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tieken van pendelen met de fi ets, demografi sche en psychoso-

ciale variabelen, self-effi cacy (kort gezegd: het geloof in eigen 

kunnen), bevorderende en belemmerende factoren en omge-

vingsfactoren (bestemming, verkeersvariabelen en faciliteiten 

op de werkplaats) onderzocht. Zowel mensen die regelmatig 

naar het werk fi etsen (F) als mensen die nooit fi etsen naar 

het werk (NF) zijn bevraagd. Dit was belangrijk omdat we de 

mening van beide groepen met elkaar wilden vergelijken. 

Modelleren - wat is het effect van het gedrag van ‘belang-

rijke anderen’ op het gedrag van het ondervraagde individu: 

de vraag luidde hoeveel ‘belangrijke anderen’, zoals familie-

leden of vrienden, fi etsen zonder jou - en de mate van sociale 

steun - de mate van waargenomen steun van deze ‘belang-

rijke anderen’ - verschillen sterk tussen F en NF. Mensen die 

nu al fi etsen hebben vaker een fi etspartner en worden ook 

vaker aangemoedigd. Familie en vrienden spelen daarbij 

een belangrijkere rol dan collega’s. Mensen die nooit fi etsen 

lijken, op sociaal vlak, minder steun te krijgen van hun omge-

ving. Mensen die al fi etsen voelen een grotere mogelijkheid 

om zichzelf als doeltreffend te beschouwen wanneer ze nooit, 

soms of altijd fi etsen. Zij zullen zich dus minder vaak laten ont-
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In Vlaanderen werd een groep volwassen de vraag 

voorgelegd waarom ze al dan niet op de fi ets naar het 

werk gaan. Met als opvallende resultaat dat vooral de 

psychosociale factoren daarbij de doorslag geven. Een 

verslag uit Vlaanderen, met een Nederlandse kantte-

kening.

In Europa en Noord-Amerika leidt een groot deel van de bevol-

king een zittend leven. Ondertussen zijn er al geruime tijd dui-

delijke bewijzen ten aanzien van de negatieve invloed van 

fysieke inactiviteit op de gezondheid. Mensen van alle leeftijds-

groepen kunnen hun fysieke conditie, hun fysieke en mentale 

gezondheid verbeteren door minimaal 30 minuten per dag aan 

lichaamsbeweging te doen. Het is aangetoond dat een verbe-

tering van de gezondheid door fysieke activiteit enkel beklijft 

als deze activiteit geïntegreerd wordt in de dagelijkse routine. 

Fysiek actief pendelen naar het werk is een mogelijke ‘bewe-

gingsinterventie’ die voor een groot deel van de bevolking 

makkelijk uitvoerbaar is. Pendelen naar het werk met de fi ets 

en ‘verplaatsingsfi etsen’ in het algemeen moet gestimuleerd 

worden omwille van de positieve effecten op de fysieke en 

mentale gezondheid van het individu en de ontlasting van het 

verkeersnet en het milieu voor de samenleving.

Het fi etsen naar het werk zal sterk beïnvloed worden door 

omgevingsfactoren, zoals (verkeers)veiligheid, de aanwezig-

heid van fi etspaden en dergelijke. Verder zullen psychosociale 

factoren, zoals sociale steun van familie en collega’s, ook een 

belangrijke rol spelen. Ecologisch modellen - waarin de inter-

actie tussen het individu en de omgeving centraal staan - sug-

gereren dat de combinatie van omgevingsfactoren en psycho-

sociale factoren het beste de deelname aan fysieke activiteit 

verklaren. 

Modelfunctie

Aan de Vrije Universiteit Brussel is een studie verricht om de 

invloed van psychosociale en omgevingsfactoren bij het woon-

werkfi etsen nader te onderzoeken. Daarvoor is een steekproef 

gehouden onder 343 Vlaamse volwassenen (55% mannen), 

wonende op maximaal tien kilometer van hun werk. Aan de 

hand van een vragenlijst zijn de zelfgerapporteerde karakteris-

Mensen die naar het werk fi etsen hebben vaker een fi etspartner en worden 

ook vaker aangemoedigd door hun omgeving.
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moedigen door interne (vermoeidheid, vroeger opstaan, enz.) 

en externe factoren (slecht weer, boodschappen doen, enz.) 

dan mensen die nooit fi etsen. Ecologisch-economisch bewust-

zijn en het 'gebrek aan tijd en interesse' waren duidelijk van 

invloed op het woon-werkfi etsen en varieerden in belang 

tussen F en NF.

Persoonsgebonden voor- en nadelen

De voordelen die mensen ondervinden wanneer ze fi etsen zijn 

persoonsgebonden (dat wil zeggen een voordeel voor de per-

soon zelf), zo blijkt uit het onderzoek: (1) voordeel voor het 

milieu, (2) goed voor de fysieke fi theid, (3) niet in de fi le staan, 

(4) in de frisse lucht zijn, en (5) de longen en de conditie van 

het hart worden beter. De hindernissen zijn ook persoonsge-

bonden: (1) gebrek aan tijd om te fi etsen, (2) te slecht weer, 

(3) gebrek aan zelfdiscipline om te fi etsen, (4) boodschappen 

doen, en (5) gebrek aan energie om te fi etsen. 

Gebrek aan tijd, zelfdiscipline en energie zijn met de goede 

(organisatorische) maatregelen en gerichte informatie aan te 

pakken. Schrik voor blessures en verkeersongevallen lijken 

geen hindernis.

De afstand tussen huis en essentiële faciliteiten (bakker, 

slager) is geen belemmerende factor voor het gebruik van de 

fi ets, gezien het feit dat de meeste van deze faciliteiten zich op 

minder dan tien minuten fi etsen van huis bevinden. Mensen 

die nooit fi etsen, schatten de afstand naar het werk en andere 

faciliteiten veel langer in dan mensen die de afstand aan den 

lijve ondervinden. Dit moet een sterke boodschap zijn naar de 

NF.

Mensen (zowel F als NF) voelen zich over het algemeen niet 

veilig op de fi ets. Ze zijn bang voor een ongeval met een 

gemotoriseerd voertuig, ze vinden dat er te veel drukke kruis-

punten zijn in de buurt van hun huis en dat de automobilisten 

te hard rijden wanneer zij in de buurt van een fi etser komen. 

Ook hier denken de utilitaire fi etsers er anders over. Ze gaan 

minder akkoord met de stelling dat de omgeving rond hun 

huis en de weg naar het werk onveilig is om te fi etsen.

Uit de studie blijkt ook dat er een verband bestaat tussen de 

aanwezigheid van fi etsstallingen en douches op het werk en 

het aantal fi etsers. Bedrijven waar fi etsvoorzieningen aanwezig 

zijn hebben over het algemeen meer fi etsers onder hun werk-

nemers. Dit is een belangrijke boodschap voor de bedrijven. 

Een fi nanciële vergoeding lijkt mensen ook aan te sporen 

om met de fi ets te gaan. Er is namelijk een sterk verband 

> Waarom (niet) fi etsen naar het werk? 
De resultaten van het onderzoek fi etsen in Vlaanderen 

komen grotendeels overeen met de tot nu toe veronder-

stelde en gedeeltelijk in andere (internationale) onder-

zoeken gevonden relaties. Het verschil tussen NF en F ten 

aanzien van het belang van fi etsen, de ecologische norm, 

de instelling ten opzichte van fi etsen (attitude) en de inge-

schatte mogelijkheid om te kunnen fi etsen komt vaker 

terug [1,4,5]. 

Hoewel volgens De Geus & Meeusen vrienden en familie 

belangrijker zijn in de keuze om te gaan fi etsen dan colle-

ga’s, hebben Dill & Voros [3] gevonden dat mensen vaker 

naar hun werk fi etsen als collega’s dit ook doen. In Neder-

land is hierover slechts beperkte kennis vergaard. 

Hoewel in Vlaanderen geen verband is gevonden tussen de 

afstand tot winkels en fi etsgebruik, is dit verband in de VS 

wel gevonden [2]. Voor de Nederlandse context lijken door 

de meer overeenkomstige ruimtelijke en sociale context de 

bevindingen uit Vlaanderen in eerste instantie logischer. 

Fietsers voelen zich ook in Nederland in het algemeen 

veilig in het verkeer. Opvallend genoeg zijn volgens De 

Geus en Meeusen fi etsers wel bang voor een ongeluk 

met een motorvoertuig. Door de andere inrichting van de 

ruimte, de aanwezigheid van fi etsinfrastructuur en de gro-

tere hoeveelheid fi etsers in Nederland Zou deze vrees ten 

opzicht van Vlaanderen kleiner kunnen zijn.  

 Fietsers zijn dan weliswaar bang voor een ongeluk met 

een ander voertuig, bij de meeste fi etsongelukken is 

slechts één voertuig betrokken. Dit gebrek aan kennis bij 

fi etsers is als voordeel te beschouwen: de kans op een 

ongeluk zou indien deze kennis bekend is een belangrij-

kere reden kunnen vormen om niet te fi etsen. 

Het verschil in de perceptie van de veiligheid in de omge-

ving tussen F en NF is vaker geconstateerd. Onduidelijk 

is de reden hiervoor. Is de omgeving bij NF onveiliger en 

wordt daarom niet gefi etst, of is het puur psychologisch of 

onervarenheid? 

Studies bevestigen het belang van stalling. Veilige interne 

stalling wordt logischerwijze beter gewaardeerd dan 

geen stalling. In het onderzoek van De Geus en Meeusen 

is het echter onduidelijk of er een stalling is omdat meer 

mensen fi etsen binnen het bedrijf of dat mensen fi etsen 

omdat er een stalling is. De aanwezigheid van een stalling 

wijst mogelijkerwijze ook op een positievere houding van 

de werkgever richting fi etsen.

De aanbevelingen van De Geus en Meeusen vind ik 

niet alle van toepassing op de Nederlandse context. Dit 

komt doordat de situatie in Nederland verschilt met 

die van België in de omvang, type en kwaliteit van de 

(fi ets)infrastructuur, de fi nanciële tegemoetkoming voor, 

de mentaliteit tegenover, de sociale steun richting en het 

aanzien van de fi ets. (En dus niet door tekortschieting van 

het onderzoek.) Doordat de sociale steun in Nederland 

voor fi etsen al hoog is, lijkt het verhogen van deze steun 

in Nederland niet direct nodig. Beeldverandering onder 

In hoeverre zijn Vlaanderen en Nederland vergelijkbaar?

>
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gevonden tussen het aantal fietsers en het bestaan van een 

financiële vergoeding voor diegene die met de fiets komt. 

De € 0,15 per gereden kilometer naar het werk die de fede-

rale overheid in België sponsort, lijkt echter niet voldoende 

om mensen over de brug te halen om met het fietsen naar het 

werk te starten. 

Sociale steun

De resultaten tonen aan dat individuele determinanten (psy-

chosociaal, self-efficacy, gepercipieerde bevorderende en 

belemmerende factoren) sterkere predictoren zijn voor het 

gebruik van de fiets dan omgevingsfactoren. Toch moeten we 

hier twee belangrijke kanttekeningen bij maken. Ten eerste 

moeten we er rekening mee houden dat de studie in Vlaan-

deren heeft plaatsgevonden. Vlaanderen heeft een relatief 

goede fietsinfrastructuur in vergelijking met bijvoorbeeld de 

VS of Engeland, maar minder goed dan bijvoorbeeld Neder-

land. Een tweede bedenking is dat de resultaten, zoals ze hier 

besproken zijn, een afweging zijn van de F ten opzichte van de 

NF. Dit heeft tot gevolg dat enkel de verschillen tussen F en NF 

significante resultaten geven. Wanneer we naar de individuele 

resultaten van de F en NF kijken zien we dat beide groepen 

eigenlijk niet tevreden waren over bijvoorbeeld de kwaliteit en 

kwantiteit van de fietspaden. 

Duidelijk is wel dat promotiecampagnes zich moeten toe-

spitsen op het verhogen van sociale steun door het ‘samen 

fietsen’, verhogen van de self-efficacy, toename van het ecolo-

gisch en economisch bewustzijn, verminderen van het gebrek 

aan tijd en interesse en het creëren van faciliteiten voor fiet-

sers op de werkplaats. 

bepaalde groepen, waaronder allochtonen, zou wel nuttig 

kunnen zijn. 

De overige door De Geus genoemde aanbevelingen zouden 

ook in Nederland kunnen bijdragen tot een verhoogd fiets-

aandeel (voor woon-werkverkeer). Promotiecampagnes om 

de self-efficacy ten aanzien van fietsen of het ecologisch en 

economische bewustzijn te vergroten, leiden waarschijnlijk 

ook in Nederland tot meer fietsgebruik. 

Het blijft natuurlijk de vraag of investeren in promotiecam-

pagnes het meest efficiënt is. Hoewel in Nederland interna-

tionaal gezien relatief veel fietsinfrastructuur ligt, zou een 

verbetering van deze infrastructuur toch kunnen leiden tot 

meer fietsgebruik. Naast de verkeersveiligheid speelt ook de 

sociale veiligheid een grote rol. Betere verlichting en zicht-

baarheid voor andere weggebruikers zou bovendien een 

positieve invloed kunnen hebben net als een verbeterde 

doorstroming. Om alle energie en financiële middelen in 

te zetten op promotiecampagnes lijkt door de verschillen 

met Vlaanderen en door de veelheid en complexheid van 

redenen die fietsgebruik beïnvloeden in Nederland een 

voorbarige conclusie.

Eva Heinen      

Onderzoeker bij de Technische Universiteit Delft / Onder-
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Is er een stalling omdat meer mensen fietsen binnen een bedrijf, 

of fietsen mensen omdat er een stalling is?

> Of iemand naar het werk fietst hangt ook af van de steun 

van familie en collega’s.


