich op meer dan één niveau af:
strategisch denken, aanleg, promotie- en bewustmakingscampagnes,
coordinatie van initiatieven op verschillende bestuursniveaus, studies
en adviserende rol. Op nogal wat niveaus werkt Brussel Mobiliteit ook
nauw samen met de MIVB.

20 Die zijn sinds 2012 opgenomen in de Wegcode, maar het gebruik ervan door wegbeheerders is niet verplicht.
Toch heeft het Brussels Hoofdstedelijk Gewest het gebruik ervan sinds 2018 verplicht op alle wegen van zijn
grondgebied, tenzij zulks een risico vormt voor de verkeersveiligheid (Lemmens L. en Mees K., Polinfo, 2018).

21 BYPAD - kort voor “bicycle policy audit” — is een instrument om het fietsbeleid te evalueren op de schaal van
een gemeente, een stad, een agglomeratie of een heel gewest. Het is in 1999 met Europese middelen ontwik-
keld door een consortium van internationale deskundigen op het vlak van fietsbeleid en inmiddels in 200 steden
en regio’s in 24 verschillende landen gebruikt (BYPAD, 2019) (zie ook hoofdstuk 6).
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https://finances.belgium.be/fr/particuliers/transport/deduction_frais_de_transport/trajet_domicile_travail/velo

Zoals we in het volgende deel van dit hoofdstuk zullen zien, codrdineert
Brussel Mobiliteit de ontwikkeling van de Gewestelijke Mobiliteitsplannen,
die een belangrijke hefboom zijn voor het fietsbeleid. Binnen de Dienst
Planificatie en het team dat instaat voor de programmering van de acties
van het mobiliteitsbeleid met de verschillende partners, coordineert een
Fietsmanager het fietsbeleid zoveel mogelijk en zorgt hij voor de kwaliteit
en samenhang ervan (Tridée en Pro Velo, 2018: 16).

Bike for Brussels is een communicatiecampagne die Brussel Mobiliteit
in 2017 lanceerde. In tegenstelling tot voorgaande campagnes is ze
bedoeld om alle communicatie-initiatieven — nu en in de toekomst —
van de verschillende actoren onder één noemer te brengen: Bike for
Brussels. Door de visuele identiteit van die initiatieven te harmoniseren
met een “sterk en herkenbaar” merk wil Brussel Mobiliteit de zicht-
baarheid en de impact ervan vergroten, ongeacht of ze bedoeld zijn om
het dagelijks gebruik van de fiets te stimuleren dan wel om te zorgen
voor een omgeving waarin fietsers zich veilig kunnen voelen (Tridée en
Pro Velo, 2018).

Brussel Mobiliteit is ook actief betrokken bij de uitvoering van talrijke
infrastructuurprojecten die de fiets en de andere actieve verplaatsings-
wijzen ten goede komen. Een actueel voorbeeld is de aanleg van vrijlig-
gende fietspaden en brede voetpaden voor voetgangers langs de hele
Brusselse Kleine Ring. Een ander voorbeeld (zie verder in het deel over
parking.brussels) is de aanleg van grote, beveiligde fietsenstallingen bij
het renoveren van de stations De Brouckeére en Beurs (in samenwer-
king met de MIVB).

Brussel Mobiliteit zorgt via een reeks directe en indirecte interventies
voor de codrdinatie en harmonisatie van het fietsbeleid in alle gemeen-
ten. De oprichting van een netwerk van mobiliteitsadviseurs (CeMa),
hun opleiding en begeleiding zijn daarvan een illustratie. Medewerkers
van verschillende organisaties en instellingen, waaronder gemeenten,
krijgen daardoor de kans om een gemeenschappelijke kennis te verwer-
ven met betrekking tot fietsen. Ook het verzoek dat de gemeenten een
BYPAD-audit zouden laten uitvoeren is een voorbeeld van een inspan-
ning om het fietsbeleid in de verschillende gemeenten te harmoniseren.
Deze reeks audits heeft geleid tot de oprichting van een uitwisselingsfo-
rum, het Brussels BYPAD Forum. Sinds 2017 is dit forum minstens twee
keer per jaar bijeengekomen voor uitwisseling en follow-up tussen de
gemeenten en het Gewest over de uitvoering van de actieplannen die
in het kader van de audit ontwikkeld zijn.

Daarnaast verzorgt Brussel Mobiliteit het secretariaat van de Gewestelijke
Mobiliteitscommissie, waar de verschillende actoren op het gebied
van mobiliteit elkaar treffen en die een adviserende rol heeft naar de
Gewestregering toe. De Commissie telt vier gespecialiseerde afdelingen,
gewijd aan personen met beperkte mobiliteit (PBM’s), aan de fiets, aan
goederen en aan actieve verplaatsingswijzen.

Ten slotte is er “Fix My Street”, een internettoepassing en mobiele app
van Brussel Mobiliteit, waarmee burgers incidenten en schade aan de
openbare ruimte rechtstreeks aan de overheid kunnen melden. Daarmee
kan men onder meer schade aan de rijbaan en aan fietspaden signa-
leren (en opvolgen) die een gevaar kunnen opleveren voor fietsers en/
of hun fiets (gaten, problemen met verkeersborden, gewiste markerin-
gen, enz.). Bovendien houdt het platform burgers en administratie op
de hoogte van wat er met gemelde incidenten gebeurt.

b) De MIVB

Onder de voogdij van het Gewest is de MIVB de publiekrechtelijke
entiteit die belast is met de exploitatie van het openbaar vervoer in het
Gewest?. Zoals eerder in dit hoofdstuk al bleek realiseert de MIVB in
nauwe samenwerking met Brussel Mobiliteit een groot aantal projecten
rond voorzieningen voor fietsers wanneer de renovatie of de ontwikke-
ling van haar net daartoe de kans biedt.

Reizigers mogen hun fiets meenemen aan boord van metrostellen, lage-
vloertrams en bussen. Dat mag elke dag van het jaar tijdens de exploita-
tietijden, behalve op werkdagen (maandag tot vrijdag) van 7.00 tot 9.00
uur en van 16.00 tot 18.30 uur, mits de bezetting van de voertuigen dit
toelaat zonder dat het ongemak oplevert voor de andere passagiers?:.

De MIVB en Villo! hebben eveneens hun krachten gebundeld om gebrui-
kers de kans te geven hun abonnement op de deelfietsendienst van
Villo! op hun MOBIB-kaart te plaatsen

¢) Leefmilieu Brussel

Leefmilieu Brussel is de administratie die belast is met energie en milieu
in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Naast het opstellen van ontwerp-
verordeningen, het afleveren van verschillende soorten administratieve
milieu- en energievergunningen en het uitvoeren van inspecties en
controles, speelt deze administratie ook een actieve rol in de milieu- en
energietransitie te Brussel.

Op het vlak van mobiliteit houdt Leefmilieu Brussel zich bezig met
de opvolging van de bedrijfsvervoerplannen (BVP’s) (zie ook de
hoofdstukken 5 en 8). Elke onderneming met meer dan 100 werk-
nemers op dezelfde site in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest is ver-
plicht om de 3 jaar een BVP op te stellen. Dit plan omvat enerzijds een
diagnose van de mobiliteit van het bedrijf en anderzijds een actieplan
om de milieu-impact van het gegenereerde verkeer te verkleinen en het
fileleed te verminderen. Werknemers sensibiliseren en aanmoedigen om
gebruik te maken van duurzame vervoerswijzen en in het bijzonder van
de fiets behoort tot de verplichte maatregelen van het actieplan, en dat
kan onder meer door het installeren van een overdekte en beveiligde
fietsenstalling met het wettelijk minimumaantal plaatsen. Gelijkaardige
maatregelen worden genomen in partnerschap met scholen (schoolver-
voerplannen) maar ook in het kader van culturele of sportieve evenemen-
ten die tijdelijk een groot publiek aantrekken (activiteitenvervoerplan),
maar ze vallen in de eerste plaats onder de verantwoordelijkheid van
Brussel Mobiliteit.

2 Ordonnantie van 22 november 1990.
2 https://www.stib-mivb.be
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In het kader van het BWLKE (Brussels Wetboek van Lucht, Klimaat en
Energiebeheersing), met als een van de belangrijkste doelstellingen
het verminderen van de milieueffecten als gevolg van de mobiliteitsbe-
hoeften, verifieert Leefmilieu Brussel “een vermindering van het aantal
beschikbare parkeerplaatsen rondom kantoorgebouwen, om de werk-
nemers te ontmoedigen om de wagen te nemen voor hun woon-werk-
verplaatsingen“?4. Daartoe wordt een maximaal aantal parkeerplaatsen
geévalueerd bij het verlengen of vernieuwen van de milieuvergunnin-
gen van de bedrijven.

Via de milieuvergunning voert Leefmilieu Brussel maatregelen door om
het gebruik van de fiets in het BHG te stimuleren en te vergemakkelijken.
De milieuvergunning is een “toelating om een activiteit te exploiteren
die één of meerdere ingedeelde inrichtingen omvat, d.w.z. inrichtingen
die riskeren een effect te hebben op het milieu of op de buurt”.? Alle
bedrijven of instellingen waarvan de exploitatie een milieuvergunning
vereist, moeten voldoen aan de exploitatievoorwaarden, waaronder
maatregelen om meer fietsen te kunnen parkeren (minimaal 1 par-
keerplaats per 200 m?2 vloeroppervlakte en minimaal 2 m2 per fiets).
Eveneens in het kader van de milieuvergunningen moet er bij de bouw
van nieuwe woningen minstens één fietsparkeerplaats per kamer en
minimaal 2 m2 parkeerruimte per fiets zijn (zie hoofdstuk 8). Tot slot
legt Leefmilieu Brussel de kwaliteits-, veiligheids- en toegangsvereisten
voor deze parkeerplaatsen vast.

Tot slot kan in herinnering worden gebracht dat Leefmilieu Brussel lopen
en fietsen bevordert via de aanleg en het onderhoud van infrastruc-
tuur voor actieve mobiliteit langs de groene netstructuur en de Groene
Wandeling, een voetgangers- en fietsroute die de groene ruimten van
de tweede kroon over een afstand van meer dan 60 km met elkaar ver-
bindt (zie ook hoofdstuk 6).

d) parking.brussels

Het aandeel van de verplaatsingen per fiets in het Brussels Gewest
(doelstelling van het Gewestelijk Mobiliteitsplan, zie volgend deel) kan
maar groter worden als er tegelijk op deze schaal een fietsparkeerbe-
leid wordt uitgerold (Brussel Mobiliteit, 2018d: 6) (zie hoofdstuk 8).

Als gewestelijk parkeeroperator — verbonden met Brussel Mobiliteit
via een beheerscontract — speelt parking.brussels (het Gewestelijk
Parkeeragentschap) hierbij een centrale rol. De werking van het agent-
schap vloeit uit dat beheerscontract en uit de Ordonnantie van 22 janu-
ari 2009 waarmee het werd opgericht; het gaat zowel om de planning
als om de ontwikkeling en het beheer van het fietsparkeren.

De werking van parking.brussels is in de eerste plaats strategisch, door
gemeentelijke parkeeractieplannen (GPAP) uit te werken voor gemeen-
ten die deze opdracht aan het agentschap hebben uitbesteed, door het
Gewestelijk Parkeerbeleidsplan (GPBP) te evalueren of aan te vullen met
andere gewestelijke planningsdocumenten (Masterplan fietsparkeren,
Good Move ...).

2 Leefmilieu Brussel, website geraadpleegd op 29 april 2019:
https://leefmilieu.brussels/themas/mobiliteit/parkeren-bwike

2> Website van Leefmilieu Brussel, laatste raadpleging op 4 juli 2019:
https:/leefmilieu.brussels/de-milieuvergunning/wat-de-milieuvergunning
https://leefmilieu.brussels/de-milieuvergunning/algemene-exploitatievoorwaarden/
verplichtingen-inzake-parkeervoorzieningen-voor

Parking.brussels heeft vervolgens als operationele taak “de ontwikke-
ling van een aanbod aan beveiligde, publieke en overdekte bromfiets-,
motorfietsen fietsstallingen die zijn aangepast aan de daarbij behorende
behoeften”?¢. In samenwerking met de vzw CyCLO zijn de voorbije jaren
op die manier bijna 2.500 beveiligde plaatsen (boxen, lokalen en fiets-
kluizen) ter beschikking gesteld van het publiek; ze worden beheerd
via het platform CycloParking (zie hoofdstuk 8). De recente parkings
binnen de (pre)metrostations Beurs en De Brouckeére (respectievelijk 628
en 304 beveiligde plaatsen) die door Brussel Mobiliteit zijn bekostigd,
maken daar deel van uit, evenals de 200 plaatsen die er in het voorjaar
van 2019 zijn gekomen in de P+R Coovi. Gezien wat er momenteel
gaande is rond fietsparkeren in het Brussels Gewest (hoofdstuk 8),
zou parking.brussels deze operationele functies in de toekomst nog
verder kunnen uitbouwen.

Ten slotte maakt de werking van het agentschap het mogelijk via de con-
trole op en het beheer van het parkeren van auto’s eveneens op straat
ruimte vrij te maken voor andere verplaatsingswijzen, met name door
het netwerk van fietspaden uit te breiden (parking.brussels, 2015: 9).

e) De actoren van stedenbouw
en ruimtelijke ordening

Urban.brussels, het vroegere Brussel Stedenbouw en Erfgoed, is de
administratie van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest die werkt aan
duurzame ontwikkeling van het grondgebied van de hoofdstad op
het gebied van stedenbouw, roerend en onroerend cultureel erfgoed
en stadsherwaardering. Haar rol in het fietsbeleid is dan ook verre van
te verwaarlozen. Een van de belangrijkste instrumenten waarover ze
beschikt is het Brussels Wetboek van Ruimtelijke Ordening (het BWRO),
dat onder punt 2.3. gedetailleerd aan bod komt in verband met het
fietsbeleid en waarop we hier dus niet dieper zullen ingaan.

Perspective.brussels is dan weer het “gewestelijk expertisecentrum
en de initiatiefnemer van de ontwikkelingsstrategie voor het grond-
gebied van het BHG "%’ Het speelt eveneens een adviserende rol naar
de overheidsactoren toe. Binnen perspective.brussels heeft het team
van Bouwmeester — Maitre Architecte (BMA) de taak “publieke en pri-
vate opdrachtgevers bij te staan, te adviseren en te stimuleren”, onder
meer om de kwaliteit inzake stedenbouw en de openbare ruimte in het
Gewest te waarborgen. Het belangrijkste instrument van de BMA is de
organisatie van wedstrijden voor de selectie van projecten. Zo lanceerde
het BMA-team bijvoorbeeld de wedstrijd voor de verbinding tussen de
Jubileumbrug en ParckFarm.

f) De andere Gewesten

De andere Gewesten spelen eveneens een rol aangezien een aantal
fietspaden tot buiten het Brussels Hoofdstedelijk Gewest doorloopt.
Dit is bijvoorbeeld het geval voor het Gewestelijk Expresnet voor fiet-
sers (het Fiets-GEN, zie hoofdstuk 6), dat officieel is opgenomen in
het Gewestelijk Plan voor Duurzame Ontwikkeling (GPDO) en waarvan
de aanleg is begonnen, met de hulp van Beliris. Tweeéndertig trajec-
ten werden geselecteerd op basis van hun potentieel om een con-
creet alternatief te bieden voor een groot aantal pendelaars. De helft

2 Artikel 29.10° van de ordonnantie van 22 januari 2009 houdende de organisatie van het parkeerbeleid en de
oprichting van het Brussels Hoofdstedelijk Parkeeragentschap.
27 Website van perspective.brussels https:/perspective.brussels/nl, geraadpleegd op 6 augustus 2019.
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van dat netwerk strekt zich buiten het grondgebied van het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest uit en zorgt voor een fietsverbinding met andere
steden zoals Mechelen, Halle en Leuven. Het beheer ervan valt dan onder
de bevoegdheid van het betreffende Gewest.

2.2.3. Gemeentelijk niveau

De 19 gemeenten van het BHG zijn hoofdrolspelers in de uitvoering en
samenhang van het fietsbeleid op het terrein. Over het grondgebied van
het Gewest lopen 2.013 kilometer wegen en daarvan is meer dan 70%
gemeentelijk, wat betekent dat ze?® qua inrichting en mobiliteit onder
de directe verantwoordelijkheid van de gemeenten vallen.

Zoals vermeld in het eerste Katern van het Kenniscentrum van de mobi-
liteit (Lebrun et al., 2012: 29): “Hoewel de gemeenten minder bevoegd-
heden lijken te hebben op het gebied van mobiliteit, kunnen zij echter
een essentiéle rol spelen aangezien de mobiliteitsgewoonten onder
meer bepaald worden door de verkeersomstandigheden. Via de politi-
onele bevoegdheden van de burgemeester en de gemeentelijke admi-
nistratieve boetes zijn de gemeenten echter bevoegd voor het beheer
en de beveiliging van de gemeentelijke wegen (...). Bovendien kunnen
de gemeenten soms in zekere zin een invloed hebben op de uitvoering
van mobiliteitsprojecten, of dit nu is door beter samen te werken met
het Gewest (zoals hun gevraagd wordt in het kader van de gemeente-
lijke mobiliteitsplannen die gedetailleerder zijn dan het Iris-plan maar
die erop afgestemd moeten zijn) of door daarentegen gebruik te maken
van de bestaande beroepsprocedure tegen de stedenbouwkundige
vergunningen die rechtstreeks door het Gewest toegekend worden”.

In het verleden zijn er tussen de gemeenten verschillen vastgesteld wat
hun fietsbeleid betreft. Dat was trouwens niet alleen zo in het Brussels
Gewest. Het beperkt eenrichtingsverkeer ten voordele van fietsers was
daar een goede illustratie van. Sinds 1991 is die maatregel dankzij een
wijziging van de Wegcode mogelijk gemaakt en wordt de toepassing
ervan aanbevolen op basis van welomschreven criteria?®. Gezien de onge-
lijke en ontoereikende vooruitgang die de verschillende gemeenten op
dat vlak hebben geboekt, heeft de federale regelgeving de maatregel
uiteindelijk verplicht gesteld voor alle wegen die aan de bepaalde crite-
ria voldoen, behalve wanneer de gemeenten daarvoor grondig gemo-
tiveerde uitzonderingen inroepen (BIVV, 2004: 7)3°.

Tegenwoordig vallen gelijkaardige verschillen nog altijd vast te stellen
voor een hele reeks maatregelen onder het fietsbeleid, en dan denken
we aan gemeentelijke mobiliteitsplannen, infrastructuur, fietsroutes (GFR
en GemFR), fietsparkeren (via de Gemeentelijke Parkeeractieplannen),
verharding, bewustmaking of premies (bijvoorbeeld voor de aankoop
van elektrische fietsen of vouwfietsen). Elke gemeente vordert in haar
eigen tempo en volgens haar prioriteiten.

Zo hebben de 19 Brusselse gemeenten om beurten de BYPAD-evaluatie
verricht. In 2012 is in zes gemeenten (Anderlecht, Brussel-Stad, Vorst,
Jette, Schaarbeek en Watermaal-Bosvoorde) een BYPAD-evaluatie
gebeurd, gevolgd door de ontwikkeling van een actieplan voor
hun fietsbeleid op basis van financiering door het Gewest. In 2014
deden vier andere gemeenten hetzelfde: Evere, Sint-Jans-Molenbeek,

2 BISA, website geraadpleegd op 29 april 2019:
http://bisa.brussels/themas/mobiliteit-en-vervoer?set_language=nl#.XpVjtyOiF7M.
22 Omzendbrief van 30 oktober 1998.

* Ministerieel besluit van 18 december 2002.

Sint-Agatha-Berchem en Sint-Pieters-Woluwe?'. Ganshoren, Elsene en
Sint-Lambrechts-Woluwe volgden in 2015; Oudergem, Etterbeek, Sint-
Gillis en Ukkel in 2016, gevolgd door Koekelberg en Sint-Joost in 201732.

Ten slotte is er Brulocalis, de nieuwe naam van de vereniging van de stad
en de gemeenten, dat op gemeentelijk verkozenen en gemeenteamb-
tenaren informeert en opleidt op het vlak van (onder meer) mobiliteit
en verkeersveiligheid, via haar mobiliteitseenheid. Brulocalis helpt het
fietsbeleid tussen gemeenten te harmoniseren en goede praktijken op
dit gebied te verspreiden. Daarnaast publiceert Brulocalis de “ Gids van
de mobiliteit en de verkeersveiligheid”, een elektronisch kwartaalblad
met informatie voor alle gewestelijke en lokale actoren op het gebied
van mobiliteit. Er staan uitstekende bijdragen in over techniek en regel-
geving en over recente ontwikkelingen op het vlak van mobiliteit, par-
keren en verkeersveiligheid. Over fietsen staat er altijd wel iets in.

2.2.4. De politie

Het BHG is onderverdeeld in zes politiezones, die elk een aantal gemeen-
ten omvatten. De Brusselse politie telt nu een aantal fietsbrigades,
maar de politiezones spelen vooral een centrale rol bij het toezicht op
de naleving van de verkeerswetgeving en het verbaliseren van overtre-
dingen die een directe impact hebben op de veiligheid van fietsers op
de openbare weg. De BYPAD-audit wijst in dat verband op het gebrek
aan systematische controle op het naleven van de snelheidsbeperkingen
(Tridée en Pro Velo, 2018: 11). Toch zijn er ook andere overtredingen,
zoals parkeren op fietspaden of het niet respecteren van fietsvakken op
kruispunten, die vaak niet worden geverbaliseerd en daardoor bijdragen
tot het onveiligheidsgevoel van fietsers in Brussel.

Bovendien is er tussen de verschillende zones geen samenhang inzake
hun betrokkenheid bij de uitvoering van het fietsbeleid, die volgens de
BYPAD-audit nooit gegarandeerd is en via de gemeenten moet worden
verkregen (Tridée en Pro Velo, 2018: 23). Zo blijkt dat sommige zones,
zoals Brussel-Hoofdstad-Elsene, van de opvolging van fietsdiefstallen
een prioriteit hebben gemaakt.

Ook de federale politie heeft een rol te spelen bij het coordineren
van de vervolging van misdrijven, met name fietsdiefstal. Toch blijkt
er geen nationale databank te bestaan die een dergelijke opvolging
mogelijk maakt.

2.2.5. Verenigingen en particulieren

De organisaties die rechtstreeks met de openbare instellingen samenwer-
ken aan de ontwikkeling van het fietsbeleid zijn GRACQ, de Fietsersbond,
Pro Velo, CyCLO en EUCG.

De Groupe de Recherche et d’Actions des Cyclistes Quotidiens (GRACQ)
werd opgericht in 1975 en is een vereniging zonder winstoogmerk
voor permanente educatie die voor 99% uit vrijwilligers, leden of sym-
pathisanten bestaat. GRACQ is georganiseerd in lokale groepen, the-
magroepen en contactpunten, waaronder 15 groepen en contactpunten
in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Haar doel is fietsers in Franstalig
Belgié te verenigen en te vertegenwoordigen op Europees, federaal,

31 Website van Pro Velo, geraadpleegd op 29 april 2019:
https://Awww.provelo.org/nl/page/bypad-in-brussel-audit-van-gemeentelijke-fietsplannen

32 De gemeenten hebben het auditproces weliswaar keurig gevolgd, maar bij het afsluiten van de kopij voor dit
Katern (juni 2019) heeft dit nog niet in alle gemeenten geleid tot een goedgekeurd fietsplan.
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gewestelijk en gemeentelijk niveau. Veel van wat de organisatie doet,
heeft betrekking op bewustmaking, informatie en opleiding.

De Fietsersbond is zowat de Nederlandstalige tegenhanger van GRACQ.
Hij vertegenwoordigt fietsers in Vlaanderen en Brussel, verstrekt advie-
zen en treedt op als drukkingsgroep naar de verschillende bestuursni-
veaus, het bedrijfsleven en het maatschappelijk middenveld toe om het
gebruik van de fiets te bevorderen.

CyCLO vzw is een sociale inschakelingsonderneming die fietsen in Brussel
promoot via “toegankelijke fietsmechaniek en -diensten, hergebruik en
recyclage, fietscultuur, opleiding en innovatie “*3. CyCLO werkt nauw
samen met parking.brussels voor het beheer van beveiligde fietspar-
keerplaatsen, zet meer bepaald een systeem op om beveiligde parkeer-
plaatsen toegankelijk te maken met de MOBIB-kaart en ontwikkelt een
[T-platform dat de gegevens van vraag en aanbod centraliseert (Brussel
Mobiliteit, 2018d: 24). Daarnaast heeft CyCLO het beheer van de “fiets-
punten” (onderhoud en verhuring van fietsen, parkeerdiensten) ver-
kregen in de NMBS-stations en op enkele andere plaatsen (Bockstael).

Pro Velo werd in 1992 opgericht en is sindsdien een referentie gewor-
den wat de integratie van het fietsbeleid in het mobiliteitsbeleid in
Belgié betreft. Deze vzw werkt op verschillende niveaus, zowel met de
fietsers zelf als met bedrijven en overheden. Ze biedt opleidingen en
diensten aan, verricht studies en voert zelf allerlei projecten uit om het
gebruik van de fiets aan te moedigen en te vergemakkelijken. Pro Velo
is de directe partner van het BHG bij verschillende projecten, waaronder
fietstoerisme. Daarnaast is Pro Velo dankzij een overeenkomst met het
BHG verantwoordelijk voor het Brussels Fietsobservatorium, dat onder
meer belast is met tellingen van fietsers (zie hoofdstuk 5).

Ten slotte is er de EUCG (EU Cycling Group), die werkt aan het verbe-
teren van de veiligheid van de gemeenschap van werknemers van de
Europese instellingen die de fiets als dagelijks vervoermiddel gebruiken.
Deze groep werkt samen met het Gewest, met de gemeenten en met
de hierboven vermelde organisaties.

Naast deze “historische” organisaties bestaan er allerlei fietscollectie-
ven, zoals PlaceOvélo, die de stem van de fietser willen laten horen en
een ander soort mobiliteit willen promoten.

Tot het Brusselse “ecosysteem” rond de fiets in Brussel behoren even-
eens particulieren, die in verschillende formules fietsen (zie hoofdstuk 4
over het fietsbestand) of allerlei diensten aanbieden (zie hoofdstuk 9).

2.3. De plaats van de fiets
in de planning

Zoals we net gezien hebben, zijn er veel actoren betrokken bij het fiets-
beleid en bij wat de overheid in Brussel rond het fietsgebeuren onder-
neemt. Om voor enige samenhang te zorgen tussen de acties van al
die spelers, kreeg de fiets een plaats in de verschillende (strategische
en regelgevende) plannen met betrekking tot ruimtelijke ordening en

3 Website van CyCLO geraadpleegd op 6 augustus 2019: http://Awww.cyclo.org/nl/node/797

de territoriale ontwikkeling van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, en
uiteraard ook met betrekking tot de mobiliteit. In dit deel gaat het over
de voornaamste plannen die van ver of van dichtbij te maken hebben
met het fietsbeleid in Brussel**.

Het Brussels Wetboek van Ruimtelijke Ordening (BWRO) geldt voor het
hele BHG en vormt de juridische basis voor de instrumenten op het vlak
van stedenbouw en ruimtelijke ordening.

Het BWRO legt zowel op gewestelijk als op gemeentelijk niveau de
volgende plannen vast:

B De strategische plannen — Gewestelijk Plan voor Duurzame
Ontwikkeling (GPDO) en Gemeentelijk Ontwikkelingsplan
(GemOP);

B Regelgevende en stedenbouwkundige plannen — Gewestelijk
Bestemmingsplan (GBP) en Bijzonder Bestemmingsplan (BBP);
Gewestelijke Stedenbouwkundige Verordening (GSV) en
Gemeentelijke Stedenbouwkundige Verordening (GemSV);

B Het Richtplan van Aanleg (RPA), dat een strategisch luik en
een regelgevend luik omvat.

Het verschil tussen strategische plannen en regelgevende plannen is
dat strategische plannen over het algemeen slechts indicatieve waarde
hebben. De overheden zijn met andere woorden verplicht die te respec-
teren, maar ze zijn zelf niet tegenstelbaar aan derden, in tegenstelling
tot de bepalingen in de regelgevende plannen.

Het BWRO stelt niet alleen de verschillende plannen op die van kracht zijn
in het BHG, maar bevat ook de bepalingen over de procedures betref-
fende de afgifte van stedenbouwkundige vergunningen, de bescherming
van onroerend erfgoed, de overtredingen en sancties, enz.

De inhoud van het BWRO is onlangs hervormd om de stedenbouw-
kundige procedures te rationaliseren en te vereenvoudigen. De nieuwe
versie is ten volle van kracht sinds 20 april 2019%. Belangrijke wijzi-
gingen zijn onder meer de invoeging van een nieuw instrument voor
gewestelijke planning, het Richtplan van Aanleg, dat de “richtsche-

ma's"” vervangt en tegelijkertijd de draagwijdte ervan uitbreidt, en een
versoepeling van de BBP's.

Naast deze instrumenten binnen het BWRO zijn er ook (gewestelijke
en gemeentelijke) mobiliteitsplannen, die het GPDO en de GemOP’s
invullen vanuit het aspect verplaatsingen en vervoer. De nieuwe versie
van het Gewestelijk Mobiliteitsplan (GMP) is niet alleen een strategisch
instrument maar omvat ook een regelgevend luik, overeenkomstig de
Ordonnantie van 26 juli 2013, die de inhoud en het totstandkomings-
proces ervan bepaalt.

Buiten het BWRO heeft de Regering nog altijd de vrijheid om meer
gespecialiseerde actieplannen uit te werken, zoals het Fietsplan 2010-
2015 of de themaplannen “Masterplan Fietsparkeren” en “Actieplan
tegen Fietsdiefstal”.

3% Het BWLKE kwam eerder al ter sprake. Daarover zullen we hier niet meer hebben.
3 De hervormde versie van de hoofdstukken 2 en 3 was al sinds 30 april 2018 van kracht
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Tabel 2-1. De belangrijkste plannen waarin het mobiliteitsheleid
vervat zit, op basis van het type en de bevoegde entiteit

Soort plan Gewestelijke Gemeentelijke
i bevoegdheid bevoegdheid

GPDO GemOP
Strategisch Fietsplan 2010-2015
Themaplannen
RPA
Strategisch
GewMP GMP
en regelgevend
GPBP GPAP
GBP BBP
Regelgevend
GSV GemSV

Hoewel het BWRO als zodanig niet ingaat op de plaats van de fiets, legt
het wel de stedenbouwkundige instrumenten vast die het fietsbeleid in
Brussel kunnen omkaderen.

2.3.1. Strategische plannen

Strategische plannen geven een algemene richting voor wat de overheid
onderneemt tegen een bepaald moment in de tijd. Zoals reeds vermeld
hebben ze indicatieve waarde en zijn ze niet regelgevend.

a) Het Gewestelijk Plan voor
Duurzame Ontwikkeling (GPDO)

Het Gewestelijk Ontwikkelingsplan (GewOP) staat bovenaan in de hiérar-
chie van de plannen voor ontwikkeling en ruimtelijke ordening op het
grondgebied van het BHG. Het GPDO is het belangrijkste globale instru-
ment voor gewestelijke ontwikkeling.

Na een eerste versie in 1995 en een update in 2002 werd in juli 2018
een nieuwe versie goedgekeurd door de Brusselse Regering. De term
“duurzaam” werd eraan toegevoegd en zo werd het GewOP het GPDO.
Deze volledig nieuwe versie verbindt de stadsontwikkeling met duur-
zaamheid op maatschappelijk en economisch vlak en op milieugebied
om het hoofd te bieden aan de nieuwe uitdagingen waarmee het
Gewest wordt geconfronteerd: bevolkingstoename, milieu en duur-
zame ontwikkeling, opleiding en werkgelegenheid, internationalise-
ring en dualisering van de stad. Het nieuwe plan geldt tegelijk voor de
korte en voor de middellange termijn en groepeert projecten met 2025
en 2040 als perspectief.

Het wordt gekenmerkt door een dubbele dynamiek:

B Prioritaire strategische gebieden ontwikkelen.

B Het Gewest organiseren in een veelheid van centra.
Mobiliteit is een van de vier hoofdthema’s van het GPDO. Ze wordt
vanuit twee principiéle invalshoeken gezien: het ontwikkelen van de

verplaatsing als een multimodaal gegeven waarbij te voet gaan centraal
staat, en toegankelijkheid op verschillende schalen rond meerdere polen.

Het plan betekent daardoor een duidelijke breuk met een visie op de
stad waarbij de activiteiten apart worden gehouden en geeft de voorkeur
aan een grotere vermenging van functies. Het Gewest wil van Brussel
dus een “wandelbare” stad maken, een stad waar elke Brusselaar op 5
minuten lopen van thuis een ruime waaier aan diensten vindt. Bedoeling
is het aantal verplaatsingen en de afstand ervan te verkleinen, zodat te
voet gaan de kern wordt van de mobiliteit in de stad, waarop de andere
vervoermiddelen in een multimodaal perspectief aansluiten.

Het Gewest wil eveneens dat de fiets (na te voet gaan) het favoriete
vervoermiddel wordt voor verplaatsingen van minder dan 5 km, die
momenteel 64% van alle verplaatsingen uitmaken (zie hoofdstuk 5).
Om fietsen te stimuleren wil het GPDO het aanbod van fietsinfrastruc-
tuur en -voorzieningen verbeteren, met name door een fijnmazig en
veilig netwerk van fietspaden te ontwikkelen dat in totaal twee keer
zo lang zou moeten worden als het huidige, en de vraag te stimuleren
door het aantal huishoudens met toegang tot een fiets op te trekken
tot 70% en door het fietsparkeren te vergemakkelijken (zie verder).

De fiets bekleedt lokaal weliswaar een centrale plaats, voor verplaat-
singen binnen Brussel zelf, maar hij wordt ook gezien als een hefboom
voor duurzame mobiliteit op grootstedelijke schaal. De aanleg van een
fiets-GEN, dat tegen 2030 klaar moet zijn, is daarvan een voorbeeld
(zie hoofdstuk 6).

Hoewel deze aanbevelingen van algemenere aard zijn, worden ze nader
gepreciseerd in het nieuwe Gewestelijk Mobiliteitsplan (GMP) dat voort-
vloeit uit het proces Good Move (zie verder).

b) Het Gemeentelijk Ontwikkelingsplan (GemOP)

Op basis van richting die in het GewOP geschetst wordt, kunnen gemeen-
ten een eigen ontwikkelingsstrategie uitwerken via een Gemeentelijk
Ontwikkelingsplan. Elk plan vermeldt de doelstellingen en prioriteiten
van de gemeenten, de middelen die moeten worden ingezet om daar-
toe te komen en de prioritaire interventiezones. De plannen hebben
betrekking op alle aspecten van de gemeentelijke ontwikkeling, met
inbegrip van de mobiliteit.

Van de 19 gemeenten van het BHG hadden er 10 een GemOP vé6r de
verkiezingen van 2019: Sint-Agatha-Berchem (goedgekeurd in 2001),
Sint-Jans-Molenbeek (2004), Brussel-Stad (2004), Sint-Joost-ten-Node
(2005), Evere (2005), Etterbeek (2006), Watermaal-Bosvoorde (2007),
Anderlecht (2015), Sint-Lambrechts-Woluwe (2015) en Schaarbeek
(2015). Wel moet daarbij opgemerkt worden dat de fiets in het alge-
meen niet prominent aanwezig is in deze documenten.

c) Fietsplan 2010-2015

In 2010 heeft de Brusselse Regering het IRIS 2 Mobiliteitsplan goedge-
keurd (zie hieronder), dat de voorkeur geeft aan zachte mobiliteit en
dus ook aan de fiets: tegen 2020 werd ernaar gestreefd dat de fiets
goed zou zijn voor 20% van de gemechaniseerde verplaatsingen. Om
het doorvoeren daarvan te vergemakkelijken heeft Brussel Mobiliteit het
Fietsplan 2010-2015 uitgewerkt, dat het fietsbeleid in Brussel vastlegt en
een reeks maatregelen voorstelt om de doelstellingen van het IRIS 2-plan
te halen. Dat Fietsplan is intussen uiteraard gedateerd, maar het is nog
altijd het recentste fietsplan met een globale ambitie; de jongste fiets-
plannen spitsen zich op specifiekere thema'’s toe (zie verder).
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d) Themaplannen

Naast de meer omvattende strategische plannen beschikt het Gewest
over een aantal thematische plannen, bedoeld om de globale richtsnoe-
ren te operationaliseren en op die manier het ingrijpen van de bestu-
ren te vergemakkelijken. Van die themaplannen zijn er twee met een
duidelijke en rechtstreekse impact op het fietsgebruik in Brussel: het
Masterplan Fietsparkeren en het Actieplan tegen fietsdiefstal.

De aanzienlijke toename van het aantal fietsers in Brussel en de wil van
de overheid om het fietsen nog verder aan te moedigen hebben ertoe
geleid dat men zich specifiek is gaan toespitsen op het fietsparkeren.
Er was behoefte aan een inventaris van de huidige behoeften en het
aanbod dat daartegenover staat en er moest op de toekomstige vraag
geanticipeerd worden. Daartoe heeft Brussel Mobiliteit een Masterplan
Fietsparkeren uitgewerkt met de hulp van een groot aantal betrokken acto-
ren, zowel uit de publieke sector als uit het maatschappelijk middenveld.
Het denkwerk en de voorgestelde oplossingen worden in hoofdstuk 8
van dit Katern nader besproken. We moeten hierbij opmerken dat toen
dit Katern werd afgewerkt (juni 2019), het Masterplan Fietsparkeren nog
niet was goedgekeurd, hoewel het ten grondslag ligt aan het Gewestelijk
Parkeerbeleidsplan dat reeds van kracht is (zie verder).

Een ander themaplan is het Actieplan tegen fietsdiefstal dat de Regering
in 2016 heeft goedgekeurd en dat bedoeld is om een reeks acties te
coordineren die door verschillende actoren (politiezones, verenigin-
gen, fietsenhandels, enz.) moeten worden uitgevoerd en die over een
aantal gebieden gespreid zijn: infrastructuur (meer bepaald parkeerge-
legenheid), bestrijding van diefstal, educatie via preventiecampagnes,
samenwerking tussen de actoren en het produceren en actualiseren van
informatie over de problematiek.

2.3.2. Strategische en
regelgevende plannen

a) Richtplannen van Aanleg (RPA)

Het Richtplan van Aanleg is een nieuw gewestelijk instrument dat sinds
eind april 2018 van kracht is en bedoeld is ter vervanging van de richt-
schema’s. Terwijl die richtschema’s louter indicatieve waarde hadden,
omvat het RPA zowel een strategisch als een regelgevend luik, zodat
optimaal een globale stedelijke strategie kan worden gedefinieerd voor
een welbepaalde perimeter. Als een regelgevende bepaling van een
ander plan (behalve van het GPDO) namelijk strijdig is met de bepa-
lingen van een RPA, dan wordt die strijdige bepaling opgeheven in de
hele perimeter waarop het RPA slaat. De bepalingen van het RPA zijn
dus weliswaar ondergeschikt aan die van het GBP maar primeren in dit
geval omdat ze op een specifiekere zone slaan.

Binnen de zones die een RPA dekt, legt het RPA vast:

B De bestemmingen (woongebied, handelszaken,
kantoren enz.) en de oppervlakten daarvan;

B De algemene organisatie van de openbare ruimten
(structurering van de wegen, openbare ruimten, landschap);

B De bouwkenmerken;

B De organisatie van de mobiliteit en van de parkeergelegenheid.

Een RPA kan dan ook op verschillende manieren impact hebben op het
gebruik van de fiets. Zo is in het RPA voor de herbestemming van de
kazerne van Elsene (project Usquare) vastgelegd dat binnen het com-
plex een groot aantal fietsparkeerplaatsen wordt aangelegd, dat er laad-
punten voor elektrische fietsen geinstalleerd worden en dat er binnen
de perimeter fietspaden komen.

Een ander voorbeeld is het RPA-project Mediapark, dat van de toekom-
stige Mediacity een “echt sluitstuk tussen wijken” (Perspective, 2019:
10) wil maken in het fietsnetwerk. Er zou dus een nieuwe fietsverbin-
ding komen om twee Gewestelijke Fietsroutes met elkaar te verbin-
den. Tegelijk omvat het plan omvat een “royaal” fietsparkeeraanbod
(Perspective, 2019: 35).

b) Het Gewestelijk Mobiliteitsplan (GewMP)

De visie op mobiliteit die in het eerste GewMP (1995) wordt ontwik-
keld, wordt vrij spoedig nauwkeuriger uitgewerkt in een mobiliteitsplan
dat de basis legt voor het mobiliteitsbeleid van Brussel, het IRIS 1-plan.
Twintig jaar later (2010) wordt het opgevolgd door het IRIS 2-plan, met
ambitieuzere doelstellingen zoals, tegen 2018, een vermindering van
het autoverkeer met 20% in vergelijking met 2001 en tegen hetzelfde
jaar 20% van de gemechaniseerde verplaatsingen (behalve te voet dus)
voor rekening van de fiets. Dat die doelstellingen niet zijn gehaald hoeft
geen betoog (zie hoofdstuk 5).

Om die doelstellingen te halen ziet men twee soorten hefbomen: het
rationaliseren van het autoverkeer (belasting op het autogebruik, beter
parkeerbeheer, enz.) en het ontwikkelen van alternatieve mobiliteit, met
name door het promoten van het fietsgebruik en het aanleggen van
fietsinfrastructuur (zie hoofdstuk 6).

Bijna tien jaar later staat een derde versie klaar om in de plaats te komen
van de tweede®*. Het Iris 1-plan mislukte (Hubert, 2009) doordat het niet
in staat was de toename van het autoverkeer in te dijken en een reeks
maatregelen door te voeren, het resultaat van het Iris 2-plan was wel-
iswaar minder ontgoochelend (doelstelling gehaald wat verplaatsingen
te voet betreft, maar toename van het aandeel van de fiets en daling
van het aandeel van de auto blijven onder de doelstellingen (Brussel
Mobiliteit, 2018b)), maar het nieuwe plan wil toch met een aantal nieu-
wigheden uitpakken. Om te beginnen is er het participatieve totstand-
komingsproces, dat Good Move werd gedoopt en openstaat voor alle
actoren en gebruikers van het Gewest.

In tegenstelling tot de vorige versies geeft de Ordonnantie van 26 juli
2013 het GewMP regelgevende waarde. Ze legt eveneens vast dat het
om de 10 jaar herzien en om de 30 maanden geévalueerd moet worden,
zodat de Regering de nodige correcties kan aanbrengen als er tekort-
komingen of zwakke punten worden vastgesteld.

In de nieuwe versie is meer bepaald flink wat plaats ingeruimd voor
fietsgebruik. Op dit vervoermiddel zit de komende 10 jaar de groot-
ste marge voor vooruitgang®’ en de doelstelling is om voér 2030 een
modaal aandeel van meer dan 10% te halen op alle verplaatsingen (ter-
wijl dat modaal aandeel momenteel op 4% wordt geraamd) en meer
dan 15% voor korte verplaatsingen (minder dan 5 km). Dat komt neer

3 Wanneer we dit neerschrijven, is het ontwerp-GewMP op 4 april 2019 in eerste lezing goedgekeurd door de
Brusselse Regering. De hele zomer van 2019 loopt een openbaar onderzoek om tot een definitieve goedkeuring
van het plan te komen

37 Blz. 50 van het ontwerpplan
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op toename van het aantal fietsverplaatsingen binnen Brussel met 300%
in vergelijking met de toestand in 2010.

¢) Het Gemeentelijk mobiliteitsplan (GMP)

In het verlengde van het GewOP en het GewMP wordt elke gemeente
sinds 2003 uitgenodigd om in samenwerking met het Gewest een eigen
Gemeentelijk Mobiliteitsplan op te stellen. Dit plan moet de principes
van het GewMP (oorspronkelijk Irisplan genoemd - zie vorig punt)
vertalen naar het gemeentelijk niveau en gelijkaardige doelstellingen
nastreven, namelijk een betere mobiliteit en toegankelijkheid en een
hogere leefkwaliteit voor de inwoners. Net als in het GewMP is een van
de aanbevolen oplossingen het verminderen van het autogebruik en het
bevorderen van actieve verplaatsingswijzen zoals fietsen. Maar iedere
gemeente dient zelf de precieze modaliteiten te bepalen van haar plan,
dat louter indicatieve waarde heeft (maar de gemeente wel bindt), in
tegenstelling tot het GewMP, dat ook regelgevende waarde heeft.

d) Het Gewestelijk Parkeerbeleidsplan (GPBP)

Het Gewestelijk Parkeerbeleidsplan (GPBP) is een uitvloeisel van
de Ordonnantie van 22 januari 2009 houdende de organisatie van
het parkeerbeleid en de oprichting van het Brussels Hoofdstedelijk
Parkeeragentschap, en is bedoeld om de regels ter zake te harmoniseren
en te vereenvoudigen en tegelijk van het parkeerbeleid een essentiéle
hefboom te maken voor het mobiliteitsbeleid op gewestelijke schaal.

Zo nodigt het regelgevend luik de gemeenten uit om gemeentelijke par-
keeractieplannen (GPAP) op te stellen die, wat fietsparkeren betreft, het
equivalent van 2 plaatsen voor “kortparkeren” (d.w.z. 1 aanleunbeugel)
per 20 autoplaatsen ter beschikking moeten stellen, met maximaal 150
meter voetpad zonder aanleunbeugel in aaneengesloten stedelijke zones
(zie hoofdstuk 8). Daarnaast legt het regelgevend luik op: “publieke
parkings bevatten minstens 1 fietsparkeerplaats per 10 autoparkeer-
plaatsen, zonder dat deze fietsparkeerplaatsen gecreéerd worden ten
nadele van de parkeerplaatsen voorzien voor voertuigen .

Deze elementen van het regelgevend kader voor fietsparkeren komen
gedetailleerder aan bod in hoofdstuk 8 van dit Katern.

2.3.3. Regelgevende plannen

In tegenstelling tot strategische plannen zijn regelgevende plannen voor
iedereen bindend en is het naleven van de bepalingen ervan met name een
voorwaarde voor het verkrijgen van een stedenbouwkundige vergunning.

a) Het Gewestelijk Bestemmingsplan (GBP)

Het Gewestelijk Bestemmingsplan is het document dat op gewestelijke
schaal de regels bepaalt met betrekking tot de bestemming van het
Brussels grondgebied. Het past binnen de richting die door het GPDO is
vastgelegd en staat hiérarchisch boven de andere regelgevende plannen.

* Daarom had het GMP onder 2.3.1. gerangschikt moeten zijn, maar ter wille van de samenhang hebben wij er
de voorkeur aan gegeven het aansluitend bij het GewMP te presenteren.

39 Art. 49 van het Besluit van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering van 18 juli 2013 houdende het reglementaire
luik van het Gewestelijk Parkeerbeleidsplan

Het GBP bepaalt de bodembestemming van het hele grondgebied van
het Gewest, en maakt daarbij met name onderscheid tussen bebouwbare
en groene ruimten. Het bestaat uit een reeks kaarten die de spreiding
van de activiteiten en het gemengd karakter van gebieden vastleggen
en waarop alle wegen in Brussel*® en het hele openbaar-vervoernet
getekend staan. Het bevat eveneens een geheel van voorschriften met
betrekking tot de verschillende soorten zones van het grondgebied, de
bestemming ervan, de wegen en het openbaar vervoer.

Er staan niet veel fietsvoorzieningen in het GBP. Wel bepaalt het dat bij
werkzaamheden ten behoeve van het openbaar vervoer ook voorzienin-
gen voor fietsers moeten worden aangelegd (behalve voor plaatselijke
wegen of wanneer de plaatselijke omstandigheden het niet toelaten).
Op de wegenkaart van het GBP staan het primaire wegennet en het
tracé van het netwerk Gewestelijke Fietsroutes (GFR) (zie hoofdstuk 6).

b) Bijzondere Bestemmingsplannen (BBP)

De Bijzondere Bestemmingsplannen zijn bedoeld om de ruimtelijke
ordening, zoals vastgelegd in het GBP, verder te detailleren. Het GBP
is algemener van aard en legt de bestemmingen vast op de schaal van
stadszones, terwijl een BBP de bestemmingen op perceelschaal vastlegt
door een onderscheid te maken tussen openbare ruimten en particu-
liere ruimten, bebouwbare en niet bebouwbare zones, enz. Ze kunnen
ook aanwijzingen bevatten over tracés en maatregelen het aanleggen
van verkeerswegen.

Elke gemeente van het Gewest kan op haar grondgebied een of meer
BBP's uitwerken, wijzigen en intrekken. In 2017 waren er in het hele
Brussels Hoofdstedelijk Gewest in totaal 421 BBP's bekend?*'.

Het voorbeeld van het BBP Biestebroeck illustreert de impact die derge-
lijke plannen kunnen hebben op het fietsen. Het Biestebroeckdok, in de
gemeente Anderlecht, ligt centraal voor een aantal ontwikkelingsprojec-
ten. In september 2017 heeft de gemeente een BBP goedgekeurd dat
voorziet in de aanleg van een dok van 5.000 m2 voor boten, waarvoor
een kanaal zou moeten worden aangelegd om er toegang toe te krij-
gen. Dit kanaal zou echter de “kanaalweg”, een van de routes van het
Fiets-GEN, doorsnijden en er zou een brug overheen moeten worden
gebouwd. Dat bijkomend hoogteverschil werd door een aantal organisa-
ties gezien als een rem op de ontwikkeling van het gebruik van de fiets.

¢) Stedenbouwkundige verordeningen

In totaal zijn er drie soorten stedenbouwkundige verordeningen: de
Gewestelijke Stedenbouwkundige Verordening (GSV) op gewestelijke
schaal, de Specifieke Gemeentelijke Stedenbouwkundige Verordeningen
(SGemSV) op de schaal van alle gemeentelijke grondgebieden, en
de Gezoneerde Gemeentelijke Stedenbouwkundige Verordeningen
(GGemSV), die op specifieke zones van gemeenten betrekking hebben.

Deze verordeningen slaan op een aantal aspecten, waaronder “kenmer-
ken van gebouwen (bouwprofiel, volume, vormgeving, stevigheid), de
bewoonbaarheidsnormen voor huisvesting, de toegankelijkheid van de

40 Het GBP deelt het wegennet op in drie niveaus: primair net, interwijkennet en wijknet. In het GPDO en GewMP
zijn ze opgenomen onder de benamingen Plus, Comfort en Wijk en elk van de drie komt overeen met een func-
tionele specialisatie van de weg, die bepaalde vervoerswijzen bevoordeelt.

41 Website van Perspective, geraadpleegd op 7 mei 2019:
http://perspective.brussels/nl/plannen-reglementen/de-plannen-van-aanleg/het-bijzondere-bestemmingsplan-bbp
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gebouwen voor personen met beperkte mobiliteit (PBM), de inrichting
van openbare ruimtes, de normen voor het parkeren (met uitzondering
van de openbare weg), enz.“*

Wat de fiets betreft, bevat het GSV dat van kracht is bij het uitschrijven
van dit Katern (juni 2019), bepalingen met betrekking tot een verplichte
ruimte voor tweewielers bij de bouw van flatgebouwen, fietspaden of de
aanleg van fietsparkeerplaatsen bij het omvormen van openbare ruimten.

2.4. De begroting voor
het fietsbeleid

Ongeveer 20% van de totale gewestelijke begroting is bestemd voor
mobiliteit (Brussel Mobiliteit, 2019: 38). Het aandeel dat wordt uitge-
trokken voor fietsen, is daarbij niet bepaald. De raming ervan is dan ook
een hachelijke onderneming, zeker als men weet dat andere budgetten
dan die van het Gewest kunnen meespelen. Zo kunnen de transver-
sale infrastructuurwerken van de MIVB en Beliris een deel van de fiets-
voorzieningen omvatten, waarvan de kosten niet gemakkelijk uit het
algemene inrichtingsbudget kunnen worden gehaald. Uitmaken wat
wel of niet als een fietsvoorziening moet worden beschouwd, loopt op
zich niet altijd van een leien dakje. Bovendien wordt een deel van de
fietsvoorzieningen door de gemeenten uitgevoerd en komen de kosten
daarvan dus niet in de gewestbegroting.

“2 \Website van Perspective, geraadpleegd op 7 mei 2019:
http://perspective.brussels/nl/plannen-reglementen/andere-regelgevende-instrumenten

In het kort

Dit ontbreken van een eigen budget is een vaststelling op zich wat
het fietsbeleid van het BHG betreft. Ter vergelijking: andere Belgische
(vooral Vlaamse) en Europese steden hebben daar duidelijke begro-
tingslijnen voor.

De BYPAD-audit heeft het over een jaarlijks budget tussen 10 en 16 mil-
joen euro voor het realiseren van fietspaden en gewestelijke fietsroutes
(Tridée en Pro Velo, 2018: 22). Daarbij komt dat een budget voor projec-
ten om de fiets te promoten (dus niet voor infrastructuur) wordt betaald
in de vorm van subsidies en toelagen aan de gemeenten en bepaalde
non-profit organisaties. In 2018 ging dat om iets meer dan 1,1 miljoen
euro. Bepaalde toelagen zijn daarbij niet meegerekend, bijvoorbeeld
voor schoolfietsplannen. Daarbij moet men nog de nieuwe begrotings-
lijn voegen die Beliris sinds 2018 uitsluitend voor de fiets reserveert. In
aanhangsel 13 (2018-2019) trekt Beliris immers 8,8 miljoen uit voor de
ontwikkeling van het Fiets-GEN.

Ter vergelijking: Kopenhagen heeft een bevolking die maar half zo groot
is als die van Brussel, maar de stad zelf, de Deense staat en particuliere
stichtingen hebben tussen 2004 en 2016 toch 270 miljoen euro geinves-
teerd in niets anders dan de fiets; die heeft er een modaal aandeel van
41% in het woon-werkverkeer en woon-schoolverkeer (The Technical
and Environmental Administration Mobility, 2017).

De gemeente Amsterdam legt dan weer in haar Meerjarenplan Fiets
2017-2022 alleen al voor de realisatie van dat fietsplan investeringen
ten belope van 54 miljoen euro vast, gespreid over vijf jaar. Neemt men
alle investeringen in de fiets in aanmerking, gedaan door alle actoren —
de gemeente Amsterdam, VR, Prorail en NS — dan loopt het bedrag op
tot 351 miljoen, terwijl de Amsterdamse bevolking een derde kleiner
is dan die van Brussel maar wel voor 36% van haar verplaatsingen de
fiets gebruikt (Gemeente Amsterdam, 2017).

De visie van een stad waar fietsen deel uitmaakt van het dagelijkse leven van de Brusselaars bekleedt een steeds belangrijker plaats binnen het
mobiliteitsbeleid van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Het nieuwe GPDO en het toekomstige GewMP zijn het bewijs van deze toenemende
aandacht voor de fiets. Het fietsbeleid wordt evenwel gedragen door een veelheid van actoren op verschillende niveaus (federaal, geweste-
lijk, gemeentelijk) en die zijn, net als de institutionele lasagne die Belgié en Brussel zijn, vaak niet in staat de zaken onderling te codrdineren.
Deze versnippering komt tot uiting in de wildgroei van plannen die fietsen in het BHG in vorm gieten en aanmoedigen, maar niet altijd het

verhoopte resultaat opleveren.

Deze complexiteit van actoren en plannen is niet nieuw voor het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, maar we kunnen wel bepaalde beslissingen
benadrukken die zijn doorgevoerd om de onderlinge coherentie te vergroten. Zo zou de regelgevende waarde die het nieuwe GewMP heeft
gekregen het mogelijk moeten maken de mobiliteitsvisie die voor het hele Gewest is ontwikkeld, beter te concretiseren. Bovendien valt via
het programma Bike for Brussels op te merken dat de ambitie er is om de publiekscampagnes ter bevordering van de fiets en het bijbeho-
rende discours op elkaar af te stemmen. Die initiatieven kunnen de impact van de verschillende genomen maatregelen alleen maar vergroten.

Het gebrek aan samenhang en codrdinatie in het fietsbeleid blijft echter een groot obstakel voor de ontwikkeling van het fietsen in Brussel
(Tridée en Pro Velo, 2018: 12). Dat valt af te lezen aan het budget dat aan de fiets is toegewezen. Terwijl andere Europese steden over een
specifiek budget beschikken, zijn de Brusselse investeringen versnipperd over vele budgetten en dus moeilijk te kwantificeren. Hoe dan ook
blijven deze ramingen ver achter bij andere voorbeeldsteden wat het fietsen betreft en lijken ze niet te volstaan om weer te geven dat er in
de nieuwe mobiliteitsplannen wel degelijk een nadruk ligt op de fiets. Deze ontoereikendheid is niet alleen in de begroting terug te vinden,
maar ook in het implementeren van de plannen en de wetgeving op het terrein. Volgens BYPAD zijn sommige beleidsmakers (zowel politici
als ambtenaren) er nog altijd niet van overtuigd dat fietsen in de stad iets relevants is en blijft dat een rem op het integreren van de fiets in

de verschillende luiken van het beleid.
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3. Definities en typologieén van fietsen
en andere lichte rijwielen

Jean-Philippe Gerkens

____40)]

3.1. Inleiding

Het eerste hoofdstuk gaf een overzicht van de belangrijkste technische
ontwikkelingen die de fiets de afgelopen twee eeuwen heeft doorge-
maakt tegen de achtergrond van de mobiliteit in het algemeen.

Dit derde hoofdstuk gaat uitdrukkelijk over de definities uit het regel-
gevend kader dat van kracht is voor de voertuigen die behoren tot de
categorieén fiets en aanverwanten. Dat is wel degelijk van belang, aan-
gezien deze definities het gebruik en de plaats van deze voertuigen op
de openbare weg bepalen, evenals het gedrag, de rechten en de ver-
antwoordelijkheden van hun gebruikers.

Wettelijke definities van technische objecten kunnen — maar dat is op
alle gebieden het geval — op een bepaald moment niet exact gelijklo-
pen met de evoluties die de objecten zelf doormaken. Soms lopen de
definities op de werkelijkheid vooruit wanneer het beleid ambitieuze
normen oplegt (denk aan normen voor de uitstoot van motorvoertui-
gen), soms lopen ze achter, wanneer ontwerpers of industriélen goe-
deren op de markt brengen waarmee de wetgever nog geen rekening
heeft kunnen houden. In het grensgebied tussen normen en technolo-
gie spelen zich interessante debatten en afwegingen af.

Afhankelijk van de wetgevende bevoegdheidsgebieden (economie,
goedkeuringen, normalisatie, consumentenveiligheid, verkeersregle-
ment, verzekering van voertuigen, rijbewijs, enz.) en de bestuursniveaus
(Europees, federaal, gewestelijk, gemeentelijk), kunnen deze regels en
definities verschillen, afwijken en niet altijd volledig geharmoniseerd zijn.
Wanneer er aan de harmonisering van de regelgeving wordt gewerkt,
vereist dit voortdurende aandacht en dialoog tussen bevoegde overhe-
den en betrokkenen. Duidelijke regelgeving geeft aan fabrikanten, aan
gebruikers en aan de arm der wet de duidelijkheid en zekerheid die zij

nodig hebben om hun respectieve rol te kunnen spelen.

We onderscheiden drie bronnen van regelgeving die de met fietsen
verwante voertuigen in categorieén indelen op grond van morfologie,
gebruik of technische verwantschap:

1. De Wegcode of het Koninklijk Besluit van 1 december 1975 —
en alle latere wijzigingen daarvan — houdende algemeen
reglement op de politie van het wegverkeer en van het
gebruik van de openbare weg.

2. Belgische en Europese typegoedkeuringsnormen met
betrekking tot het op de markt brengen van goederen en
diensten, die onder de bevoegdheid van de FOD Economie
en onder de verordeningen en richtlijnen van de Europese
Commissie vallen.*

3. De specifieke regelgeving met betrekking tot het in verkeer
brengen, het rijbewijs en de verzekering van voertuigen
op de openbare weg die tot de bevoegdheid van de FOD
Mobiliteit en Vervoer behoren.

Artikel 2 van titel | van de Wegcode behandelt de definities. De punten
2.15.1 tot en met 2.17 zijn specifiek van toepassing op rijwielen, gemo-
toriseerde rijwielen en voortbewegingstoestellen van verschillende klas-
sen. De afdelingen die betrekking hebben op elektrische fietsen en
voortbewegingstoestellen zijn meermaals gewijzigd, voor het laatst
door de koninklijke besluiten van 13/02/2007 en 21/07/2016, die van
kracht zijn sinds 1/10/2017, en door een drieluik van wetten dat op
13/04/2019 is uitgevaardigd en sinds respectievelijk 31 mei en 1 juli
van dat jaar van kracht is.

Op 1 januari 2014 is een deel van de bevoegdheden en de reglemen-
teringen van de Wegcode geregionaliseerd als gevolg van het instituti-
oneel akkoord van oktober 2011, maar dat geen directe invloed heeft
op wat ons in dit hoofdstuk bezighoudt*:.

In de rest van dit hoofdstuk analyseren we samenvattend de definities
met betrekking tot de fiets en andere aanverwante vervoermiddelen.

4 Voor de inschrijving die voor bepaalde motorvoertuigen vereist is, dient men een conformiteitsbewijs over te
leggen dat stoelt op strikte technische en wettelijke normen. Dat is met name het geval voor de speed pedelec,
waarvoor inschrijving, typegoedkeuring en een verzekering B.A. vereist zijn. Er bestaan weliswaar ISO-normen
en Europese EN-normen met betrekking tot conformiteit en tot veiligheidstests voor gewone fietsen, maar het
bindend karakter daarvan is heel beperkt. De uitvoering en de controle ervan worden meestal aan de fabrikanten
zelf overgelaten. Deze internationale en Europese normen worden op nationaal niveau omgezet. In Belgié is dit
de rol van het Bureau voor Normalisatie of NBN

“ Laure Lemmens, 27/02/2014, “Regionalisering van de verkeersovertredingen (Zesde staatshervorming)”, Wolters
Kluwer (polinfo.be) en Centrex, Expertisecentrum van de Lokale Politie.
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3.2. Wettelijke definities van
rijwielen of fietsen

Artikel 2.15.1 van de Wegcode bepaalt wat onder een “rijwiel” wordt
verstaan:

“elk voertuig met twee of meer wielen, dat wordt voortbewogen
door middel van pedalen of van handgrepen door één of meer van
de gebruikers en niet met een motor is uitgerust, zoals een fiets, een
driewieler of een vierwieler.” (Artikel 2.15.1, lid 1).

“De bevestiging van een elektrische hulpmotor met een nominaal con-
tinu vermogen van maximaal 0,25 kW, waarvan de aandrijfkracht gelei-
delijk vermindert en tenslotte wordt onderbroken wanneer het voertuig
een snelheid van 25 km/u bereikt, of eerder, indien de bestuurder
ophoudt met trappen, brengt geen wijziging in de classificatie als rijwiel.

Het niet bereden rijwiel wordt niet als voertuig beschouwd.*

Drie- en vierwielers die een breedte hebben van maximum 1 meter
worden gelijkgesteld met fietsen.*¢”

Het minste wat men van deze terminologische definitie kan zeggen is
dat ze open is. Niettemin sluit ze al dan niet gemotoriseerde eenwie-
lers (“twee of meer wielen”) uit maar vallen drie- en vierwielers er wel
onder, mits ze niet breder zijn dan een meter. De kern van de definitie is
de voortbeweging door de kracht van de rijwielgebruiker zelf, eventueel
bijgestaan door een assistentiemotor met beperkt vermogen. Tandems,
gocarts¥, driewielers worden dus aanvaard als fiets, evenals vierwielers
voortbewogen of bezet door meerdere inzittenden, handbikes aange-
dreven door armkracht en ligfietsen.

Andere artikels van de Wegcode vermelden voor rijwielen en hun
aanhangwagens:

B De maximale afmetingen van de rijwielen (lengte, breedte —
zie Artikel 82.4);

B Het vereiste toebehoren (verlichting, reflectoren, bel,
remmen — zie Artikel 82.1 tot en met 4 en 82.2 en 3).

Zo mag een fiets niet breder zijn dan 75 cm en een aanhanger niet breder
dan één meter, inclusief alle uitsteeksels. De maximale breedte van een
drie- of vierwieler mag niet meer dan 2,5 m bedragen (maar niet meer
dan 1 m om als een rijwiel te worden beschouwd — zie hoger) en die van
een aanhangwagen mag niet groter zijn dan de breedte van het voer-
tuig. Als de aanhangwagen van een fiets niet automatisch remt, mag de
massa ervan, inclusief lading en passagiers, niet meer dan 80 kg bedragen.

Tot slot wordt in de artikels 44.4 en 44.5 het aantal passagiers en hun plaats
op de fiets vermeld. Het aantal wordt niet expliciet beperkt maar mag niet
groter zijn dan het aantal ingerichte zitplaatsen. Men kan zich heel goed
een tandem voorstellen die door 6 of meer mensen wordt aangedreven,
of een vierwieler met elektrische assistentie die door een volwassene wordt

5 Dat wil zeggen dat een fietser die te voet gaat met zijn fiets aan de hand als een voetganger wordt beschouwd.
De fiets die hij duwt wordt dan beschouwd als een voorwerp en niet als een voertuig. Ook een geparkeerde fiets
is geen voertuig, maar een voorwerp. Terwijl een geduwde of geparkeerde auto nog steeds een voertuig is. Een
chauffeur die alcohol gedronken heeft, mag dus niet rijden of zijn auto duwen, maar mag zijn reis wel te voet
voortzetten met zijn fiets aan de hand.

“ Toegevoegd door de wet van 13/04/2019.

47 Lees hierover de brochure “Gocarts - Toelichting van de FOD Economie”.

aangedreven en 10 kinderen vervoert (al dan niet mee trappend), mits ze op
geschikte zitplaatsen zitten. Een fietsaanhangwagen mag echter niet meer
dan twee personen op voldoende beschermende zitplaatsen vervoeren.

Deze technische bepalingen laten veel ruimte voor creativiteit en inven-
tiviteit aan de designers die rijwielen ontwerpen en aan de ambachtslie-
den en industriélen die ze maken. Ze leggen daarnaast ook een aantal
bakens vast voor het ontwerp van fietsvoorzieningen, met name wat
breedtes voor de doorgang van de fietsen betreft.

3.3. Wettelijke definities
van elektrische fietsen en
gemotoriseerde rijwielen

Artikel 2.15.3 van de Wegcode bepaalt wat onder een “gemotoriseerd
rijwiel " wordt verstaan:

“elk twee- , drie- of vierwielig voertuig met pedalen, uitgerust met
een hulpaandrijving met als hoofddoel trapondersteuning waarvan
de aandrijtkracht wordt onderbroken bij een voertuigsnelheid van
maximum 25 km per uur, met uitsluiting van de rijwielen bedoeld in
artikel 2.15.1, tweede lid.

De cilinderinhoud van een motor met inwendige verbranding bedraagt
ten hoogste 50 cm3 en het netto-maximumvermogen 1 kW. Voor
een elektrische motor bedraagt het nominaal continu maximumver-
mogen ten hoogste 1 kW."

We hebben dus te maken met een tussenliggende categorie van rijwie-
len waarvan de motor, of het nu gaat om een elektrische motor of een
verbrandingsmotor, ondersteuning biedt tot maximaal 25 km/u maar
die maximaal 1 kW vermogen ontwikkelt in plaats van de 4 kW van
een pedelec® (zie verder).

Concreet kunnen dit pedaalfietsen zijn met een kleine verbrandings-
hulpmotor of elektrisch ondersteunde fietsen met twee, drie of vier
wielen die het mogelijk maken om zwaardere lasten te vervoeren met
een snelheid die te vergelijken is met die van een normale fiets. Er is
echter geen verschil met de gewone fiets wat toegang tot fietspaden
en fietsvakken betreft en evenmin wat verzekering, helmgebruik of rij-
bewijsvereiste betreft. Ment dient echter wel 16 jaar oud zijn om een
dergelijk voertuig te besturen (artikel 8.2.6).

Er moet een duidelijk onderscheid worden gemaakt tussen deze voertui-
gen, die worden aangedreven met pedalen, en bromfietsen van klasse
A die vallen onder categorie L1e-B en die 25 km/u kunnen halen*.
In tegenstelling tot een gemotoriseerd rijwiel moet een bromfiets
van klasse A een nummerplaat dragen®®. Men dient eveneens 16 jaar
oud te zijn, een bromfietshelm te dragen en gedekt te zijn door een
aansprakelijkheidsverzekering.

“ Dit komt overeen met categorie L1e-A van de Europese Verordening 168/2013 van 15 januari 2013 betreffende
de goedkeuring van en het markttoezicht op twee- of driewielige voertuigen en vierwielers.

49 K.B. van 10 oktober 1974 houdende algemeen reglement op de technische eisen waaraan de bromfietsen, de
motorfietsen en hun aanhangwagens moeten voldoen.

% Deze maatregel is van kracht sinds 31 maart 2014. Voordien moesten bromfietsen van klasse A een gele plaat
dragen. Bromfietsen die vo6r 31/3/2014 in dienst waren, moeten geen nummerplaat dragen maar moeten hun
geel vierkant behouden.
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3.4. Wettelijke definitie van de
speed pedelec

Deze categorie bestaat nog maar pas en valt onder categorie L1e-B van
de Europese Verordening 168/2013. In artikel 2.17 van de Wegcode
staat er het volgende over:

“elk tweewielig voertuig met pedalen, met uitsluiting van de gemoto-
riseerde rijwielen, met een hulpaandrijving met als hoofddoel trapon-
dersteuning waarvan de aandrijfkracht wordt onderbroken bij een
voertuigsnelheid van maximum 45 km per uur, en met de volgende
kenmerken:

B een cilinderinhoud van ten hoogste 50 cm3 met een netto-
maximumvermogen van ten hoogste 4 kW indien het een
motor met inwendige verbranding betreft, of

B een nominaal continu maximumvermogen van ten hoogste
4 kW indien het een elektrische motor betreft. (...)

B bevestiging van een aanhangwagen aan een bromfiets
brengt geen wijziging in de classificatie van dit voertuig. ”

Om een speed pedelec te besturen dient men 16 jaar oud te zijn.
Bestuurder en passagier moeten een bromfietshelm of een fietshelm
dragen die de slapen en de achterzijde van het hoofd beschermt (norm
EN 1078) (K.B. van 21/07/2016, Artikel 18.1 en 2). Daarnaast zijn een
specifieke B.A.-verzekering, een rijbewijs en een conformiteitsbewijs
voor het voertuig vereist. Een speed pedelec moet voorzien zijn van
een specifieke nummerplaat van 10 cm bij 12 cm, afgeleverd door de
D.L.V. en beginnend met de letter S.

Homologatie van speed pedelecs

De definities van de speed pedelec en de fiets met elektrische assisten-
tie in de wegcode zijn gebaseerd op regelgeving die uniform van kracht
is in de hele Europese Unie.

In de Verenigde Staten en Azié daarentegen, die eveneens twee grote
markten zijn voor de productie en verkoop van elektrische fietsen, is
de regelgeving nog niet geharmoniseerd tussen de staten. Dat kan qua
gebruik en verkoop problemen opleveren, meer bepaald naar de landen
van de Europese Unie toe.

De fabrikanten hebben ingezien dat het nuttig is de regels duidelijk en
eenvormig te maken om de ontwikkeling van deze markt te bevorde-
ren°'. Het is echter nog mogelijk dat bepaalde ingevoerde, niet-geho-
mologeerde speed pedelecs met kenmerken die niet aan de Europese
normen voldoen, op onze wegen opduiken.

We wijzen erop dat de regelgeving alleen van toepassing is voor voer-
tuigen die op de openbare weg rijden. Niets verbiedt een consument
een zeer snelle elektrische tweewieler te gebruiken op privéterrein.
Fabrikanten en industriélen zijn zich bewust van die mogelijkheid en
halen hun neus niet op voor het ontwikkelen van zeer sportieve en
krachtige elektrische MTB's>2.

Met het oog op veiligheid is het daarom nodig dat alle betrokkenen —
detailhandelaren, consumenten, verzekeraars, politiediensten, inspectie-
en homologatiediensten — ervoor zorgen dat de nationale en Europese
normen in de praktijk worden nageleefd.

Tot slot moet worden opgemerkt dat sommige krachtige en snelle elek-
trische tweewielers eenvoudigweg in de categorie motorfiets met laag
vermogen (L3e-AT) kunnen vallen en als zodanig door de fabrikant
gehomologeerd kunnen worden.

1 peopleforbikes.org
2 Bike Europe Volume 21, nr. 11, november 2017, pagina 11.
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3.5. Wettelijke definitie van
voortbewegingstoestellen

De term “voortbewegingstoestel” is door het K.B. van 13/02/2007
ingevoerd in artikel 2.15.2 van de Wegcode (gewijzigd door de wet
van 13/4/2019) en betekent:

1° ofwel een “niet-gemotoriseerd voortbewegingstoestel”, dit wil
zeggen elk voertuig dat niet beantwoordt aan de definitie van rij-
wiel, dat door de gebruiker of de gebruikers door middel van spier-
kracht wordt voortbewogen en niet met een motor is uitgerust.

2° ofwel een "“gemotoriseerd voortbewegingstoestel”, dit wil zeggen
elk motorvoertuig met één of meer wielen dat door bouw en motor-
vermogen, op een horizontale weg, niet sneller kan rijden dan
25 km per uur, onder meer: a) elektrische rolstoelen; b) elektrische
rolwagens voor personen met verminderde mobiliteit; ) gemoto-
riseerde autopeds; d) zelf balancerende een- of tweewielige elek-
trische toestellen.

Voor de toepassing van dit besluit worden de gemotoriseerde voort-
bewegingstoestellen niet gelijkgesteld met motorvoertuigen.

Het niet bereden voortbewegingstoestel wordt niet als voertuig
beschouwd.

De gebruiker van een voortbewegingstoestel, die niet sneller dan
stapvoets rijdt, wordt niet gelijkgesteld met een bestuurder.

Punt 2° van dit artikel 2.15.2 is enigszins dubbelzinnig doordat het een
gemotoriseerd voortbewegingstoestel eerst definieert als een motorvoer-
tuig en daarna vermeldt dat het niet als een voertuig wordt beschouwd.

Toenmalig Minister van Mobiliteit Renaat Landuyt schrijft in de inleiding
tot het K.B. dat " het feit of het voortbewegingstoestel al dan niet gemo-
toriseerd is geen enkel belang heeft. Er wordt uitgegaan van het prin-
cipe dat voor dergelijke toestellen de snelheid zelf de bron van gevaar
kan zijn en niet de technische kenmerken zoals het vermogen van de
motor, het aantal wielen of de massa. “ Deze categorie omvat dus alles
wat niet expliciet is uitgesloten. De mogelijkheden zijn oneindig zolang
deze voertuigen door hun motorisering niet boven de 25 km/u uitkomen.

Voortbewegingstoestellen die zich stapvoets voortbewegen, ongeacht
of ze gemotoriseerd zijn of niet, moeten de regels volgen die van toe-
passing zijn voor voetgangers. Tegen die snelheid zullen andere weg-
gebruikers ze als voetgangers moeten beschouwen en ze met dezelfde

specifieke aandacht bejegenen. Maar zodra voortbewegingstoestellen
sneller gaan dan stapvoets, moeten ze de regels naleven die gelden
voor rijwielen. Ze zullen dan bijvoorbeeld dezelfde delen van de rij-
baan gebruiken (fietspaden en beperkte eenrichtingsstraten) en uitge-
rust zijn met een rood licht achteraan en een wit of geel licht vooraan
wanneer de zichtbaarheid beperkt is. In het bijzonder zullen zij zich bij
die snelheid tegenover andere weggebruikers, met name voetgangers,
op dezelfde manier gedragen als rijwielen.

Kortom: het zijn geen rijwielen, maar wanneer ze sneller dan stapvoets
rijden, moeten ze zich aan dezelfde regels houden als fietsers.

Sommige lichte voortbewegingstoestellen, al dan niet gemotoriseerd,
hebben een voor de hand liggend sportief en/of ludiek karakter. Door
hun snelheid, hun onstabiliteit en hun rijdynamiek brengen ze de
veiligheid van hun bestuurder van andere weggebruikers in gevaar. De
fabrikanten raden vaak aan specifieke bescherming te dragen, zoals
elleboog- en kniebeschermers, helmen en handschoenen, zonder dat
die bescherming verplicht is.

Deze nieuwe voertuigen kunnen nieuwe gebruikers aantrekken en
daardoor bijdragen aan een efficiénte en minder vervuilende mobiliteit.
Ze lenen zich goed voor intermodaliteit omdat ze tot een deelsysteem
behoren of gemakkelijk mee te nemen met het stedelijk openbaar
vervoer, op de trein of in de auto. Net als voor andere rijwielen moet
toegezien worden op de juiste homologatie, de technische kwaliteit en
de veiligheid van deze voertuigen. Het is niet zeker dat ze zeer duurzaam
zijn: ze zijn soms gemaakt van dure en vervuilende materialen, vooral
in hun batterijen, en dat roept vragen op over de milieu-efficiéntie.

De nieuwe voorbewegingstoestellen hebben zeer kleine en soms harde
wielen, zodat ze meer nog dan de fiets een zorgvuldig ontwerp en dito
uitvoering van voorzieningen en wegverharding vergen. Dat geldt vooral
voor voertuigen die worden gebruikt door mensen met een beperkte
mobiliteit, aan wie de grootst mogelijke aandacht moet worden besteed.

Dat al deze voertuigen met verschillende snelheden en breedtes moeten
kunnen samengaan, pleit eveneens voor fietspaden die breed genoeg
zijn om veilig te kunnen inhalen.

Met betrekking tot deze nieuwe vervoerswijzen is nog geen enkele
Brusselse studie gecommuniceerd®. Het valt dus niet mee cijfers te
plakken op het bezit en het gebruik ervan. Hun aanwezigheid is echter
opmerkelijk omdat ze ludiek en nieuw zijn. Men kan stellen dat er in
zekere mate sprake is van een rage, maar het is nog te vroeg om trends
af te leiden en uit te maken of het gebruik zal standhouden of toenemen.

53 Een eerste onderzoek werd in de zomer van 2019 uitgevoerd maar was nog niet gepubliceerd toen dit hoofd-
stuk werd geschreven
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Tableau 3-1 Samenvattende tabel met de wettelijke definities van rijwielen en lichte voorbewegingstoestellen

Wettelijke categorie

Andere courant gebruikte
benaming

Juridische bron

Artikel

Wettelijke definitie

binnen gemotoriseerde
voortbewegingstoe-
stellen)

Gyroskate of gyroscopische plank

Fiets, Tandem, Gocart (behalve als Wegcode Artikel | Elk voertuig met twee of meer wielen, dat wordt voortbewogen door middel
Rijwiel speelgoed gebruikt) KB 1/12/1975 2.15.1 | van pedalen of handgrepen door één of meer gebruikers en niet met een
gewijz motor is uitgerust, zoals een fiets, een driewieler of een vierwieler.
KB 21/07/2016
Elektrische fiets, E-bike, EPAC, Wegcode Artikel | Rijwiel waaraan een elektrische hulpmotor is toegevoegd met een nominaal
Pedelec, Elektrisch ondersteunde KB 1/12/1975 | 2.15.1 | continu vermogen van maximaal 0,25 kW, waarvan de aandrijfkracht
Rijwiel gocart (behalve als speelgoed gewijz geleidelijk vermindert en ten slotte wordt onderbroken wanneer het voertuig
gebruikt) KB 21/07/2016 een snelheid van 25 km/u bereikt, of eerder, indien de bestuurder ophoudt
met trappen.
Gemotoriseerde fiets, Wegcode Artikel | Elk twee- , drie- of vierwielig voertuig met pedalen, uitgerust met een
motorbakfiets, twee-, drie- of KB 1/12/1975 | 2.15.3 | hulpaandrijving met als hoofddoel trapondersteuning waarvan de
vierwieler van categorie L1e-A gewijz aandrijfkracht wordt onderbroken bij een voertuigsnelheid van maximum
volgens de Europese Verordening | KB 21/07/2016 25 km per uur, met uitsluiting van de rijwielen bedoeld in artikel 2.15.1,
. . 168/2013. E-Bike, EPAC, tweede lid en de cilinderinhoud van een interne verbrandingsmotor kleiner
Gemotoriseerd rijwiel | ) : . ! ) )
Fietstaxi voor het vervoer van is of gelijk aan 50 cm3 en het netto maximaal vermogen niet hoger is
mensen die niet trappen. Let op: dan 1 kW. Voor een elektrische motor bedraagt het nominaal continu
gemotoriseerde rijwielen worden maximumvermogen ten hoogste 1 kW.
niet gelijkgesteld met fietsen en
zijn evenmin bromfietsen
Speed pedelec, S-bike, twee-, drie- Wegcode Artikel | Elk tweewielig voertuig met pedalen, met uitsluiting van de gemotoriseerde
of vierwieler van categorie L1e-B KB 1/12/1975 2.17 | rijwielen, met een hulpaandrijving met als hoofddoel trapondersteuning
volgens de Europese Verordening gewijz waarvan de aandrijfkracht wordt onderbroken bij een voertuigsnelheid van
168/2013. E-bike, EPAC KB 21/07/2016 maximum 45 km/u, en met de volgende kenmerken:
Bromfiets met inbegrip - een cilinderinhoud van ten hoogste 50 cm?® met een netto-
van “speed pedelec” maximumvermogen van ten hoogste 4 kW indien het een motor met
inwendige verbranding betreft, of
- een nominaal continu maximumvermogen van ten hoogste 4 kW indien
het een elektrische motor betreft.
Steps, rolschaatsen, skateboard. Wegcode Artikel | Elk voertuig dat niet beantwoordt aan de definitie van rijwiel, dat
. X Maar ook niet-gemotoriseerde KB 1/12/1975 | 2.5.2.1 | door de gebruiker of de gebruikers door middel van spierkracht wordt
Niet-gemotoriseerd " . Lo .
i rolstoelen gewijz voortbewogen en niet met een motor is uitgerust. De gebruiker van een
voortbewegingstoestel ) o 2 )
KB 21/07/2016 voortbewegingstoestel, die niet sneller dan stapvoets rijdt, wordt niet
gelijkgesteld met een bestuurder.
Eenwieler, Elektrische eenwieler, Wegcode Artikel | Elk motorvoertuig met één of meer wielen dat door zijn bouw
Gyropod, elektrisch skateboard, KB 1/12/1975 | 2.15.2.2 | niet sneller kan rijden dan 25 km per uur, (...) gemotoriseerde
Gemotoriseerd elektrische step, gemotoriseerde gewijz voortbewegingstoestellen worden niet gelijkgesteld met motorvoertuigen en
voortbewegingstoestel | buggy's voor mindervaliden die KB 21/07/2016 moeten dus niet verplicht verzekerd zijn. Volgens Verordening EU 168/2013
meer dan 6 km/u halen, Segway, worden gyropods die max. 6 km/u rijden niet beschouwd als gemotoriseerde
Hoverboard toestellen en kunnen ze dus op trottoirs rijden.
. Segway, hoverboard (courante Verordening Artikel | Een voertuigontwerp dat is gebaseerd op een inherent instabiel evenwicht
Gyropod (categorie ) : : : . .
maar ongeschikte benaming), EU 168/2013 3.71. | en dat een hulpcontrolesysteem nodig heeft om in evenwicht te blijven,

en waartoe onder andere gemotoriseerde eenwielers en gemotoriseerde
voertuigen met twee parallel geplaatste wielen behoren.

Langzaam rijdende
voertuigen voor
personen met een han-
dicap (categorie binnen
gemotoriseerde voort-
bewegingstoestellen)

Elektrische rolstoel, buggy,
elektrische scooter voor
gehandicapten, elektrische
handbike

Voertuigen die worden bestuurd door gehandicapten en die zijn uitgerust
met een motor die het niet mogelijk maakt sneller dan stapvoets te rijden,
worden niet beschouwd als bromfietsen volgens Wegcode en mogen dus op
trottoirs rijden.

—)
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Max. Gelijk- Dragen Mini- Toege-
Aantal o Max. snelheid | vormig- _ _ Inschrij- | van een mumleef- e Toegelaten op
) Aandrijving . . Verplichte verzekering ) " Rijbewijs laten op
wielen vermogen | met assis- | heids- ving helm tijd van de voetpaden fietspaden
tentie attest verplicht | bestuurder
>2 Spierkracht NEE | NEE. NEE NEE 0 NEE NEE behalve JA
Gezinspolis BA kinderen jonger
aanbevolen voor schade dan 10 jaar
aan derden
>2 Spierkracht 0,25 kW 25 NEE NEE. NEE NEE 0 NEE NEE JA
met elektrische Gezinspolis BA
assistentie aanbevolen voor schade
aan derden
24 Spierkracht met | 50 cc/ 25 JA NEE NEE NEE 16 NEE NEE JA
traponder- 1 kW
steuning door
elektrische
motor,
verbrandings-
motor of
andere
2 speed | Spierkracht met | 50 cc/ 45 JA Uitsluitend JA JA. 16 JA. NEE JA.
pedelecs, | traponder- 4 kW trapondersteuning Fietshelm Als motor- Titel II.
2-4 voor | steuning door (e-bike): NEE. EN 1078 fiets maar Artikel
de andere | elektrische Gezinspolis BA of motor- specifieke 9.1.2,2°
motor, aanbevolen voor schade fietshelm plaat van Zonder
verbrandings- aan derden. Aandrijving HL100 x andere
motor of onafhankelijk van het H120 be- gebruikers
andere trappen tot een snelheid ginnend met in gevaar
van 25 km/u: NEE, de letter P te brengen
boven 25 km/u: JA.

Niet Spierkracht (0,25 kW) | 25 km/u NEE NEE. NEE NEE 0 NEE JA JA
gespe- Gezinspolis BA indien snelheid indien
cificeerd aanbevolen voor schade <6 km/u snelheid

aan derden NEE indien snel- | > 6 km/u
heid > 6 km/u
> 1 Elektrische 25 km/u NEE NEE. NEE NEE 0 NEE JA JA,
motor en Gezinspolis BA indien snelheid indien
eventueel aanbevolen voor schade <6km/u snelheid
spierkracht aan derden NEE indien snel- | > 6 km/u
heid > 6 km/u
10f2 | Elektrische 25 km/u NEE | NEE. NEE NEE 0 NEE JA Ja,
parallel | motor Gezinspolis BA indien snelheid indien
aanbevolen voor schade <6 km/u snelheid
aan derden NEE indien snel- | > 6 km/u
heid > 6 km/u
Niet Elektrische 25 km/u NEE | NEE NEE NEE 0 NEE JA Ja,
gespe- | motor en indien snelheid indien
cificeerd | eventueel <6 km/u snelheid
spierkracht NEE indien snel- | > 6 km/u
heid > 6 km/u
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In het kort

Er zijn uitvindingen die sinds jaar en dag onlosmakelijk deel uitmaken van wat we ons voorstellen bij een fiets, dingen die de gebruikers de
normaalste zaak vinden: de voortbeweging met pedalen (1867), de kettingoverbrenging (1868) of de velgrem, geoctrooieerd in 1869 maar
pas aan het begin van de twintigste eeuw verspreid. Of de voorvork met vering, de schijfremmen die door de mountainbike aan de motor-
fiets zijn ontleend geleend maar ook tot de uitrusting van bepaalde stadsfietsen behoren. Andere uitvindingen hebben het nooit gehaald
of zijn in onbruik geraakt. Een voorbeeld? De rokbeschermer: dit stuk uitrusting is nu van plastic maar bestond vroeger uit gespannen
draden die moesten beletten dat lange kleren die de fiets(st)er droeg zijdelings in het achterwiel terechtkwamen. In Nederland zie je nog
veel rokbeschermers, maar uit onze straten zijn ze grotendeels verdwenen. Andere uitvindingen worden vooralsnog heel beperkt gebruikt,
tot er misschien overtuigende toepassingen voor worden gevonden. We denken dan aan gestroomlijnde fietsen, ligfietsen of vierwielers
met pedalen, waarvan het gebruik momenteel marginaal te noemen valt. Maar wie weet? De derailleur, die bijna iedereen tegenwoordig
kent, bleef lange tijd verboden door de Internationale Wielerunie maar werd later doodgewoon, zowel op racefietsen als in de stad. De
geintegreerde versnellingsnaaf uit 1897 moest plaats ruimen voor de derailleur maar verscheen in de jaren 2000 weer op de voorgrond
samen met de revival van het fietsen in de stad. Hetzelfde geldt trouwens voor de elektrische aandrijving: de eerste octrooien dateren al
van 1869 (Hadland en Lessing, 2014: 78), maar het commercieel succes volgde pas 150 jaar later, in onze tijd.

Andere technische ontwikkelingen die verband hielden met de vélocipéde evolueerden in een andere richting. Ze zijn aan de rijwielenstam-
boom uitgegroeid tot afzonderlijke takken en gaven aanleiding tot het ontstaan van nieuwe voertuigen, zoals motorfietsen en gemotori-
seerde vierwielers of, veel recenter, lichte voertuigen zoals elektrische steps>* en eenwielers.

Door de regelgeving regelmatig aan te passen is de wetgever meegegaan met deze evoluties en diversificatie, zodat de veiligheid voor de
gebruikers gewaarborgd bleef. Het is echter aannemelijk dat de vele innovaties en toepassingen die nu als paddenstoelen uit de grond schie-
ten, het bestaande regelgevingskader in de nabije toekomst nog op de proef zullen stellen. Eveneens mogelijk is dat de recente wijzigin-
gen aan deze normen en definities nog niet goed bekend zijn bij de belanghebbenden: gebruikers, handelaars, technici, ambtenaren, enz.

De vindingrijke dynamiek en de diversiteit die eruit voortvloeit, brengen nogal wat uitdagingen met zich mee. Een van de belangrijkste
daarvan is allicht dat het ter beschikking gestelde fietsnetwerk voor de gebruikers comfortabel en polyvalent genoeg moet blijven. De
afmetingen en snelheden van rijwielen van allerlei slag spelen in op een ruime waaier van mobiliteitsbehoeften maar maken het ontwerp
van fietspaden en andere uitrusting tegelijk complexer. Maar kan men van één en hetzelfde stuk weg verwachten dat het geschikt is voor
het rijden met en het kruisen en inhalen van driewielers voor mensen met een beperkte mobiliteit, gemotoriseerde rijwielen of lichte elek-
trische vrachtvoertuigen, racefietsen of snelle elektrische fietsen, gezinnen die op een gewone fiets rijden en dan ook nog eens al die rij-
wielen met een aanhangwagen? En dan hebben we het nog niet eens over voertuigen die het resultaat zijn van toekomstige uitvindingen
of ontwikkelingen en over het parkeren van al deze eigen of gedeelde voertuigen (zie hoofdstuk 8).

54 Historicus Hans-Erhard Lessing laat ons via e-mail weten dat volgens zijn onderzoek het oudste bewezen spoor van iets wat op een step lijkt, toe te schrijven is aan Carl Ferdinand Langhans, schouwburgarchitect en
eigenaar van een vélocipede te Breslau in 1817-18.
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4. Het fietsbestand

Jean-Philippe Gerkens

.
____49g]

4.1. Inleiding

In dit hoofdstuk bespreken we de kenmerken en de evolutie van het
fietsbezit in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, zowel kwalitatief als
kwantitatief. We zullen verschillende categorieén van individueel en col-
lectief, privaat en publiek fietsbezit en het relatief belang ervan behan-
delen. Ook volgen we de historische evolutie van het fietsbestand in
privébezit. Bijzondere aandacht zal gaan naar de deelfietssystemen die
in het Brussels Gewest bestaan. Om te besluiten gaan we op zoek naar
de relatie tussen fietsen en fietsbezit.

Het fietsbezit zelf kunnen we om te beginnen opsplitsen in vijf
categorieén:

B De eerste en meest voorkomende zijn fietsen in het bezit
van particulieren en huishoudens. In dat geval zijn de
gebruikers eigenaar van hun fiets;

B Een tweede categorie betreft privébedrijven die een
aantal deelfietsen bezitten die ze verhuren aan klanten,
die bij hen een abonnement hebben. Sommige bedrijven
beschikken daarvoor over een openbare concessie, andere
niet en die bieden hun fietsen spontaan of zelfs haast
ongeorganiseerd aan;

B Fietsen in het bezit van particuliere en openbare
ondernemingen zijn een derde categorie. De
onderneming laat haar fietsen dan gebruiken door
haar werknemers, hetzij in hun werksituatie, hetzij
voor hun woon-werkverkeer en bijkomend voor andere
persoonlijke verplaatsingen;

B Een vierde type is het bezit door gespecialiseerde
organisaties en bedrijven die fietsen voor korte
periodes verhuren;

B De laatste categorie zijn fietsen in eigendom van een stad
of van fietsverenigingen, die op langere termijn en voor een
lage prijs voor niet-commerciéle doeleinden worden verhuurd
(mensen op de fiets krijgen, kansarme gebruikers, enz.).

Elk van deze vijf bezitsvormen komt hierna gedetailleerder aan bod: over
hoeveel fietsen gaat het daarbij telkens? Wie zijn precies de eigenaars?
Welk gebruik hebben zij voor ogen? Welke specifieke voordelen en pro-
blemen zijn verbonden aan elk van deze bezitsvormen?

Maar alvorens over te gaan tot een evaluatie van het huidig fietsbestand
in Belgisch en Brussels bezit, willen we terugblikken op het verleden om
een en ander in perspectief te plaatsen.

4.2. Evolutie van het
fietsbestand in Belgié aan
de hand van de provinciale
nummerplaten

Tussen 1892 en 1988 hieven de Belgische provincies, met de gemeenten
als tussenschakel, een jaarlijkse fietsbelasting. Het stond de gemeenten
vrij om tegelijk met de provinciale belasting een aanvullende belasting
te innen ten gunste van zichzelf. Na betaling van deze belasting ontving
de belastingplichtige een provinciale nummerplaat met een specifieke
kleur en vorm. Alle gebruikers waren deze belasting verschuldigd, met
uitzondering van bepaalde vrijgestelde categorieén, maar die waren niet
in elke provincie of in elke periode van de geschiedenis gelijk (kinderen,
arbeiders, militairen, openbare diensten, enz.).

Maar precies dankzij de registratie van de provinciale belasting beschik-
ken we voor een periode van bijna honderd jaar over reeksen exacte
gegevens met betrekking tot het fietsbestand in Belgié. Dat soort infor-
matie hebben we helaas niet meer sinds 1988, toen de belasting werd
afgeschaft. Voor de periode tussen 1929 en 1988 zijn de aantallen
ingeschreven fietsen per provincie te vinden in de statistische jaarboe-
ken van het NIS.

Véor 1929 beschikken we niet over één enkele vlot toegankelijke bron
behalve de provinciale archieven die in het Rijksarchief worden bewaard*>
en voor die periode maken we gebruik van twee werken om een beeld
te krijgen van de evolutie van het fietsbestand in Belgié of in de pro-
vincie Brabant.

Ten eerste de verhandeling van historicus Nicolas Debaes, L'essor du
vélo a Bruxelles (ULB, 2017), die betrekking heeft op de periode 1885-
1917. Daaruit blijkt dat het aantal fietsers in de loop van deze periode
aanzienlijk toeneemt maar ook dat er, zoals we in het eerste hoofdstuk
zagen, sprake is van een belangrijke maatschappelijke verschuiving door-
dat het fietsgebruik zijn aristocratisch en burgerlijk karakter verliest en
volkser wordt. We nemen hier de grafiek van Debaes over die de evo-
lutie van het aantal geregistreerde vélocipédes in de provincie Brabant
van 1893 tot 1907 weergeeft.

%5 Grondig spitten in deze gegevens in het Rijksarchief zou buiten het bestek van dit Katern vallen
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Figuur 4-1. Evolutie van het aantal vélocipédes in Brabant
Bron: Debaes (2017), naar het Bulletin van de Touring Club van Belgié, 1909
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B Aantal belastingplichtige vélocipédes in de provincie Brabant

B Aantal toegekende vrijstellingen voor arbeiders in de provincie Brabant

In het eerste hoofdstuk van dit Katern is te lezen hoe de omvang
deze beweging, niet onterecht fietsgekte genoemd, te begrijpen valt: in
ongeveer vijftien jaar tijd wordt het aantal geregistreerde fietsen zeven
keer zo groot, wat neerkomt op een gemiddelde jaarlijkse groei van
het fietsbestand met 45%.

Een tweede werk waarop we ons baseren is dat van historicus Nan Van
Zutphen (KUL, 1980), dat de evolutie van het aantal registraties per
provincie over een ruimere periode behandelt: van 1893 tot 1938. Het
baseert zich op het proefschrift van Stijn Knuts (2014), waarnaar we in
het eerste hoofdstuk uitvoerig verwijzen, om aan te tonen dat de spec-
taculaire groei die Debaes in de periode 1893-1907 heeft vastgesteld,
gevolgd werd door een nog sterkere toename in alle Belgische provin-
cies vanaf de Eerste Wereldoorlog. De provincie Brabant staat daarbij
voorop met het hoogste aantal geregistreerde fietsen, al heeft de pro-
vincie Antwerpen lange tijd gelijke tred weten te houden.

Zowel Debaes als VVan Zutphen geven absolute getallen en zetten ze niet
in verhouding tot evoluties in het bevolkingscijfer. En uiteraard geven
deze cijfers alleen het bezit van fietsen weer en niet het gebruik ervan.

Wij van onze kant hebben in de reeks statistische jaarboeken van Belgié
die door de NIS zijn gepubliceerd, de gegevens betreffende de provin-
ciale registraties van 1929 tot 1966 opgetekend.

Aan de hand van Figuur 4-2 zijn meerdere trends af te lezen:

B Het aantal geregistreerde fietsen neemt zowel in Belgié als

in Brabant snel toe tot aan de Tweede Wereldoorlog.

Na de oorlog blijft het enkele jaren stabiel en vanaf 1954
begint het te dalen. In 1958 bereikt het in de provincie
Brabant (oranje) een dieptepunt. Voor het hele land
verloopt deze daling trager: Belgié (blauw) bereikt pas in
1970 dat laagste punt. Het is duidelijk Vlaanderen dat
het langst een groter fietsbestand aanhoudt, terwijl het in
Brussel en Wallonié al afneemt.

Vanaf 1972 valt een meer uitgesproken groei van het

aantal geregistreerde fietsen waar te nemen in Belgig,
terwijl de cijfers voor Brabant min of meer stagneren.

Opnieuw is het leeuwendeel van deze doorstart toe te
schrijven aan Vlaanderen.

In 1986 waren er in Belgié 3.065.555 geregistreerd,
waarvan 502.782 in de provincie Brabant.
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Figuur 4-2. Evolutie van het aantal fietsregistraties in Belgié en in de provincie Brabant
Miljoenen Bron: Jaarboeken NIS
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Net als bij Debaes en Van Zutphen worden deze variaties in absolute 1929-1986° moet men dan ook het aantal geregistreerde fietsen nog
aantallen niet afgezet tegen de evolutie van het bevolkingscijfer. Om koppelen aan de bevolkingscijfers in de provincie Brabant en in Belgié
een idee te krijgen van het fietsbezit per inwoner gedurende de periode (Figuur 4-3 hieronder).
% In 1986 zijn er voor het laatst fietsen geregistreerd in Brabant, in heel Belgié was 1988 het laatste jaar.
Figuur 4-3. Evolutie van het aantal fietsregistraties per inwoner
Bron: Inschrijvingen per provincie en bevolkingscijfers gepubliceerd in de statistische jaarboeken van het NIS
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Wat kunnen we vaststellen wanneer we deze grafiek te bestuderen?

B Van 1929 tot 1939 neemt het fietsbezit per persoon overal
in Belgié sterk toe;

B In Brabant wordt in 1939 een piek van 280 fietsen
per duizend inwoners geregistreerd. In 1950 wordt
de registratie hervat en zijn er maar 238 fietsen per
1.000 inwoners. Dit percentage zal blijven dalen en in 1962
een historisch dieptepunt bereiken. Daarna begint het
fietsbezit per inwoner opnieuw langzaam toe te nemen.
Maar het percentage van 1950 wordt pas in 1985 opnieuw
bereikt;

B Voor heel Belgié blijft het fietsbezit per inwoner tot 1952
toenemen en daarin draagt Vlaanderen sterker bij dan de
rest van het land. Na dat jaar neemt het af, maar niet zo
snel als in Brabant; het laagste cijfer wordt in 1970 bereikt:
283 fietsen per duizend inwoners. Verder in dit hoofdstuk
zullen we zien dat het fietsgebruik op dat moment in het
hele land op zijn laagste punt is beland, maar het herstel
dat dan inzet zal in Vlaanderen kunnen steunen op een
groter fietsbezit per inwoner.

4.3. Recente evolutie en
huidige uitbreiding van het
fietsbestand in het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest

4.3.1. Fietsen in bezit van particulieren

De afschaffing van de provinciale fietsbelasting vanaf 1986 voor Brabant
en 1988 voor heel Belgié is een goede zaak voor fietsers, maar ont-
neemt ons een waardevolle bron van gegevens. Sindsdien zijn er ver-
schillende statistische onderzoeken geweest die toch informatie geven
over het fietsbezit in Belgié en, sinds 1989, in het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest. Dit zijn de bronnen die we hebben gevonden en konden
gebruiken (Tabel 4-1).

Tabel 4-2, overgenomen uit het tweede Katern van het Kenniscentrum
van de mobiliteit (Lebrun et al., 2013), vermeldt het fietsbezit zoals opge-
tekend door de enquétes MOBEL (acroniem van dagelijkse MObiliteit in
BElgié) en BELDAM (acroniem van BELgian DAily Mobility), die respec-
tievelijk in 1999 en 2010 werden gehouden.

Tabel 4-1. Beschikbare statistische bronnen voor het fietsbezit van Belgische/Brusselse huishoudens

Grootteorde van de effectieve

Onderzoek Benaming Periodiciteit Instantie Doelgroep steekproef
Belgische
Dagelijkse mobiliteit ) g )
. MOBEL Uniek 1998-1999 BELSPO privé- 3.064 332
in Belgié )
huishoudens
é - Belgische
Enquéte naar . " Statistics o
k EAK Driemaandelijks 1999-2017 ) privé- 40.000-60.000 2.334
de Arbeidskrachten Belgium )
huishoudens 15+
Jaarlijks )
i . Belgische
Huishoudbudget- EU HBS of | (van 1999 tot 2010) Statistics o
o 1999-2016 ) privé- 3.000-5.000 1.000
onderzoek HBO Tweejaarlijks Belgium )
huishoudens
(vanaf 2012)
Enquéte naar " Belgische
. " Statistics o
inkomsten en SILC Jaarlijks 2004-2017 . privé- 6.000 1.000
. Belgium )
levensomstandigheden huishoudens
. . 497 onderne-
Diagnostisch 2006-2007- o )
R Leefmilieu Brusselse mingen, samen
onderzoek van de BVP Driejaarlijks 2011-2014- .
N Brussel bedrijven 263.000
bedrijfsvervoerplannen 2017
werknemers
Belgische
Belgium Daily Mobility BELDAM Uniek 2010 BELSPO privé- 8.532 851
huishoudens 6+
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Tabel 4-2. Evolutie van het fietsbezit bij de huishoudens
Bron: MOBEL 1999 en BELDAM 2010 in Lebrun et al. (2013)

Brussels Hoofdstedelijk Gewest

0 fietsen 63,3% 60,1% -3,2% 33,3% 31,8% -1,5%
1 fiets 20,4% 22,6% 2,2% 22,0% 20,8% -1,2%

2 fietsen 11,3% 11,3% 0,0% 26,5% 25,8% -0,7%

3 fietsen en meer 5,1% 6,0% 0,9% 18,1% 21,7% *3,6%>7
Totaal 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

# huishoudens 332 851 3.011 8.145

7 Statistisch significante evolutie.

We gaan deze cijfers gebruiken om een schatting te maken van het
totale fietsbestand in 1999 en in 2010. In 1999 telt men in Brussel
477.230 huishoudens, 2010 zijn er dat 526.347 (BISA)®%. Passen we het
bezitpercentage dat blijkt uit de steekproef van Tabel 4-2 toe op de
gehele bevolking, dan krijgen we de absolute cijfers die in Tabel 4-3°°
staan. We kunnen daarmee een gemiddeld aantal fietsen per huishouden

% Een huishouden wordt gedefinieerd als het geheel van personen die doorgaans in dezelfde woning verblijven
en samenleven. Een huishouden bestaat ofwel uit één persoon die alleen woont ofwel uit meerdere personen
die al dan niet met elkaar verwant zijn (FOD Economie, DG Statistiek). Volgens de gegevens van het rijksregister,
gepubliceerd door het BISA, waren er op 1 januari 2017 in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest 545.145 huishou-
dens, gemiddeld bestaande uit 2,18 personen, d.w.z. 1.191.604 inwoners

% Om een schatting te maken van het totale aantal fietsen in het bezit van Brusselse huishoudens, hebben we
op het totale aantal huishoudens de in Tabel 4-2 weergegeven percentages per aantal fietsen in bezit (0, 1, 2 of
3 en meer) toegepast. Vervolgens hebben we het aantal mensen in elke klasse vermenigvuldigd met het aantal
fietsen in bezit. Ten slotte hebben we het aantal fietsen in bezit van alle klassen bij elkaar opgeteld om een schat-
ting te krijgen van het totale aantal fietsen in het bezit van alle huishoudens. Om het aantal fietsen in de klasse
“3 en meer” zo nauwkeurig mogelijk te bepalen, hebben we ons gebaseerd op de gemiddelde waarden uit de
antwoorden op vraag H50 van de SILC-enquéte (Statistics on Income and Living Condiitions, een Europese enquéte
die voor Belgié werd uitgevoerd door Statbel) voor de jaren 2011 tot 2016. Deze enquéte bundelt 35.818 vast-
stellingen voor Belgié, waarvan 5.711 voor Brussel. Het voordeel is dat bij het antwoord op deze vraag geen
gebruik wordt gemaakt van klassen (“0, 1, 2 of 3 en meer”) maar dat gevraagd wordt naar een geheel getal
tussen 1 en 10. Volgens deze berekening bedraagt de gemiddelde waarde van de categorie “3 en meer"” voor
Brussel 3,74 en voor heel Belgié 4,23

en per inwoner ramen en die cijfers kunnen we dan vergelijken met de
waarden uit de historische reeks van de provinciale belasting (Tabel 4-3
hieronder).

Dit rekenwerk levert aannemelijke grootteordes op die aansluiten bij
de evolutie van de registraties die voor de periode 1929-1986 is vast-
gesteld. Deze schattingen zijn ook vergelijkbaar met de in Tabel 4-4
opgenomen waarden uit het huishoudbudgetonderzoek (HBO) dat door
de DG Statistiek van de FOD Economie is uitgevoerd®®. De BELDAM-
en HBO-waarden zijn volstrekt gelijkaardig maar het valt op dat de
MOBEL-waarden iets lager liggen dan de waarden in het huishoudbud-
getonderzoek van 1999. De verklaring daarvoor zou kunnen zijn dat
de steekproeven relatief klein zijn (respectievelijk 332 en 444) of dat de
vragen lichtjes anders waren geformuleerd (bijvoorbeeld het mogelijk
meetellen van kinderfietsen in het HBO).

% Tussen 1999-2010 gaat het om een jaarlijkse enquéte. Vanaf 2012 is ze tweejaarlijks, maar de vraag naar het
aantal fietsen in het bezit van de huishoudens die eraan meedoen wordt jammer genoeg niet meer gesteld. De
enquéte werkt met een steekproef van gemiddeld 3.644 personen voor Belgié en 648 voor het Brussels Gewest.

Tabel 4-3. Fietshestand en aantal fietsen per inwoner en per huishouden in Brussel en Belgié

Bron: MOBEL en BELDAM voor fietsbezit, Statbel voor de bevolkingscijfers en SILC voor het gemiddelde van de categorie “3 fietsen en meer”

Brussels Hoofdstedelijk Gewest

MOBEL BELDAM MOBEL
332 851

BELDAM

Steekproef (huishoudens) 3.011 8.145
Bevolking (inwoners) 954.460 1.089.538 10.213.752 10.839.905
Bevolking (huishoudens) 477.230 526.347 4.255.730 4.713.002
Geschat fietshestand 199.816 354.758 6.450.112 7.738.325
Aantal fietsen per inwoner 0,21 0,33 0,63 0,71
Aantal fietsen per huishouden 0,42 0,67 1,52 1,64
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Bron: Gegevens van het Huishoudbudgetonderzoek, Statbel

Tabel 4-4. Aantal fietsen per huishouden en per inwoner naargelang het gewest
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Deze gegevens uit het huishoudbudgetonderzoek over het bezit van
fietsen als duurzaam beleggingsobject tonen het gemiddelde aantal
fietsen in het bezit van alle huishoudens enerzijds en alleen van de
huishoudens die fietsen bezitten anderzijds. Ten slotte vermelden ze
het aantal fietsen per inwoner (“fietsbezit in % ")

Wat stellen we vast? Het fietsbezit van de huishoudens (uit het HBO
gehaald) voor de periode 1999-2010 vertoont om te beginnen uitge-
sproken verschillen tussen de Gewesten. Brussel is het Gewest met het
kleinste procentuele fietsbezit: tussen 32,8 en 38,5%. In Wallonié zien
we een procentueel fietsbezit dat een flink derde hoger ligt en evolueert
tussen 44,3 en 52,7%. De cijfers voor Vlaanderen zijn eigenlijk nauwe-
lijks te vergelijken met die van de andere twee Belgische Gewesten. Met
88,6% in 2010 neigt het fietsbezit naar één fiets per inwoner.

Over de periode 1999-2010 stelt men een toename van het fietsbezit
vast, met 9,2% in Vlaanderen en 18,7% in Wallonié. In Brussel is de
trend niet uitgesproken, maar hoewel ook daar sprake is van een toe-
name van het fietsbezit, is het verre van evenredig met de toename van
het fietsgebruik (zie hoofdstuk 5). De Brusselaars fietsen met andere
woorden meer, maar zonder daarom, globaal genomen, veel meer fiet-
sen te bezitten. In het BHG bezit een groot gedeelte van de huishoudens
geen enkele fiets: 60% volgens BELDAM, 61,5% volgens het HBO in
2010. In 2016 gaat het volgens het HBO zelfs om 65,6%.

QOok tussen Brussel en Wallonié is het verschil vrij opmerkelijk, aangezien
in Brussel op bescheiden schaal wordt gefietst maar toch een pak meer

Figuur 4-4. Raming van het aantal

dan in Wallonié. Dit illustreert hoe complex het verband tussen bezit en
gebruik kan zijn. In Brussel blijft het gebruik van het bestand, net als in
Wallonié, laag. Zo zijn de meer dan 350.000 fietsen die de Brusselaars
bezitten op doordeweekse dagen, dus los van de befaamde jaarlijkse
autoloze dag (zie hoofdstuk 9), ver te zoeken in de Brusselse straten.

Om grondig inzicht te krijgen in de evolutie van het fietsbestand en in
het gebruik ervan, zouden we meer moeten weten over het vernieu-
wingspercentage en over de rijwaardigheid van de fietsen die er deel
van uitmaken. Men zou met andere woorden moet onderzoeken hoe
het fietsobject “circuleert” en hoe zijn “levenscyclus” zich verhoudt

tot het gebruik ervan.

Om dit historisch plaatje af te sluiten met een blik op de recentere periode
van 2011 tot 2016, hebben we ons gebogen over de cijfers van de
enquéte over inkomsten en levensomstandigheden van Statistics
Belgium (SILC). Deze enquéte slaat gemiddeld op een steekproef
van 5.970 respondenten voor Belgié, waarvan 952 voor Brussel. Uit onze
analyse van de cijfers die ons vriendelijk door Statbel zijn verstrekt, blijkt
dat het fietsbezit in Brussel vrij constant schommelt rond gemiddeld
0,66 fietsen per huishouden en 0,32 per inwoner.

Laten we, zonder de verscheidenheid van de soorten bronnen en de
betreffende territoriale entiteiten uit het oog te verliezen, deze cijfers
en die van het huishoudbudgetonderzoek samenleggen met de eerder
vernoemde reeks gegevens over de registratie van fietsen (Figuur 4-3).

fietsen per inwoner tussen 1929 en 2016

Bron: 1929-1986: provinciale registratie volgens NIS — 1999-2016: HBO en SILC
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Kijkt men terug op een eeuw geschiedenis van de fiets als volks vervoer-
middel, dan blijkt uiteindelijk dat de Brusselaars, en in grotere mate zelfs
de Belgen, nog nooit zoveel fietsen hebben gehad als nu. Zonder dat
men een verband kan leggen met de intensiteit van het vastgestelde
fietsgebruik. Zelfs aan de vooravond van de Tweede Wereldoorlog lag
het fietsbezit lager dan nu, terwijl het modale aandeel van de fiets in
de gemechaniseerde verplaatsingen toen piekte.

Als men ten slotte het fietsbezit, zoals vastgesteld in de respectieve
steekproeven van het HBO (2001-2010) en van SILC (2011-2016), toe-
past op het geheel van de Brusselse huishoudens (volgens de demo-
grafische gegevens van het BISA), dan kan men een schatting krijgen
van het aantal fietsen in het bezit is van de Brusselse huishoudens®'.

Deze evaluatie zou bijvoorbeeld gebruikt kunnen worden voor een
raming van de omvang van de onderhoudsmarkt, van de vernieuwings-
graad van het fietsbestand op basis van de vastgestelde verkopen, of
van de parkeerbehoefte, maar die berekeningen vallen uiteraard buiten
het bestek van dit hoofdstuk.

De recentste schatting die we kunnen geven met de gegevens waar-
over we beschikken, is die voor het jaar 2016: daarvoor schatten we het
aantal eigen fietsen in Brussel op 361.000 stuks. Na het maximum dat
in 2010 werd vastgesteld is dat numeriek de hoogste waarde die ooit
werd opgetekend, maar daarbij moet worden vermeld dat het aantal

61 Foutmarge over die periode voor Brussel met een betrouwbaarheidsniveau van 95%: 3,81% voor de HBO-gegevens
en 3,18% voor de SILC-gegevens. De boven- en onderwaarden met die foutmarges zijn weergegeven in Figuur 4-5

huishoudens in Brussel in de periode 2001-2016 voortdurend is geste-
gen. Met 0,66 fietsen per huishouden en 0,31 fietsen per persoon blijven
we zeer dicht bij het gemiddelde voor de periode. Er is dus voor deze
recente periode geen uitgesproken toename het procentuele fietsbezit.

Dat mensen een fiets willen bezitten wordt bepaald door een complexe
combinatie van factoren, met name:
B De financiéle mogelijkheid om een fiets aan te schaffen;

De fysieke en cognitieve geschiktheid om zich per fiets te
verplaatsen;

Het maatschappelijk en subjectief imago dat aan de fiets
gekoppeld is;

De mogelijkheid of de wens om de fiets te gebruiken als
verplaatsingsmiddel of als iets voor de vrije tijd;

Het bestaan van alternatieven voor verplaatsingen of vrije
tijd (bijvoorbeeld het bezit van een auto);

De technische en economische mogelijkheid om voor het
onderhoud van de eigen fiets in te staan;

De mogelijkheid om de fiets te stallen, meer bepaald om
diefstal ervan te voorkomen.

Figuur 4-5. Recente evolutie van het aantal privéfietsen in het bezit van de Brusselse huishoudens (2001-2016)
Bron: Demografie: BISA; bezit: HBO en SILC
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Deze hypotheses zouden besproken moeten worden in het licht van over-
tuigende empirische gegevens. Zonder elk van deze factoren te onder-
zoeken hebben we ons afgevraagd hoeveel procent van de Brusselaars
de aanschaf van een fiets om financiéle redenen niet ziet zitten. In 2011-
2016 bevat de jaarlijkse enquéte over inkomen en levensomstandighe-
den van personen en huishoudens (EU-SILC) de volgende vraag (H50-H):

“Kunt u zeggen of uw huishouden over fietsen beschikt voor
privégebruik en hoeveel? In het geval u er geen hebt, kunt u
dan zeggen of dit komt omdat u er zich geen kunt veroorloven
of omwille van een andere reden (u wilt er bijvoorbeeld geen of
u hebt er geen nodig).”

De antwoorden daarop zijn over de periode 2011-2016 relatief con-
stant. Gemiddeld:

1. Bezit 65,6% van de Brusselse huishoudens geen enkele fiets;

2. Bezit 10% van deze huishoudens geen fiets bij gebrek aan
financiéle middelen;

3. 90% van die huishoudens, of 59% van alle huishoudens,
bezit er geen om andere redenen.

Gregory Newmark (2016) heeft aangetoond dat meer bemiddelde huis-
houdens in Californié gemakkelijker fietsen kopen terwijl ze er minder
gebruik van maken dan minder gegoede huishoudens. Hij besluit daar-
uit dat deelfietssystemen, onder particulieren of georganiseerd, maar
ook subsidies voor de aanschaf of het onderhoud van een fiets minder
bemiddelde mensen in staat zouden kunnen stellen om meer te fietsen
en de daaraan verbonden voordelen te genieten. En dat is precies wat we
in het deel hierna zullen bekijken: het Brussels aanbod van deelfietsen.

4.3.2. Huurfietsen in zelfbediening

Fietsen ter beschikking stellen in een zelfbedieningssysteem is vanuit de
overheid bedoeld om fietsen in de stad en de voordelen ervan toegan-
kelijker te maken voor de inwoners en bezoekers van het Gewest. Het
doel is een modale verschuiving te bewerkstelligen van de auto naar de
fiets en naar intermodaliteit fiets/openbaar vervoer®.

Toen in 2011 het eerste Katern in deze collectie werd geschreven, over het
vervoersaanbod (Lebrun et al., 2012), telde het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest twee operatoren die actief waren op zijn grondgebied:

B Villo!, gelanceerd in mei 2009%, is de grootste deelfietsdienst
met fietsen die op straat ter beschikking worden gesteld
door JC Decaux Belgium®*, concessiehouder van het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest®®.

2 Brussels Parlement, 10/10/2010.

3 In 2006 had JC Decaux (JCD) al het gelijkaardige systeem Cyclocity uitgerold, maar alleen in de Stad Brussel.

% Ny, een dochter van gelijknamige Franse naamloze vennootschap, opgericht in 1964; de aandelen zijn in handen
van de familie (69,83%) en van het publiek (28,70%). De omzet bedroeg 2,7 miljard in 2013. JC Decaux is op
wereldschaal de nummer één wat deelfietsen in zelfbediening betreft. De nv exploiteert eveneens Li Bia Velo in
Namur. De voornaamste concurrentie wat deelfietsen in zelfbediening betreft zijn Clear Channel en Smoove, dat
onlangs van JCD de concessie van de Stad Parijs heeft overgenomen

% Villo! is een dienst van algemeen economisch belang waarvoor op 5/12/2008 een concessieovereenkomst
is ondertekend door minister Pascal Smet (SP-A) en die op 25/11/2010 in een ordonnantie is gegoten. Een
aanhangsel bij het contract werd op 09/06/2011 ondertekend door Bruno De Lille (Staatssecretaris voor Groen).

B Blue-bike, gelanceerd in mei 2011, is de dienst die deelfietsen
ter beschikking stelt in stations en geéxploiteerd wordt door de
naamloze vennootschap Blue-mobility®®.

Beide diensten werken met behulp van netwerken van vaste standplaat-
sen op straat of in stations. Dit aanbod was nog niet geévolueerd toen
in 2014 de gegevens werden verzameld voor het vijfde Katern, gewijd
aan het delen van de openbare ruimte. De kaarten zijn onlangs opnieuw
geschud door de komst van strooifietsoperatoren in het Brussels Gewest;
strooifietsen of free floating bikes hebben geen vaste standplaatsen.
Maar laten we eerst nagaan waar Villo! en Blue-bike nu staan en daarna
het aanbod van de nieuwkomers kwalitatief en kwantitatief bekijken.

a) Villo!: verhuring met zelfbediening aan vaste
terminals op straat

Villo! is een netwerk van deelfietsen in zelfbediening met terminals.
De concessie loopt af in 2026 (Quoidbach en Scohier, 2010). In een
eerste fase van vier jaar zouden 2.500 fietsen ter beschikking worden
gesteld, verdeeld over 200 standplaatsen. In de tweede zouden dat in
totaal 5.000 fietsen worden en zouden er 192 standplaatsen bijkomen,
veelal in de tweede kroon®’. In werkelijkheid kwamen er in de eerste
fase 2.400 fietsen en 174 standplaatsen. Eind 2016 waren er nog eens
2.056 fietsen bijgekomen, gespreid over 114 bijkomende standplaat-
sen (Ziane, Sweers en Swennen 2017).

Villo! is de opvolger van Cyclocity, een eerste poging om, weliswaar
alleen in de stad Brussel, een netwerk van deelfietsen in zelfbediening
aan te leggen. Dat gebeurde in 2006 op initiatief van Ecolo-schepen
Henri Simons. De poging had minder succes dan verhoopt, om techni-
sche en commerciéle redenen maar ook omdat het grondgebied te klein
was (Ziane, Sweers en Swennen 2017). Soortgelijke systemen zijn al in
veel steden toegepast: Lyon was een pionier met het systeem Velo'v,
Parijs heeft met Velib’ het grootste zelfbedieningssysteem ter wereld —
meer dan 1.600 standplaatsen en meer dan 20.000 fietsen.

Villo! stelt zijn fietsen uitsluitend ter beschikking via automaten die de
gebruikers van hun parkeerpaaltjes losmaken met behulp van een spe-
cifieke Villo!-kaart, een Mobib-kaart of een andere mobiliteitskaart die
de gebruiker van zijn werkgever krijgt. Kortetermijnabonnementen (1
tot 7 dagen) kan men aanschaffen op standplaatsen die uitgerust zijn
met een terminal met een betaalkaartmodule.

Het BISA vermeldt op zijn website de gegevens inzake aanbod en gebruik
die JC Decaux tussen 2010 en 2017 heeft verstrekt.

% Blue-mobility is een naamloze vennootschap met de NMBS, B-parking, De Lijn, FIETSenWERK en de TEC als
aandeelhouders. Deze nv heeft dus duidelijk institutionele wortels en openbare dienstverlening als uitgangspunt.
7 Artikel 11 van de concessieovereenkomst van 5 december 2008.
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Tabel 4-5. Standplaatsen, fietspaaltjes en fietsen van Villo! in bedrijf (2010-2017)

Bron: Jaarcijfers van JC Decaux, meegedeeld door het BISA

I TR T

300 331 342 351 355 357

Standplaatsen 162 174
Fietspaaltjes 3.929 4.214 7.218 7.930 8.220 8.409 8.517 8.668
Fietsen 2.000 2.400 3.625 3.965 4.110 4.205 4.259 4.334
Jaarabonnementen 23.967 26.743 31.927 32.811 37.176 37.432 40.164 37.524
Kortetermijnabonnementen (1 tot 7 dagen) 70.479 74.132 72.922 72.190 87.439 72.487 69.877 77.398
Totaal aantal abonnementen 94.446 100.875 104.849 105.001 124.615 109.919 110.041 114.922
Aantal verhuringen door langetermijnabonnees 745.021 1.084.372 | 1.275.637 | 1.287.762 | 1.484.344 | 1.369.458 | 1.443.406 | 1.466.306
Aantal verhuringen door kortetermijnabonnees 126.895 133.315 136.618 135.420 161.435 138.807 134.405 148.854
Totaal aantal verhuringen 871.916 1.217.687 | 1.412.255 | 1.423.182 | 1.645.779 | 1.508.265 | 1.577.811 | 1.615.160
Het totale aantal abonnementen is sinds de lancering van Villo! in 2010 Figuur 4-6. Aantal korte- en langetermijnabonnementen bij Villo!
gestaag toegenomen, maar de groei is gering, met uitzondering van de Bron: JC becauvia BISA, 2019
piek in 2014. De kortetermijnabonnementen (1 tot 7 dagen) hebben 140.000
zeker te lijden gehad onder de daling van het toerisme na de aanslagen,
. . . . 120.000
maar de langetermijnabonnementen (voor een jaar) lijken gewoon niet
meer vooruit te gaan. Ook het aantal verhuringen is niet teruggekeerd
o . . 100.000
naar het piekniveau van 2014, niet voor kortetermijnabonnees maar
ook niet voor langetermijnabonnees. De oorzaak van deze stagnatie is 80.000
ongetwijfeld te zoeken in de aantrekkelijkheid van elektrische fietsen, )
maar die had Villo! nog niet in zijn aanbod, en in de komst van nieuwe 60.000
operatoren die “free floating” fietsen (zie verder) en steps aanbieden,
ook al zijn hun diensten doorgaans duurder dan Villo! In juni 2019 (het 40.000
tijdstip waarop het schrijven van dit Katern werd afgerond) kondigde JC
Decaux evenwel de komst van e-Villo aan: voor 4,15 euro extra zal men 20.000
de elektrische optie er kunnen bijnemen in een Villo!-abonnement. De
abonnee heeft dan recht op een draagbare batterij die in één of twee 0
uur tijd kan worden opgeladen die hij kan aansluiten op de nieuwe 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
glektrische modellen. JC Decaux kondigt aan. dat 1',800 gewone Villo!- B Langetermijnabonnementen (jaarabonnementen)
fietsen zullen worden vervangen door elektrische fietsen. B Kortetermijnabonnementen (1 tot 7 dagen)
In 2015, het laatste jaar waarvoor dit soort gegeven beschikbaar was,
waren mannelijke gebruikers goed voor 63,5% van het totale aantal . .
) ) : . Figuur 4-7. Aantal verhuringen per abonnementstype
Villo!-gebruikers. Dat aandeel is volkomen vergelijkbaar met wat het Bron: JC Decaux via BISA, 2019
Fietsobservatorium voor het totale fietsverkeer rapporteert (Pro Velo, 1.800.000
2016). Dat niet alleen meer mannen de zelfbedieningsfiets gebruiken T
maar ook hoger opgeleide en beter bemiddelde maatschappelijke groe- 1.600.000
pen, is bij veel gelijkaardige deelfietssystemen in Europa en de rest van 1.400.000
de wereld eveneens opgevallen (Ricci, 2015).
1.200.000
Brusselse abonnees zijn goed voor 81,17 % van het totale aantal lange- 1.000.000
termijnabonnementen van Villo!. Die abonnees zijn weliswaar minder
talrijk dan de kortetermijnabonnees maar hun aandeel neemt toe (van 800.000
25,4% in 2010 tot bijna 32,6% in 2017) en zij nemen het leeuwen- 600.000
deel (90,8% in 2017) van het aantal verhuringen voor hun rekening.
400.000
200.000
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

B Aantal verhuringen door langetermijnabonnees

B Aantal verhuringen door kortetermijnabonnees
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350 standplaatsen®® op, waarvan er bijna 340 daadwerkelijk in bedrijf

De waarden en locaties op Figuur 4-8 slaan op de standplaatsen die
waren, met meer dan 4.330 beschikbare fietsen.

door JC Decaux zijn opgelijst. In januari 2018 gaf de operator zowat

% Standplaatsen die tijdelijk buiten dienst zijn, worden meegerekend, in tegenstelling tot standplaatsen die ont-

manteld of voor langere tijd gesloten zijn

Figuur 4-8. Ruimtelijke spreiding van de Villo!-standplaatsen in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest in 2018
Bron: JC Decaux, 2019 | Auteur: Amandine Henry, USL-B - CES

Ligging van de
Villo!-standplaatsen

@ Villo!-standplaatsen

[ Gemeentegrenzen
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Figuur 4-9. Aantal standplaatsen, fietspaaltjes en fietsen van Villo! in bedrijf (2010-2017)

Bron: JC Decaux via BISA, 2019
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In de loop der jaren neemt het aantal Villo!’s en het bestreken grond-
gebied almaar toe. Toch is het aanbod van 5.000 fietsen in omloop nog
niet bereikt, evenmin als de overeengekomen 90% operationaliteit. De
tevredenheidsenquéte die in 2012 op verzoek van Brussel Mobiliteit
werd uitgevoerd, had problemen met de spreiding van de fietsen aan
het licht gebracht. Het heuvelachtig reliéf van het Brussels Gewest zet
een aanzienlijk aantal gebruikers namelijk aan om Villo! te kiezen voor
trajecten naar beneden. Daardoor zit de benedenstad met een teveel
aan fietsen en is het niet mogelijk een fiets terug te brengen naar zijn
bestemming, terwijl de bovenstad regelmatig te weinig fietsen heeft®.
Na deze enquéte was een systeem ingevoerd om gebruikers te belonen
wanneer ze een fiets van een overvolle standplaats naar een standplaats
met weinig fietsen brengen. Uit de nieuwe tevredenheidsenquéte die
Timenco in 2017 op verzoek van Brussel Mobiliteit bij een steekproef van
813 Villo! gebruikers heeft uitgevoerd, blijkt dat de situatie flink verbeterd
is aangezien 84% van de respondenten nog nooit een lege standplaats
heeft aangetroffen en 76% nog nooit een compleet volle standplaats.

Interessant is de vaststelling dat een vijfde van de abonnees van 2016
woonachtig was buiten het Brussels Gewest (Jaarverslag Villo! 2016).
In 2017 komt intermodaal gebruik in combinatie met het openbaar
vervoer (47,1%) of de auto (15,9%) het meest voor, vooral voor

% Op de website www.wheresmyvillo.be, waarmee webontwikkelaar Jonathan Van Parys in september 2010
begon, is de beschikbaarheid van fietsen en vrije plaatsen in standplaatsen in real-time te volgen. Hij baseert
zich daarvoor op de exploitatie van de vrij toegankelijke gegevens die JC Decaux verstrekt (Open Data). Hij had
in hoge mate bijgedragen aan de bekendmaking van deze problematiek en bood (geinformeerde en geconnec-
teerde) gebruikers een manier om hun Villo!-traject beter te plannen. Sinds 2014 staan deze gegevens ook op
de pagina Open Data van de Stad Brussel
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woon-werkverkeer (39,6%) of woon-schoolverkeer (16,6%), maar
ook voor verplaatsingen in de vrije tijd (16,4%). Het klantenverloop is
zeer groot: slechts 9% van de abonnees heeft al langer dan twee jaar
een abonnement (Ziane, Sweers en Swennen, 2017) en gebruikt het
vaak. 61% van de jaarabonnees gebruikt Villo! meermaals per week.
Zij zien Villo! meer als een snel alternatief voor te voet gaan of voor
het openbaar vervoer dan als een alternatief voor of aanvulling op de
auto. Globaal zijn de klanten zeer tevreden, zowel over de fietsen zelf
als over de prijs en de kwaliteit van de service. De tevredenheid over de
staat van de fietsen is goed (75%), maar toch stelt men nog altijd een
groot aantal ontevreden klanten vast wat dat betreft’®. Uit de enquéte
blijkt dat het merendeel van de huidige klanten niet veel belangstel-
ling heeft voor de elektrische Villo! (70,8%) en bij potentiéle klanten
is dat deel nog groter (95%). De auteurs van de enquéte hebben de
invoering ervan dan ook niet aanbevolen. Na verschillende discussies”!
kondigde Minister Smet in juli 2018 evenwel aan dat er met JC Decaux
een akkoord zou komen om vanaf medio 2019 voor een derde van de
Villo!-vloot over te schakelen op elektrische fietsen. Op het terrein zullen
klanten die gebruik willen maken van het elektrisch aanbod van Villo!,
beschikken over een batterij (500 g) en een lader. Die blijven eigendom

70 Tussenkomst van gewestelijk parlementslid C. Delforge naar aanleiding van klachten over pannes met Villo! in
de Commissie Infrastructuur van het Gewestelijk Parlement op 15/12/2017

71 Op 17 december 2015 werd door de parlementsleden De Lille, Maes, Verstraete en Pinxteren een ontwerpreso-
lutie ingediend om de invoering van elektrische Villo!'s te vragen met het oog op het ontwikkelen van alternatieven
voor de auto. Wat de inhoud betreft lijkt er over dit voorstel unanimiteit te bestaan, zowel bij de meerderheid als
bij de oppositie, maar over de vorm wordt fors gediscussieerd: meerkost voor de gebruiker? compensatie op het
vlak van reclame die de gemeenschap moet slikken? Uiteindelijk is het voorstel op de zitting van 25 november
2016 verworpen op advies van de Commissie Infrastructuur.
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van JC Decaux, dat ze zal verhuren voor 50 euro per jaar, terwijl de prijs
van het Villo!-abonnement 33 euro blijft. De overeenkomst bepaalde
eveneens dat de operator, mits hij daarvoor de vereiste stedenbouw-
kundige vergunning krijgt, de mogelijkheid krijgt om 30% van zijn tra-
ditionele reclamepanelen te vervangen door led-panelen.

Het is niet overbodig eraan te herinneren dat de invoering van zelfbedie-
ningsfietsen in combinatie met de gunning van reclamemogelijkheden
voor openbare dienstverlening rond mobiliteit hier en elders nogal wat
controverse heeft veroorzaakt (Tironi, 2011). In Brussel is kritiek geuit op
de inhoud van de Villo!-conventie maar ook, zoals we reeds zagen, op
de kwaliteit van de dienst die effectief aan de gebruikers wordt geleverd.

Er zijn organisaties en politieke actoren die hebben gewezen het ondoor-
zichtige en ongunstige karakter van de overeenkomst, op de onvolle-
dige uitvoering ervan door JC Decaux of zelfs op onregelmatigheden
bij de uitvoering van de reclamecompensatie die aan de nv werd toe-
gekend (Sonck, 2010; Brussels Parlement, Caron, 13/10/10). De vereni-
ging Inter-Environnement Bruxelles geeft al 15 jaar lang overvloedige
kritiek op de overeenkomst, die de deelfietsen inzet als “alibi voor een
sappig monopolie” op buitenreclame (Quoidbach en Scohier, 2010). IEB
wees ook op de inbreuken tegen het BWRO en de afwijkingen op de
GSV die JCD heeft genoten voor de plaatsing van zijn reclamepanelen.
Tot slot heeft IEB aangetoond dat andere steden met JCD overeenkom-
sten hebben gesloten die gunstiger uitpakken voor de gemeenschap’.

Tegen de concessieovereenkomst en de ordonnantie over het Villo!-
project is bij het Grondwettelijk Hof trouwens beroep aangetekend door
een concurrent van JC Decaux, Clear Channel Belgium. Met zijn arrest
nr. 68/2012 van 31 mei 2012 heeft het Hof dit beroep verworpen. Wel
heeft de Europese Commissie, die twee keer (2011 en 2013) door Clear
Channel werd aangesproken, met haar beslissing SA.33078 van 24 maart
2015 geconcludeerd dat JC Decaux van het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest steun heeft gekregen die niet verenigbaar is met de regels van
de interne markt zoals vastgelegd in het Verdrag betreffende de wer-
king van de Europese Unie, met name in de vorm van vrijstellingen van
retributie voor reclame en andere compensaties. De Commissie heeft
een procedure ingeleid om de schrapping of wijziging van de probleem-
clausules van de overeenkomst te eisen.

Bovendien is het plaatje voor Villo! qua publiek beleggingsrendement
naar alle waarschijnlijkheid niet rooskleurig. Efficiéntie van het systeem
kan immers alleen worden bereikt met rotatiesnelheden die groot genoeg
zijn maar alleen in zeer omvangrijke systemen haalbaar zijn (Trotignon,
2010; Mairie de Paris 2016). Kijkt men bijvoorbeeld naar de rotatiesnel-
heid in Parijs, dan blijkt dat elke fiets ongeveer 6 keer per dag gebruikt
wordt (Mairie de Paris, 2016). Voor Brussel hield JC Decaux het in 2016
op 1,29 keer/dag/fiets (JC Decaux, Jaarverslag Villo! 2016), maar onze
eigen berekening op grond van dezelfde vaststellingen — 1.577.811 ver-
huringen voor 4.259 fietsen in bedrijf in één jaar tijd (zie Tabel 4-5) —
komt op een rotatiesnelheid van net iets meer dan 1 keer/dag/fiets. Er is
duidelijk stof voor een diepgaander economische evaluatie (Ricci, 2015).

Naast de gebruiksintensiteit van de dienst is er de gemiddelde kost per zelf-
bedieningsfiets. Die ligt volgens schattingen van verschillende auteurs tussen
2.000 en 4.000 euro per jaar (Commissariat Général au Développement
Durable 2010; De Maio 2009; Commission des comptes des transports de
la Nation, Frankrijk, 2009). Gaat men uit van een niet eens zo overdreven

72 http:/Avww.lesoir.be/128970/article/2017-12-12/encadrer-le-velo-en-libre-service

waarde van 2.500 euro per fiets (Commission des comptes des transports
de la Nation, Frankrijk, 2009), dan zou Villo! in Brussel een exploitatiekost
van ongeveer 10.650.000 euro per jaar vertegenwoordigen. Deze geraamde
kost wordt niet rechtstreeks betaald door de gemeenschap maar wordt
gedekt door de inkomsten van JC Decaux uit reclame, abonnementsgelden
en diverse vormen van overheidssteun. Het grootste deel van deze kost plus
de waarschijnlijke winsten die de multinational incasseert, komen uitein-
delijk toch op de rug van de gemeenschap terecht via omvangrijke steun
en vrijstellingen die het Gewest en de gemeenten aanzienlijke belastingin-
komsten ontnemen en tegelijk problemen opleveren met concurrentie en
stedenbouw (Brussels Parlement, 2010).

Om een idee te geven: op dezelfde basis van 2.500 euro per jaar zou de
kostprijs per afgelegd traject 6,80 euro bedragen. Met het totale bedrag
van de steun en de vrijstellingen voor JC Decaux zou jaarlijks een aankoop
van 21.300 fietsen van elk 500 euro (de gemiddelde prijs van fietsen
op de Belgische markt) volledig gefinancierd kunnen worden (CONEBI,
2016). Als we ten slotte de gemiddelde toename van het aantal verhu-
ringen in 2010-2016, die 13,5% bedraagt, vergeliken met de gemid-
delde toename van de tellingen van het Fietsobservatorium, die 14%
bedraagt (Pro Velo, 2016), dan stellen we vast dat het succes van Villo!
niet echt afwijkt van de globale tendens. Datzelfde Fietsobservatorium
constateert evenwel een gestage daling van het aandeel van de Villo!'s
in zijn tellingen, namelijk van 7,3% in 2012 tot 4,57 % in 2016, terwijl
het aantal Villo!-fietsen in dezelfde periode met 17% is toegenomen.

Figuur 4-10. Evolutie van het Villo! percentage in de
tellingen van het Fietsobservatorium (2010-2016)

Bron: Pro Velo, 2016
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Villo!'is in eerste instantie natuurlijk niet bedoeld om fietsen van parti-
culieren te vervangen, wel om een aantal gebruikers in staat te stellen
fietsmobiliteit uit te proberen zonder onmiddellijk een fiets te moeten
aanschaffen, met het oog op een modale verschuiving. Of om inciden-
teel of intermodaal gebruik mogelijk te maken door categorieén fiet-
sers die moeilijk anders kunnen, zoals toeristen of pendelaars. Maar de
lovenswaardige doelstellingen van het project, de tevredenheid van de
gebruikers, hun toenemend aantal en het stijgend aantal ritten mogen
de bovengenoemde probleemelementen niet verdoezelen.
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b) Blue-bike: verhuring met zelfbediening in
NMBS-stations

Het aanbod van Blue-bike, een andere “historische” Belgische exploitant
van deelfietsen met zelfbediening op vaste standplaatsen, verschilt van
het aanbod van Villo!. Blue-bikefietsen staan ter beschikking van gebrui-
kers die ouder zijn dan 14 jaar. Dat gebeurt via een sleutelautomaat of via
het personeel van de fietspunten wanneer het station daarover beschikt.
Een abonnee kan twee fietsen tegelijk lenen. De fietsen worden in Belgié
geassembleerd en zijn, afhankelijk van de locatie, uitgerust met 3 tot 7 ver-
snellingen. Alleen in Hasselt zijn er ook 5 elektrische fietsen beschikbaar’.

In 2017 zullen in totaal 1.350 Blue-bikes worden ingezet op 57 standplaat-
sen die ongelijk verdeeld zijn over heel Belgié: 50 in Vlaanderen (1.258
fietsen of 93,19% van de vloot), 3 in Wallonié (24 fietsen of 1,93% van
de vloot) en 4 in Brussel (55 fietsen of 4,07 % van de vloot). In Brussel zijn
Blue-bikes te vinden in de NMBS-stations Luxemburg, Noord, Centraal en
Zuid. De fietspunten die meedoen en die belast zijn met het onderhoud
van de standplaatsen en de fietsen, ontvangen de helft van de huurprijs.

Figuur 4-11. Blue-bike standplaats in Brussel-Noord

Bron: Blue-mobility nv

In 2017 bedroeg de prijs van een jaarabonnement voor een gewone
gebruiker 12 euro en normaal gesproken wordt er per 24 uur een
huursom van 3,25 euro gefactureerd. Blue-bike heeft met een aantal
steden echter een overeenkomst gesloten om dit bedrag geheel of
gedeeltelijk voor eigen rekening te nemen om bezoekers warm te
maken voor de intermodale formule trein + fiets. Steden in Vlaanderen
die dit voordeel aan hun bezoekers toekennen, krijgen van het Vlaamse
Gewest een subsidie van 1 euro per verhuring.

In Aalst, Antwerpen, Gent, Sint-Truiden en Brussel betalen de gebruikers
de volle 3,25 euro. In Deinze, Eeklo, Hasselt, Ninove en Dendermonde
daarentegen betaalt de gebruiker de eerste vierentwintig uur niet. En
in de 44 overige steden wordt voor de eerste vierentwintig uur slechts
1,15 euro aangerekend. Daarnaast stelt een aantal bedrijven hun per-
soneel abonnementen of digitale vouchers van Blue-bike ter beschik-
king. De belangrijkste betaalwijze van Blue-bike is bankdomiciliéring
met maandelijkse afrekening.

Figuur 4-12 geeft de evolutie van de gebruikscijfers weer voor de Blue-
bikestandplaatsen in de voornaamste vier Brusselse NMBS-stations.
Gedetailleerde huurcijfers voor 2017 zijn ons niet verstrekt, maar CyCLO
meldt een stijging van 33,4% ten opzichte van 2016, wat zou overeen-
komen met 6.200 verhuringen.

73 De cijfers in dit deel zijn vriendelijk door Blue-mobility nv ter beschikking gesteld als reactie op de vragen die
we via e-mail stelden

Figuur 4-12. Evolutie 2013-2016 van het aantal Blue-bike
verhuringen in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest

Bron: Interne gegevens verstrekt door Blue-mobility nv, schatting vzw CyCLO 2017
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Op 1 januari 2017 waren er in Brussel 1.229 abonnees, die samen 4.667
ritten aflegden. Aangezien de dienst in de eerste plaats bedoeld is om
intermodaliteit te bevorderen bij treingebruikers, mag men ervan uitgaan
dat een groot deel van de Blue-bikegebruikers in Brussel pendelaars zijn
die uit Vlaanderen komen of, in mindere mate, uit Wallonié. Vlaanderen
telde op 1 januari 2017 immers 13.512 abonnees en Wallonié 687.
Als men de abonnees die in het buitenland gedomicilieerd zijn meetelt,
dan was hun aantal 15.715. Op 1 december 2017 werd de kaap van
17.000 abonnees overschreden.

Sinds met de dienst is begonnen, heeft hij geleidelijke verbeteringen
ondergaan (gemoderniseerde terminals, betere geintegreerde dienst,
gerichte promoties, nieuwe fietsen, toegang via mobiele app, verbe-
terde communicatie) en is het gebruik van Blue-bikefietsen toegenomen.
We zullen hier niet ingaan op de kwestie van de economische efficién-
tie van Blue-bike, dat voornamelijk met overheidsgeld wordt gefinan-
cierd. Een kanttekening hierbij is evenwel dat het huurrendement per
fiets met een gebruiksgraad van 0,23 verhuringen per fiets per dag in
Brussel niet anders dan bescheiden kan zijn. Na aftrek van het aandeel
bestemd voor het Fietspunt schatten we de jaarlijkse bruto opbrengst
per fiets ruwweg op 125 euro, exclusief btw.

Hoewel we niet over de volledige cijfers beschikken, kunnen we met
zekerheid besluiten dat deze dienst sterk afhankelijk is van overheids-
steun en van zijn institutionele aandeelhouders, wat niet noodzakelijk
een probleem hoeft te zijn indien andere doelstellingen van de open-
bare dienst wel worden gehaald. In april 2018 was Blue-mobility nv
voor 52% in handen van de NMBS, die sindsdien haar aandelen heeft
verkocht, en via het openbaar vervoerbedrijf De Lijn voor 32% van het
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Vlaamse Gewest. Een deel van de inkomsten is afkomstig van exclusieve
sponsoring door Ethias. Blue-bike beschikt echter niet over de stevige
inkomsten zoals JC Decaux die uit reclame mag ontvangen in ruil voor
de dienst Villo!. Interne rentabiliteit is waarschijnlijk niet het primaire
doel van Blue-bike, dat bedoeld is om treingebruikers aan te trekken
die geneigd zouden zijn om de auto te gebruiken indien ze niet deze
oplossing aangereikt kregen voor het laatste deel van hun traject.

4.3.3. Huurfietsen met zelfbediening
zonder vaste standplaatsen

In 2017 worden de kaarten op het vlak huurfietsen met zelfbediening
grondig geschud door de komst van deelfietsen zonder vaste stand-
plaatsen. Deze manier om voertuigen aan te bieden bestaat eveneens
voor auto’s, voor scooters en sinds kort ook voor steps. Men noemt ze
“strooifietsen”, in het hippere Engels heet het free floating bike sharing
(FFBS). We zullen ons beperken tot een bondige beschrijving van dit vrij
nieuwe aanbod, omdat het in het Brusselse landschap nog niet helemaal
gesetteld is. Als men kijkt naar ervaringen in het buitenland, vooral in
China, dan gaat het om een bloeiende markt waarop de concurrentie
stevig is. We kunnen nog niet ver genoeg terugblikken en grote veran-
deringen hebben al plaatsgevonden en zullen de komende maanden
en jaren waarschijnlijk nog plaatsvinden: de komst van nieuwe actoren,
het verdwijnen van andere, wijzigingen in de regelgeving, commerciéle
en technische vernieuwingen, enz.

De bestaande diensten vertonen weinig verschillen qua manier van
werken: enkele tientallen fietsen worden met geolokalisatie uitgerust
en vrij verspreid binnen zones die door de operatoren worden bepaald.
Gebruikers moeten over een smartphone beschikken want ze kunnen
de fietsen alleen gebruiken via een app die ze vooraf hebben gedown-
load’. Met de app kan men een fiets lokaliseren, reserveren (voor 15
minuten), ontgrendelen en vervolgens opnieuw vergrendelen als men

74 Steeds meer Belgen gebruiken een smartphone. In 2016 beschikte echter nauwelijks de helft van de mensen
met een laag opleidingsniveau en minder dan 40% van de mensen boven de 55 jaar over een smartphone (Statbel
ICT-indicator van 31/01/2017). Het bezit van een smartphone is echter almaar meer een voorwaarde om toegang
te krijgen tot diensten, goederen en informatie. Dat is om verschillende redenen problematisch. Zo kan een sto-
ring of overbelasting van het mobiele telefoonnetwerk of een stroomstoring de systemen volledig blokkeren, zoals
bij de aanslagen van maart 2016 is gebleken

hem inlevert. Ook factureren gebeurt via de app; naast de smartphone
dient men daartoe ook over een creditcard te beschikken.

In 2017 telde het Brussels Gewest drie operatoren: Billy Bike (louter
experimenteel), Go Bee Bike en O Bike, met in totaal 850 fietsen. I