Fietscultuur en fietfswetenschap

‘Het paard der
democratie’

De goede verkeers-
voorzieningen in
Nederland zijn niet
zozeer de oorzaak van
de populariteit van de
fiets, maar een gevolg
ervan. Dat dringt
maar moeilijk tot
onderzoekers en
beleidsmakers door.
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OLGENS een Britse deskun-
dige loopt Nederland met zijn
rijwielvoorzieningen honderd
jaar voor op de Angelsaksische wereld.
Zou het werkelijk?

Het is zeker zo dat ons land al sinds
omstreeks 1910 de hoogste fietsdicht-
heid in de Westerse wereld kent. Al
voor de Eerste Wereldoorlog had een
op de tien Nederlanders de beschik-
king over een fiets, en tegenwoordig
telt ons land meer fietsen dan inwo-
ners. Een in 1917 gepubliceerde kro-
niek over de opmars van het rijwiel in
Nederland vanaf 1867 heeft het over
‘ons populairste vervoermiddel’. Vanaf
de Eerste Wereldoorlog, toen ook de
aanleg van fietspaden begon, karakte-
riseerden zowel Nederlanders als bui-
tenlanders ons land regelmatig als
‘fietsnatie bij uitstek’. Die kwalificatie
is nooit toegekend aan de landen waar
de fiets is uitgevonden en verbeterd —
Frankrijk, Groot-Brittannié, Duitsland

en de Verenigde Staten — en waar
fietsen rond 1900 niet minder popu-
lair was. Nederland heeft aan de tech-
nische ontwikkeling van de fiets vrij-
wel niets bijgedragen: de eerste exem-
plaren van de vélocipéde en hoge bi in
ons land kwamen uit Frankrijk en En-
geland of werden op basis van de bui-
tenlandse voorbeelden nagebouwd.

In Nederland peddelt iedereen: jong
en oud, man en vrouw, hoog en laag,
arm en rijk, conservatief en progres-
sief. Voor immigranten is leren fietsen
haast onderdeel van hun inburgering.
Veel buitenlandse bezoekers verbazen
zich over onze fietsstijl: weinig fiet-
sers dragen een helm of sportkleding
of bijzondere accessoires; we trappen
op ons gemak en rijden graag — al
kletsend — naast elkaar. Ook de alom
aanwezige fietspaden en andere voor-
zieningen zijn voor buitenlanders, de
Denen uitgezonderd, bijzonder.



Sociale status
Hebben wij een bijzondere fietscul-
tuur? Buitenstaanders komen eerder
dan Nederlanders op zo'n vraag. Het
idee dat fietsen iets met cultuur, poli-
tiek of nationale identiteit te maken
heeft, is de meeste Nederlanders
vreemd. We kennen toch ook geen
nationale tandenborstel- of stofzui-
gercultuur? Fietsen is in Nederland
geen onderwerp van politieke strijd of
ideologisch geinspireerd activisme —
behalve misschien even eind jaren
zestig en begin jaren zeventig, toen
Provo, de actiegroep ‘Stop de Kinder-
moord’ en de Eerste Enige Echte Ne-
derlandse Wielrijdersbond (de rebelse
voorloper van de nu salonfiahige Fiet-
sersbond) ten strijde trokken tegen de
‘autoterreur’ en de plannen voor brede
verkeersaders door oude binnenste-
den.

In de rest van de Westerse wereld,
en zeker in de Angelsaksische landen,

is de tweewieler na de Tweede We-
reldoorlog massaal door het gemotori-
seerde verkeer overvleugeld. Wielrij-
den is er vooral een recreatieve en
sportieve activiteit, en de fietsende
minderheid is niet representatief voor
de bevolking: jongere mannen, stu-
denten en sportievelingen zijn over-
vertegenwoordigd, ouderen en vrou-
wen ondervertegenwoordigd. Voor de
meerderheid overwegen de bezwaren:
te langzaam, te inspannend, te on-
comfortabel en te gevaarlijk. Boven-
dien wordt de fiets er vaak geassoci-
eerd met sociale status: enerzijds als
armzalig vervoermiddel van mensen
die zich geen auto kunnen veroorlo-
ven, anderzijds als onderdeel van de

‘groene’ en ook grootstedelijke leefstijl

van hoogopgeleiden, yuppen en hip-
sters: milieubewust, gezond, links,
ruimdenkend en trendy.

De Noord-Amerikaanse, Britse en
Duitse fietsheweging vertoont daar-

door ook een sterker politiek engage-
ment dan de Nederlandse. Betere
fietsmogelijkheden worden in een
adem genoemd met de strijd voor bur-
gerrechten, sociale rechtvaardigheid
en emancipatie van achtergebleven
groepen. Ook vertoont de fietsende
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minderheid meer onderlinge verbon-
denheid en een sterkere identificatie
met hun vervoermiddel.

Blinde viek

De fiets is in Nederland zo vanzelf-
sprekend dat hij bijna een blinde vlek
is geworden — voor gebruikers, voor
onderzoekers en voor beleidsmakers.
Zowel wat betreft vroege rijwieltech-
niek als recente fietsgeschiedschrij-
ving is Nederland bepaald geen voor-
loper. De baanbrekende historische
fietsstudie over Nederland is van de
hand van een Duitse historicus, Anne-
Katrin Ebert. In haar Radelnde Natio-
nen uit 2010 vergelijkt ze de ontwik-
kelingen in Nederland met die in
Duitsland tussen 1870 en 1940.

Aan het eind van de negentiende
eeuw, zo betoogt zij, was de fiets al-
leen voor welgestelden weggelegd en
werd hij in de gehele Westerse wereld
omarmd als een bij uitstek modern en
exclusief voertuig. Door de snel dalen-
de prijzen in de eerste drie decennia
van de twintigste eeuw werd de fiets
echter ook bereikbaar voor de lagere
klassen, waarna de bovenlaag de auto
als nieuw statussymbool koos. Het
beeld van de fiets als arbeidersvoer-
tuig werd nog versterkt doordat met
name de Duitse en Engelse arbeiders-
beweging hem ook een plaats gaven
in de socialistische strijd. In Neder-
land vond deze statusdaling niet
plaats.

Beschavingsoffendief

Dat was grotendeels te danken aan de
wijze waarop de in 1883 opgerichte Al-
gemeene Nederlandsche Wielrijders-
bond, de ANWRB, het wielrijden onder
alle lagen van de bevolking propa-
geerde en het beeld van de fiets als
een nationaal vervoermiddel wist te
vestigen. De ANWB werd weliswaar
gedomineerd door gegoede, overwe-
gend liberaal georiénteerde burgers,
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maar deze sloten de lagere klassen
niet uit. Toen duidelijk werd dat klei-
ne luiden en arbeiders ook massaal de
beschikking over fietsen kregen, ging
de ANWB benadrukken dat het rijwiel
bij uitstek kon dienen als het vervoer-
middel voor alle bevolkingsgroepen,
als het ‘paard der democratie’, zoals de
hoofdredacteur van het ANWB-blad
De Kampioen het in 1913 uitdrukte. De
organisatie zag de fiets als bescha-
vingsmiddel om de arbeider tot dege-
lijke burger te verheffen, en omge-
keerd ontwikkelde de Nederlandse ar-
beidersbeweging geen uitgesproken
socialistische visie op de fiets. Inte-
gendeel, fietsen was net als schaatsen
een teken van nationale deugd: onaf-
hankelijkheid, volharding, vlijt, zelf-
beheersing, evenwichtigheid en inge-
togenheid. Wielrijders moesten ver-
antwoordelijkheidsbesef tonen en
zich keurig aan verkeers- en fatsoens-
regels houden — ‘Rijdt geen men-
schen onderste-boven,’ zo maande de
eerste ANWB-voorzitter de leden al in
1886.

Wielrennen daarentegen werd geas-

socieerd met roekeloosheid en plat
vermaak. De ANWB distantieerde zich
van het professionele wielrennen en
de daarmee verbonden commercie.
Bovendien deed de overheid in 1905
wielerwedstrijden op de openbare
weg in de ban. Er kwam in Nederland
dan ook geen verbinding tot stand
tussen wielersport en nationale trots.
De Ronde van Vlaanderen, de Tour de
France, de Giro d’Italia en de Vuelta a
Espafia genieten sinds jaar en dag in-
ternationale faam, de in 2004 voor
het laatst verreden Ronde van Neder-
land steekt daarbij pover af. Neder-
land werd geen wielrennatie, zoals
Belgié, maar een fietsnatie.

Toerisme

De ANWB profileerde zich met de fa-
cilitering van het toerisme: de bele-
ving op de fiets van nationale land-
schappen en het historisch erfgoed
kon bijdragen aan nationale identifi-
catie en eenwording. Eenzelfde doel
dienden de aanhankelijkheidbetuigin-
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gen aan het koningshuis, zoals de ge-
kostumeerde fietsparade bij de inhul-
diging van koningin Wilhelmina in
1898. Op hun beurt vertoonden de
Oranjes zich — zoals politici nog
steeds — vanaf de jaren dertig regel-
matig peddelend aan het volk om te
onderstrepen dat de fiets voor geen
enkele Nederlander te min is. Terwijl
in andere landen de vormgeving van
het rijwiel vaak was geént op het spor-
tieve gebruik en gemodelleerd naar de
racefiets, werd in Nederland, mede
door de langdurige afscherming van
de nationale fietsindustrie, een ander
model dominant, door Duitsers aan-
geduid met Hollandrad en hier be-
kend als ‘omafiets’. Een degelijk stads-
rijwiel met spatborden, bagagedragers,
jasbeschermers en verlichting, waarop
je netjes rechtop zit in je gewone
plunje en waarop je je niet voorover-
gebogen in het zweet trapt.

Consensuscultuur

Dit alles maakt duidelijk dat de Ne-
derlandse fietscultuur wortelt in be-
trekkelijk egalitaire sociale verhou-
dingen en in cultivering van burgerlij-
ke waarden, terwijl de declassering
van het rijwiel in Duitsland en de An-
gelsaksische wereld te wijten is aan
een scherpere sociale polarisatie en
een sterker stands- en statusbewust-
zijn.

Uiteraard speelden ook andere fac-
toren een rol. De vormgeving van een
groot deel van ons land door middel
van ontginning, inpoldering en syste-
matische inrichting heeft het geloof in
maakbaarheid bevorderd. Het gemo-
toriseerde verkeer werd steeds meer
gescheiden van fietsers en voetgan-
gers, en dan nog worden automobilis-
ten aan banden gelegd door snel-
heidsbeperkingen, woonerven en ho-
ge parkeertarieven. Weliswaar ont-
wikkelde de ANWB zich uiteindelijk
tot een lobby voor automobilisten,

maar de organisatie bleef wel degelijk
de rechten en belangen van fietsers
verdedigen. Het verkeersbeleid van de
overheid weerspiegelt de politieke
consensuscultuur, waarin de rechten
en belangen van alle verkeersdeelne-
mers worden afgewogen.

Mede door het ontbreken van een
eigen auto-industrie en door een rela-
tief hoge belasting op het autobezit
verliep de verbreiding van de auto in
Nederland tot de jaren zestig trager
dan in andere landen. De Nederlandse
autolobby werd nooit zo invloedrijk
als bijvoorbeeld in Duitsland, waar
fietsers als tweederangs verkeersdeel-
nemers werden en worden behandeld
— terwijl Duitsers inmiddels aanmer-
kelijk meer fietsen dan Fransen, Brit-
ten en Amerikanen.

Exportproduct

Nu in veel landen wordt geprobeerd
meer mensen op de fiets te krijgen,
kijken onderzoekers onvermijdelijk
eerst naar Denemarken en Nederland
— onze fietswetenschap is inmiddels
een belangrijk exportproduct gewor-
den. Kennisplatforms en adviesbu-
reaus als de Dutch Cycling Embassy
en CROW zijn in het buitenland actief
met de promotie van het wielrijden en
onze voorbeeldige Nederlandse voor-
zieningen.

Even onvermijdelijk valt in al die
binnen- en buitenlandse beleidsdocu-
menten — ik heb er inmiddels meer
dan tweehonderd doorgeplozen — te
lezen dat de populariteit van de fiets
in Nederland en Denemarken het ge-
volg is van de goede infrastructuur.
‘Meer fietspaden’, is dus het devies van
de fietsbevorderaars.

Het is de vraag of dat altijd en overal
werkt. In veel Westerse landen zijn in
de afgelopen decennia her en der
fietsfaciliteiten gekomen, maar dat
heeft niet geleid tot een substantiéle
en blijvende toename van het aantal

‘Rijdt geen
menschen
onderste-boven,’
70 maande de
eerste ANWB-
voorzitter de leden
alin 1886.
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fietsers. Het lijkt erop dat de goede

rijwielinfrastructuur in ons land en
Denemarken niet zozeer de oorzaak
als wel een gevolg is van de hoge
fietsfrequentie, in de hand gewerkt
door sociale en culturele invloeden.

Maar cultuur, mentaliteit en ge-
schiedenis zijn volslagen afwezig in
de fietswetenschap en het daarop ge-
baseerde beleid. Bij een internationale
fietsconferentie in 2017 was ik de eni-
ge historicus, en mijn opmerkingen
over het belang van geschiedenis
stuitten op een muur van onbegrip. In
de wandelgangen werd me duidelijk
waarom. Een geschiedkundige bena-
dering zou het fundament wegslaan
onder al het meten en tellen van de
beleidsrelevante en daarom flink ge-
subsidieerde fietswetenschap.

In de fietswetenschap schijnt de re-
gel ‘correlatie is geen causatie’ verge-
ten te zijn. De vooronderstellingen
zijn daar dat je het gedrag van mensen
kunt sturen met beleidsmaatregelen
en dat wel of niet fietsen de uitkomst
is van een rationele kosten-batenana-
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lyse van de calculerende burger. Dit
optimisme over de maakbaarheid van
het fietsen wordt echter niet gesteund
door feiten over de effecten van fiets-
beleid en evenmin door historische
studies als die van Ebert.

Geen optie

De grote internationale verschillen in
het dagelijkse fietsgebruik zijn in de
afgelopen decennia nauwelijks klei-
ner geworden. Op enkele steden na
lijkt het effecten van beleidsmaatrege-
len voornamelijk beperkt te blijven tot
de mensen die toch al vaak fietsten:
voor hen wordt fietsen efficiénter, vei-
liger en prettiger. Dat is niet niks,
maar de bedoeling is om mensen die
zelden of nooit wielrijden op het zadel
te krijgen. Beleidsmaatregelen veran-
deren echter nauwelijks iets aan hun
ingesleten vervoersgewoonten en hun
overtuiging dat fietsen — ‘armzalig’,
‘ongemakkelijk’, ‘gevaarlijk’, ‘inspan-
nend’, ‘zweterig’, ‘te langzaam’, ‘te
koud’, ‘te warm’ etc. — voor hen geen
optie is.

Wielrijden is niet alleen een kwestie
van techniek, infrastructuur, informa-
tie en nutsafweging, maar ook van
cultuur en mentaliteit, van beeldvor-
ming en beleving. Juist de historische
bepaaldheid van uiteenlopende fiets-
patronen brengt met zich mee dat de
maakbaarheid ervan veel beperkter is
dan beleidsmakers en fietsweten-
schappers aannemen. Buitenlanders
hebben zeker redenen om onze fiets-
cultuur te benijden, maar dat betekent
niet per se dat de Nederlandse aanpak
ook in andere landen werkt.
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