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Analyses van m obiliteit  en m obiliteitsbeleid. Dat  is w aar het  

Kennisinst ituut  voor Mobiliteitsbele id ( KiM)  zich m ee bezighoudt . 

Als zelfstandig inst ituut  binnen het  m inister ie van I nfrast ructuur 

en Milieu ( I enM)  m aakt  het  KiM analyses van m obiliteit  en 

m obilite itsbeleid die doorw erken in de beleidsafw egingen.  

De inhoud van de publicat ies van het  KiM behoeft  niet  het  

standpunt  van de m inister  en/ of de staatssecretar is van I enM w eer 

te geven. 
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Sam envat t ing 

Bij  ongevallen w aarbij  geen m otorvoertuigen zijn bet rokken, lopen vooral 

oudere fietsers r isico om  gew ond te raken. Om  dat  r isico te verm inderen, is 

het  niet  genoeg om  alleen infrast ructurele en fietsgerichte m aatregelen te 

nem en. Ongeveer de helft  van de ongevallen w ordt  nam elijk  m ede 

veroorzaakt  door ( onveilig)  gedrag van de fietser. Daarom  zijn er  ook 

m aatregelen nodig die het  gedrag van fietsers beïnvloeden. Kennis uit  de 

sociale psychologie en de gedragseconom ie bieden hiervoor m ogelijkheden. 

 

De fiets is een aant rekkelij k vervoerm iddel, m aar er kleven wel r isico's aan. Het  

aantal ernst ig gewonden in het  verkeer st ij gt  en veel van die ernst ig gewonden zijn 

fietsers. Met  nam e oudere fietsers lopen een verhoogd r isico, vooral doordat  ze 

kwetsbaarder zijn (ze hebben bij voorbeeld brozere bot ten)  en een m inder sterke 

licham elij ke condit ie hebben (zoals funct iebeperkingen, lagere react ie snelheid en 

verm inderde spierkracht ) . 

 

Het  fietsbeleid is een gezam enlij ke verantwoordelij kheid van de decent rale partners 

(gem eenten, provincies en waterschappen)  en het  Rij k. Het  nat ionale beleid is 

vastgelegd in het  St rategisch Plan Verkeersveiligheid. Het  is gezamenlij k tot  stand 

gekom en m et  de decent rale partners en andere part ij en. Dit  rapport  biedt  voor deze 

part ij en aangrij pingspunten om  de fietsveiligheid via gedragsbeïnvloeding te 

verbeteren.  

 

Ernst ig gew onden onder fietsers 

Terwij l het  aantal verkeersdoden in Nederland daalt , st ij gt  het  aantal ernst ig 

gewonden. Het  m erendeel van die ernst ig gewonden bet reft  fietsers:  in 2009 waren 

het  er bijna 11.000. Bij  circa 85%  van deze fietsers ging het  om  een ongeval 

waarbij  geen auto of ander m otorvoertuig bet rokken was. Vooral oudere fietsers 

lopen een verhoogd r isico om  ernst ig gewond te raken. Dat  heeft  onder m eer te 

m aken m et  de achteruitgang van vaardigheden op het  gebied van zicht , gehoor, 

react iesnelheid, spierkracht  en evenwicht  bewaren. Voor een deel weten ouderen 

die verm inderde vaardigheden te com penseren door ervaring. 

 

Binnen de doelgroep ouderen kunnen we onderscheid m aken naar geslacht . Tot  de 

leeft ij d van ongeveer 59 jaar hebben m annen een hoger r isico per fietskilom eter 

dan vrouwen. Boven de 60 jaar neem t  het  r isico voor zowel m annen als vrouwen 

sterk toe.  

 

We kunnen de doelgroep ook onderscheiden naar fietsact iviteiten. Het  m erendeel 

van de ongevallen vindt  plaats t ij dens dagelij kse fietstochten (boodschappen, werk, 

visite) . Ongeveer 30%  van de 50-plussers heeft  een fietsongeval t ij dens een 

fietstocht  van of naar een recreat ieve bestem m ing. 

 

Er bestaat  een globaal beeld van de oorzaken van de ongevallen. Die hebben in de 

eerste plaats te maken met  de infrast ructuur, bij voorbeeld een glad wegdek, 

paalt jes en andere obstakels en kuilen in de weg. I n de tweede plaats is de fiets de 

oorzaak;  er glij dt  bij voorbeeld een voet  van een gladde t rapper of er raakt  een 

onderdeel defect . De derde factor is de m ens zelf.  De fietser m aakt  bij voorbeeld een 
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onhandige beweging of schrikt  van een andere verkeersdeelnem er. I n de prakt ij k 

gaat  het  m eestal om  een com binat ie van deze drie factoren. Er staat  bij voorbeeld 

een paalt je op een onhandige plek, de rem m en van de fiets zijn niet  goed afgesteld 

en de fietser is met  zijn gedachten elders. 

 

Veiligheid vergroten m et  gedragsbeïnvloeding 

Veiligheid heeft  niet  alleen te m aken m et  fysieke aspecten, m aar ook m et  gedrag. 

De fietspaden kunnen veilig zijn ingericht  en de fiets kan degelij k zijn, m aar wie er 

onverstandig m ee om gaat , brengt  zichzelf of anderen in gevaar. 

Gedragsbeïnvloeding kan daarom bijdragen aan meer fietsveiligheid.  

 

Gedrag kan op verschillende m anieren worden gestuurd. I n de eerste plaats kan dat  

door in te spelen op de m enselij ke aard. Mensen nem en niet  alt ij d rat ionele, 

weloverwogen beslissingen;  gedrag is vaak intuït ief en onbewust . I n de tweede 

plaats kan gedrag worden gestuurd door gebruik te m aken van de sociale 

om geving;  we laten onze keuzen afhangen van de m ening en het  handelen van 

andere m ensen. I n dit  rapport  ligt  de nadruk op deze twee vorm en van stur ing:  

inspelen op de menselij ke aard en gebruikm aken van de sociale om geving. 

 

I nspelen op de m enselijke aard 

Het  m enselij k denken heeft  twee kanten. Aan de ene kant  bestaat  het  uit  een snel 

en im pressionist isch systeem  (de intuït ie)  en aan de andere kant  uit  een rat ioneel 

en weloverwogen systeem  (de rat io) . De eerste m anier van denken zorgt  voor 

vertekende beelden, zoals:  

• Waarschijnlij k onderschat ten veel m ensen de om vang van het  

verkeersveiligheidsprobleem . Spectaculaire m oorden kr ij gen in de m edia 

m eer aandacht  dan verkeersdoden en ernst ig gewonden.  

• Mensen associëren de fiets niet  m et  gevaar. De fiets ‘voelt  goed’ en heeft  

een posit ief im ago (snel, gezond en schoon) . 

• We zijn als mens geneigd vast  te houden aan gewoonten. Ook als onze 

licham elij ke condit ie het  eigenlij k niet  m eer toelaat , stappen we toch op de 

fiets. 

• Bij  ongevallen zijn m ensen snel geneigd de oorzaak buiten zichzelf te 

zoeken. We m aken geen fouten, m aar zijn ‘slachtoffer van de 

omstandigheden’.  

• Mensen zijn van nature opt im ist isch en overschat ten hun eigen kunnen. Zo 

denkt  bijna 90%  van de autom obilisten dat  ze beter (auto) r ij den dan de 

rest . 

• Die zelfoverschat t ing is niet  terecht ;  als m ensen zich op een specifieke taak 

r ichten die al hun aandacht  vraagt , zien ze andere zaken snel over het  

hoofd. 

 

Deze vertekende beelden dragen bij  aan een ‘illusie van onkwetsbaarheid’.  

Beleidsm akers kunnen op deze illusie inspelen door senioren bewust  te m aken van 

het  feit  dat  fietsen m eer r isico's m et  zich m eebrengt  dan ze vaak denken. Ook 

kunnen ze oudere fietsers erop wij zen dat  de capaciteiten van ouderen afnem en:  

wie zijn beperkingen en de r isico's kent , past  zijn gedrag eerder aan. De rat io (de 

weloverwogen m anier van denken)  zou de intuït ie (de snelle en im pressionist ische 

m anier van beslissen)  een handje m oeten helpen.  
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Het  zou goed zijn als oudere fietsers een reëler beeld kr ij gen van de r isico's die ze 

lopen. Oudere fietsers kunnen worden geïnform eerd over de illusie van 

onkwetsbaarheid en hun afgenom en vaardigheden, m aar het  is nog beter wanneer 

ze die zelf kunnen ervaren.  Senioren zouden ‘aan den lij ve’ moeten ondervinden dat  

zij  m inder zien, m inder horen en m eer t ij d nodig hebben om  te reageren dan twint ig 

jaar geleden. Dat  hoeft  overigens niet  te betekenen dat  ouderen minder  gaan 

f ietsen, wel dat  zij  verstandiger fietsen. Het  kan er ook toe leiden dat  ze kiezen voor 

een aangepaste fiets of een andere vervoerswijze.  

 

Gebruikm aken van de sociale om geving  

Gedrag wordt  ook beïnvloed door de sociale omgeving en de normen die in die 

om geving gelden. Een licht  dat  op rood staat , betekent  dat  we m oeten wachten;  dat  

is de form ele norm . Maar als er heel veel fietsers door het  rode licht  r ij den, dan 

denken we al snel dat  we deze norm  niet  al te serieus hoeven te nem en;  een grote 

groep houdt  zich er im m ers niet  aan. 

 

I n het  kader van de verkeersveiligheid kan de overheid gebruikm aken van deze 

form ele en inform ele norm en. Zo is het  een opt ie om  m ensen via verkeersborden en 

cam pagnes te herinneren aan de form ele norm , bij voorbeeld met  de campagne ‘een 

heer in het  verkeer’.   

 

Doordat  m ensen zich onvoldoende aan de regels houden, ontstaan er gevaarlij ke 

situat ies. De campagne Vriendelij kverkeer.nl van de Fietsersbond probeert  hier al op 

in te spelen. Een cam pagne kan ook gebruikm aken van de zogeheten fear appeal:  

onder bepaalde voorwaarden kan een campagne die gebaseerd is op angst  

aanjagen, effect ief zijn. Als m ensen zich bewust  worden van gevaren en r isico's, zijn 

ze eerder geneigd het  aanbevolen gedrag te vertonen. 

 

De overheid kan ook wij zen op wat  ‘de m eeste m ensen’ doen, of wat  

toonaangevende m ensen in de directe om geving doen (de zogenoem de peer group) . 

Als de meeste ouderen bij voorbeeld een fiets met  lage instap kopen, is dat  een 

‘sociaal bewijs’ dat  het  om  een verstandige keuze gaat . Daarbij  kunnen fietsende 

rolm odellen (zoals Joop Zoetem elk)  laten zien hoe zij  op een veilige m anier om gaan 

m et  hun beperkingen. Ook fam ilie, leeft ij dgenoten of autoriteiten op een bepaald 

gebied (de huisarts, de fysiotherapeut  of de r ijwielhandelaar)  kunnen een rol spelen 

in zo’n cam pagne. Zij  kunnen het  goede voorbeeld geven, of senioren vertellen wat  

ze nog wel en wat  ze beter niet  m eer kunnen doen.  

 

Tot  slot  

Fietsen is gezond, zorgt  dat  ouderen m obiel blij ven en draagt  bij  aan sociale 

contacten. Er is echter ook een andere kant  van de m edaille. De m aatschappelij ke 

en persoonlij ke schade van verkeersongevallen is voor fietsers groot . Dat  geldt  

zeker voor oudere fietsers die ernst ig gewond raken. Het  loont  dan ook om  te 

investeren in de veiligheid van fietsers. De maat regelen op het  individuele en sociale 

niveau kunnen in com binat ie worden toegepast :  het  is niet  ‘of of’,  m aar ‘en en’.  

 

Voor een deel kunnen m aat regelen direct  worden toegepast . Er is echter ook nog 

veel wat  we niet  weten. De hoeveelheid onderzoek naar de veiligheid van 

autom obilisten staat  nog in schril cont rast  m et  het  bescheiden aantal studies naar 

de veiligheid van fietsers. Daarom  werkt  een groep fietsdeskundigen sinds 2011 aan 

een Nat ionale Onderzoeksagenda Fiets.  
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Op basis van deze studie concludeert  het  KiM dat  aanvullend onderzoek naar de 

doelgroep fietsende ouderen (de ongevallen, vaardigheden en r isicopercept ie) , 

belevingsonderzoek onder oudere fietsers en prakt ij konderzoek naar de effecten van 

gedragsmaat regelen nodig is.  
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1 I nleiding 

Sommige filmpjes op YouTube zijn verbazingwekkend. Maar wat  voor de één een 

verbij sterende kij kervaring is, is voor de ander heel gewoon. Wij  vinden een 

versneld afgespeeld film pje van een fietspad in Ut recht  niet  bij ster interessant . 

Am erikanen daarentegen kij ken hun ogen uit . De film pjes van fietsers t ij dens de 

spits zijn een kij kcij ferhit  (voor wie het  zelf wil zien:  zoek m et  de t refwoorden 

‘Bicycle Rush Hour Ut recht ’) .   

 

Am erikanen vinden het  am azing zoals het  er hier in Nederland aan toegaat . Alles 

r ijdt  in razend tem po langs en door elkaar – en het  gaat  goed!  Dat  is precies wat  de 

m aker en fietsliefhebber Mark Wagenbuur wilde laten zien. Hij  ergerde zich aan de 

stelling dat  de fietspaden in Nederland gevaarlij k zouden zijn. Dat  is in zij n ogen 

niet  zo (Slüt ter, 2011) . Wie de film pjes ziet , is geneigd het  met  Wagenbuur eens te 

zijn. Maar de harde cij fers vertellen een ander verhaal. Fietspaden zijn wellicht  

veilig, fietsers zij n dat  lang niet  alt ij d.  

 

Het  aantal ernst ig gewonden in het  verkeer neem t  toe en het  grootste deel daarvan 

bestaat  uit  fietsers. Binnen de groep fietsers gaat  het  m et  nam e om  senioren. Het  

aantal ernst ig gewonde fietsers van 60 jaar en ouder is in de jaren 2005 tot  en m et  

2009 toegenomen met  41% .  

 

Een groot  deel van de bet reffende ouderen raakt  gewond bij  een ongeval waarbij  

geen auto of ander m otorvoertuig is bet rokken. De fietsers komen vooral ten val 

doordat  ze tegen een andere fietser of voetganger aan r ijden, stoepranden of 

paalt jes raken of op een glad wegdek onderuit  gaan. Juist  deze relat ief eenvoudige 

ongevallen kunnen bij  ouderen ernst ige gevolgen hebben. De oudere fietsers 

vorm en, gezien hun broze gestel, een kwetsbare groep. 

 

Ouderdom  kom t  m et  gebreken en daar ligt  eveneens een belangrij ke oorzaak van 

de ongevallen. Ouderen gaan er in verschillende opzichten op achteruit :  visueel (ze 

zien slechter in het  donker) , gehoor, react iesnelheid, evenwicht  bewaren (bij  lagere 

snelheden gaan ze eerder slingeren)  en spierkracht  (schokken zijn m inder m akkelij k 

op te vangen) . 

1 .1  Aanleidingen voor het  onderzoek 

Er zijn m eerdere aanleidingen voor dit  onderzoek. Hieronder vat ten we ze kort  

sam en.  

 

Het  aantal ernst ig gewonde fietsers groeit  

I n de eerste plaats st ij gt  het  aantal ernst ig gewonden al jaren. I n 2009 vielen er al 

18.600 ernst ig gewonden. Bijna 11.000 daarvan waren fietsers. De nat ionale 

taakstelling voor 2020 is maximaal 10.600 ernst ig gewonden. Mede daarom is de 

veiligheid van zowel de oudere verkeersdeelnem er als de fietser een van de 

belangrij kste them a’s binnen het  verkeersveiligheidsbeleid van het  m inister ie van 

I nfrast ructuur en Milieu ( I enM) . 

 

I nvesteren in veiligheid loont  

I n de tweede plaats loont  het  om  te investeren in veiligheid. De maatschappelij ke 
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kosten van verkeersslachtoffers werden in 2003 geschat  op 12 m ilj ard euro. De 

kosten als gevolg van de fietsongevallen zijn ongeveer 4 m ilj ard euro, een derde 

van de totale m aatschappelij ke kosten. De helft  van de fietsers die in het  ziekenhuis 

belanden, heeft  een ongeval gehad waarbij  geen m otorvoertuig was bet rokken. Voor 

deze groep komen de kosten uit  op 2,9 m ilj ard euro (Methorst  et  al.,  2010) . 

Doordat  het  aantal ziekenhuisgewonden sinds 2003 is toegenom en, zullen deze 

kosten vandaag de dag verm oedelij k (aanzienlij k)  hoger zijn. Gezien de hoge kosten 

loont  het  om  in verkeersveiligheid te investeren. De baten van verkeersveiligheids-

m aat regelen zijn een factor 3,6 groter dan de kosten ervan. (SWOV, 2009) . Dat  

geldt  voor zowel Rij k als gem eenten. Een ziekenhuisgewonde die een jaar zorg 

nodig heeft ,  kost  een gemeente 25.000 euro ( in het  kader van de Wet  

maatschappelij ke ondersteuning, Wmo)(ROVO, 2011) . 

 

Maar ook …. fietsen is gezond 

Tegelij kert ij d is het  belangrij k dat  ouderen blij ven fietsen (zolang dat  nog veilig 

kan) . Fietsen heeft  im m ers verschillende voordelen:  het  is goed voor het  m ilieu, 

voor de bereikbaarheid en voor de gezondheid (van de oudere) .  

Als 500.000 m ensen voor hun korte dagelij kse verplaatsingen zouden overstappen 

van de auto naar de fiets, zouden zij  door de toegenomen fysieke beweging 

gem iddeld 3 tot  14 m aanden langer leven. Daartegenover staat  wel een verlies van 

1 tot  40 dagen door blootstelling aan m ilieuschade en 5 tot  9 dagen door 

verkeersonveiligheid (Hartog et  al. ,  2010) . 

 

Het  is dus zeker niet  de bedoeling om  het  fietsen onder ouderen te ontm oedigen. 

Dat  roept  tegelij kert ij d wel de vraag op hoe de veiligheid van de oudere fietser 

verbeterd kan worden.  

 

Niet  alleen fysieke m aat regelen benut ten 

Som m ige studies zoeken de oplossing voor een betere fietsveiligheid vooral in 

fysieke m aat regelen (SWOV, 2010) . Er zou bij voorbeeld winst  te behalen zijn met  

vr ij  liggende fietspaden, fietshelmen, goede fietsverlicht ing en verbeteringen aan 

auto's en vrachtwagens, zoals I ntelligente Transport  System en ( I TS)  en ‘zichtveld 

verbeterende’ systemen. 

 

Deze studie kiest  een andere invalshoek en bouwt  voort  op de KiM-publicat ie 

Gedrag in beleid,  waarin verschillende bouwstenen voor gedragsbeïnvloeding 

worden behandeld (Berveling et  al. ,  2011, sam engevat  in Bij lage A) . I n dit  rapport  

is er expliciet  aandacht  voor de m ens m et  zijn eigenaardigheden en beperkingen. 

Want  hoe belangrij k een doordachte infrast ructuur en een degelij k vervoerm iddel 

ook zijn, het  gaat  er uiteindelij k om  hoe m ensen erm ee om gaan. Ongeveer de helft  

van de ongevallen ontstaat  door het  gedrag van de fietser. 

 

Een nadere analyse van de heurist ieken en psychologische vertekeningen (biases)  

die mensen eigen zijn, kan meer inzicht  bieden in de oorzaken van ongevallen. 

Naast  deze individuele com ponent  besteden we ook aandacht  aan de sociale 

om geving. Veilig gedrag is ook te sturen door de inzet  van sociale – prescript ieve en 

descript ieve – normen. 

1 .2  Oplossingen 

Uiteraard zij n er al verschillende oplossingen voorgesteld om  de verkeersveiligheid 

voor fietsende senioren te verbeteren. Die oplossingen liggen onder andere op het  
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terrein van educat ie, voorlicht ing, campagnes en kennisoverdracht . Zo krijgen 

senioren t ips en adviezen over verkeersregels en gedrag, worden er fietscoaches 

opgeleid en wordt  er t ij dens fietspuzzeltochten aandacht  besteed aan veilig fietsen. 

Veel andere m aat regelen zijn gericht  op het  fysieke:  een veiliger fiets en een 

verbeterde infrast ructuur. Het  gaat  dan om  m aat regelen als betere en bredere 

fietspaden, het  scheiden van fiets-  en autoverkeer en het  verwijderen van 

obstakels.  

 

Deze studie probeert  een bijdrage te leveren vanuit  de sociale psychologie en de 

gedragseconom ie. Het  doel daarvan is om  verkeersveiligheidsm aat regelen op 

landelij k en decent raal niveau te versterken. 

1 .3  Vragen en onderzoeksaanpak 

De leidende vragen in deze studie r ichten zich op de aard van de doelgroep en de 

oorzaken van de ongevallen. Daarnaast  kij ken we hoe overheden en andere 

bet rokken part ij en bestaande m aat regelen kunnen versterken en aanvullen. Welke 

groep fietsers is het  meest  kwetsbaar? Welke beïnvloedingsmogelij kheden bieden de 

psychologie en gedragseconom ie? Zijn er naast  de bestaande en voorgenom en 

m aat regelen nog nieuwe gedragsm aat regelen te bedenken? Het  m inister ie van 

I nfrast ructuur en Milieu heeft  vanuit  haar aanjaagfunct ie het  KiM gevraagd dit  op 

een r ij  te zet ten.I n dit  onderzoek gaan we niet  in op de (opkom st  van de)  

elekt r ische fiets, de e-bike;  die vereist  een aparte studie. 

 

Onderzoeksaanpak 

Deze studie is gebaseerd op m eerdere bronnen. I n de eerste plaats is het  

beschikbare stat ist ische m ateriaal geïnventariseerd. Welke cij fers over de oudere 

fietser zijn bekend? I n de tweede plaats is gebruikgem aakt  van psychologische en 

gedragseconom ische literatuur. De literatuurstudie is aangevuld m et  een werksessie 

m et  deskundigen en twee focusgroepen m et  oudere fietsers. De werksessie m et  

deskundigen (zie Bij lage B)  vond plaats in april 2011. Tijdens de bijeenkomst  zijn 

psychologische en gedragseconom ische beïnvloedingsmogelij kheden 

geïnventariseerd. De twee focusgroepen zijn gehouden in novem ber 2011 in 

Ut recht . Beide focusgroepen waren ger icht  op de prakt ij kervaringen van de oudere 

fietsers (Boot , 2011) . De eerste bijeenkom st  r icht te zich vooral op de problemen die 

ouderen ervaren. De tweede focusgroep r icht te zich op de oplossingen.  

Ten slot te hebben nog een aantal interviews m et  deskundigen plaatsgevonden. I n 

Bij lage C is een overzicht  opgenom en van de geïnterviewde deskundigen. 

1 .4  Een dilem m a 

Welke leeft ijd iem and ook heeft ,  de fiets is een handig vervoerm iddel. Dat  geldt  dus 

ook voor ouderen. Senioren ‘springen’ m isschien niet  m eer op de fiets, ze m aken er 

wel graag gebruik van. Je kunt  erm ee naar de kapper, de superm arkt , natuur, 

m usea en naar vr ienden en fam ilie. Bovendien blij f j e zo in beweging.  

 

Naarm ate iem ands leeft ij d vordert , wordt  het  gebruik van de fiets – de stat ist ieken 

wij zen het  uit  – echter steeds gevaarlij ker. I em and van bij voorbeeld 80 jaar hoort  

en ziet  nu eenm aal m inder dan een jongere en is, gezien zijn licham elij ke condit ie, 

ook kwetsbaarder. Een klein ongeluk kan grote gevolgen hebben. Het  lij kt  dan ook 

voor de hand te liggen om  ouderen te adviseren m inder te gaan fietsen en er 

uiteindelij k helem aal m ee te stoppen. Dat  is echter een grote pr ij s om  te betalen.  
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Want  wat  dan vaak rest , is om  achter de spreekwoordelij ke geranium s te gaan 

zit ten.  

 

Het  betekent  dat  ouderen, zeker wanneer de auto geen alternat ief m eer is, voor een 

groot  dilem m a staan. Met  de fiets lopen ze een verhoogd r isico op een ongeval, 

zonder de fiets dreigt  een sociaal isolem ent . Het  uitgangspunt  in deze studie is dat  

ouderen zo lang m ogelij k m oeten blij ven fietsen. Dat  is goed voor hun gezondheid 

en hun sociale contacten. Het  m oet  echter wel verantwoord zijn om  te blij ven 

fietsen. Ouderen m oeten de voors en tegens na het  consulteren van anderen, zelf 

tegen elkaar afwegen. Daarbij  is het  echter wel belangrij k dat  ze een goed beeld 

hebben van de r isico's die ze lopen en hoe ze die r isico's, m et  ander gedrag, kunnen 

m inim aliseren. Kortom :  opstappen als het  kan, afstappen als het  m oet . 

1 .5  Leesw ijzer 

Aan de hand van stat ist isch m ateriaal en andere onderzoeken schetst  hoofdstuk 2 

een beeld van de r isico's die fietsers lopen. Daarnaast  wordt  de belangrij kste 

doelgroep in kaart  gebracht . We gaan ook na wat  er bekend is over de oorzaken van 

fietsongevallen.  

 

I n de hoofdstukken 3 en 4 gaan we in op enkele bouwstenen uit  Gedrag in beleid 

(Berveling et  al, 2011) . Hoofdstuk 3 gaat  in op bewuste en onbewuste beïnvloeding 

en de menselij ke aard. Het  individuele niveau wordt  uitgewerkt  aan de hand van 

verschillende heurist ieken (of vuist regels)  die m ensen hanteren. I n hoofdstuk 4 

kij ken we naar sociale aspecten;  m ensen laten hun eigen (veilige of onveilige)  

gedrag im m ers m ede afhangen van de m ening en het  gedrag van anderen.  

 

De twee hoofdstukken starten steeds m et  theoret ische inzichten, daarna wordt  

aangegeven hoe daarop kan worden ingespeeld. I n hoofdstuk 5 plaatsen we enkele 

laatste kant tekeningen.  

 

 
Figuur 1 .1  

Schem a opbouw 

rapport . 
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2 De veiligheid van fietsers 

Ondanks een sterke toenam e van de mobiliteit  daalt  het  aantal verkeersdoden in 

Nederland:  van 1.166 in 2000 naar 661 in 2011. Ook het  r isico per 

voertuigkilom eter neem t  af. Daarentegen laat  het  aantal ernst ig gewonden een 

andere ontwikkeling zien:  zowel het  r isico als het  absolute aantal ernst ig gewonden 

neemt  juist  toe. De toename m anifesteert  zich vooral bij  fietsongevallen zonder 

bet rokkenheid van m otorvoertuigen. Daarbij  neem t  ook het  r isico per fietskilom eter 

toe. I n 2010 vielen er 19.200 ernst ig gewonden in het  verkeer. Daarvan bestond 

bijna 60%  uit  fietsers, waarvan ruim  85%  (9.942 ernst ig gewonden)  als gevolg van 

een ongeval zonder m otorvoertuig1.  De St icht ing Wetenschappelij k Onderzoek 

Verkeersveiligheid (SWOV)  schat  dat  in 90%  van deze gevallen sprake is van een 

enkelvoudig ongeval (Wesemann & Weijermars, 2011) . 

 

Van de ernst ig gewonde fietsers bij  ongevallen zonder m otorvoertuig, is 56%  ouder 

dan 50 jaar. Bij  deze groep is ook het  r isico per fietskilometer hoger dan gem iddeld. 

Op basis van aanvullende onderzoeken is iets m eer bekend over de 

ongevalsoorzaken (zie onder andere Schepers, 2008;  Orm el et  al.,  2008) .  

Bij  senioren (55-plus)  heeft  dit  te maken met  eigen en andermans gedrag, met  

externe factoren zoals infrast ructuur en ten slot te met  (de kwaliteit  van)  het  

vervoerm iddel, de fiets. Bijna een derde van de slachtoffers van de 55-plussers viel 

t ij dens fietstochten of op weg naar recreat ieve bestem m ingen. 

 

De nat ionale doelstelling in het  Strategisch Plan Verkeersveiligheid 2008-20202 

(VenW, 2008)  is maximaal 10.600 ernst ig gewonden in 2020. Die taakstelling lij kt  

alleen haalbaar als er ext ra m aat regelen worden genom en om  de fietsveiligheid te 

verbeteren. Veel van de ernst ig gewonden zijn oudere fietsers. Voor het  m inister ie 

van I nfrast ructuur en Milieu ( I enM)  is dat  reden om  ext ra pr ior iteit  te geven aan de 

fietsveiligheid, in het  bij zonder de veiligheid van ouderen. 
  

 
1 I n sommige gevallen wordt  alleen gesproken over enkelvoudige fietsongevallen. Bij  een enkelvoudig fietsongeval is 

echter geen sprake van een andere part ij .  Bij  ongevallen zonder motorvoertuig kan er wel sprake zij n van een fietser 

of voetganger als tegenpart ij .   
2 I n de aanvulling op het  St rategisch Plan ( I enM, 2012)  is vastgelegd dat  deze doelstellingen vastgehouden worden. 
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2 .1  De om vang en ontw ikkeling van het  aantal ernst ig gew onde fietsers 

 

 

 

 

Het  absolute aantal ernst ig gewonden3 neem t  toe. Deze m ensen raken vooral 

gewond door ongevallen waarbij  geen m otorvoertuig is bet rokken. Het  gaat  om  

9.442 personen. Dit  is ruim  50%  van het  totaal (18.600 in 20094) .  Sinds 2006 is er 

ook een toenam e van het  aantal ernst ig gewonden bij  ongevallen m et  een 

m otorvoertuig. 

 

Van de 18.600 ernst ig verkeersgewonden in 2009, waren er 10.802 slachtoffers 

onder fietsers (58% )  en 854 onder voetgangers (5% ) . Dat  is te zien in figuur 2.2. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
3 De toenam e is niet  het  gevolg van de afnam e van het  aantal doden onder fietsers. Daarvoor is de toenam e van 

ernst ig gewonde fietsers veel te groot . Bij  de fietsers die dodelij k verongelukken, is echter meestal wel een 

m otorvoertuig bet rokken.  
4 Het  aantal ernst ig gewonden in 2010 is 19.200. Dat  is een toenam e van 3%  ten opzichte van 2009. Een uitsplit sing 

naar vervoerswijze en leeft ijd is daarbij  nog niet  mogelij k (Brief TK 18 oktober 2011, 

ht tps: / / zoek.officielebekendm akingen.nl/ kst -29398-300.pdf) .  

Figuur 2 .1  

Ontwikkeling 

verkeersdoden en 

ernst ig gewonden 

2000-2010. 

Bron:  SWOV, 

bewerking KiM. 
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Opvallend is het  grote aandeel ernst ig gewonde fietsers zonder bet rokkenheid van 

een motorvoertuig. Bij  85%  van de 10.802 ernst ig gewonde fietsers was geen 

m otorvoertuig bet rokken. Het  bet reft  dan ongevallen zonder een directe andere 

botspartner (enkelvoudige ongevallen) , zoals vallen van de fiets, slippen, r ij den 

tegen een paalt je of t rot toirband, m aar ook botsingen m et  voetgangers en fietsers 

(meervoudige ongevallen) . De SWOV schat  dat  in 90%  sprake was van een 

enkelvoudig ongeval (Wesem ann & Weijerm ars, 2011) . St icht ing Consument  en 

Veiligheid (SCV)  concludeert  dat  bij  ongeveer 20%  van deze groep toch direct  of 

indirect  een andere part ij  bet rokken was (Ormel, 2008) . Het  bet reft  dan 

bij voorbeeld schrikken van een auto en uitwijken voor een andere fietser. Ongeveer 

22%  van de enkelvoudige ongevallen vindt  plaats t ij dens fietstochten van of naar 

een recreat ieve bestem m ing (Orm el, 2008) . Bij  55-plussers is dat  circa 30% . 

2 .2  Ernst ig gew onde oudere fietsers 

Bij  een enkelvoudig fietsongeval raken m annen vaker ernst ig gewond dan vrouwen 

(zie figuur 2.3) . Bij  m annen is 50%  van de ernst ig gewonden ouder dan 47 jaar en 

bij  vrouwen is dat  58 jaar. Boven de 55 jaar vallen er echter m eer ernst ig gewonden 

onder vrouwen dan onder m annen. 

 

Bij  j ongens en m eisjes is, in absolute aantallen, een piek zichtbaar bij  het  begin van 

de basisschoolleeft ij d en bij  de m iddelbareschoolleeft ij d. Bij  m annen is er een piek 

tussen 50 en 60 jaar en bij  vrouwen ouder dan 60 jaar. 

 
  

Figuur 2 .2  

Aandeel ernst ig 

gewonden naar 

vervoerswijze 

slachtoffer in 2009. 

Bron:  SWOV, 

bewerking KiM 
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Dat  m annen vaker gewond raken, kan kom en doordat  ze m eer fietsen (een hogere 

exposit ie) . Mannen raken per fietskilom eter echter ook vaker ernst ig gewond dan 

vrouwen ( figuur 2.4) . Tot  60 jaar is het  r isico per fietskilom eter voor vrouwen 

duidelij k lager dan voor mannen. Bij  zowel m annen als vrouwen neem t  het  r isico5 

vanaf circa 60 jaar per leeft ij dsjaar toe. 

 

 

 

 

 
5 Het  r isico per fiet skilom eter om  ernst ig gewond te raken, is een sam enstel van het  r isico op een ongeval en de 

ernst  van het  ongeval. Het  houdt  dus niet  per definit ie in dat  een groep met  een hoger r isico ernst ig gewond te 

raken, ook een hoger r isico op een ongeval heeft .  

Figuur 2 .3  

Aantal ernst ig 

gewonde fietsers 

(2007-2009)  naar 

geslacht  en leeft ij d. 

Bron:  SWOV, 

bewerking KiM. 

Figuur 2 .4  

Risico ernst ig gewond 

te raken als fietser 

zonder bet rokkenheid 

van een m otorvoer-

tuig, naar geslacht  en 

leeft ijdsklasse per 

m iljard fietskilo-

m eters. 

Bron:  SWOV, CBS, 

bewerking KiM. 
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Ruim  56%  van de ernst ig gewonde fietsers bij  ongevallen zonder m otorvoertuig, 

valt  binnen de leeft ij dscategorie van 50 jaar en ouder. Deze groep om vat  slechts 

36%  van de bevolkingspopulat ie en fietst  48%  van het  totale aantal fietskilom eters.  

 

Uit  de com binat ie van absolute aantallen en r isico’s blij kt  dat  deze beide toenem en 

bij  de leeft ij dsgroepen boven de 50 jaar. Het  r isico van deze groep is per 

fietskilometer echter veel hoger dan het  gem iddelde. Bij  vrouwen boven de 60 jaar 

is zowel het  absolute aantal ernst ig gewonden als het  r isico hoog.  

 

Bij  m annen st ij gt  weliswaar het  r isico boven 60 jaar, m aar neem t  het  aantal ernst ig 

gewonden per leeft ij dsjaar af. Deze groep is nog wel 25%  van het  totaal aantal 

ernst ig gewonde m annen. 

 

Het  totale r isico om  als fietser ernst ig gewond te raken als gevolg van een ongeval 

zonder m otorvoertuig, st ijgt  sinds 1994 voor alle fietsers. Dat  is te zien in figuur 2.5 

(gem iddelde in grafiek, zwarte lij n) . De st ij ging is sinds 2006 nog sterker. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

I n figuur 2.5 zijn, naast  het  r isico over alle leeft ij den, ook de r isico’s toegevoegd 

voor de leeft ij dsklassen 50-59 jaar, 60-64 jaar en 65-plus. Daarbij  valt  op dat  het  

r isico per fietskilom eter voor 65-plussers significant  hoger ligt  dan voor de andere 

leeft ij dscategorieën. Bijna een derde van het  aantal ernst ig gewonde fietsers valt  in 

deze leeft ij dsgroep.  

 

Figuur 2 .5  

Het  risico om  als 

fietser ernst ig gewond 

te raken, sinds 1994 

per m iljard kilometer 

inclusief t rendlijn. 

Bron:  SWOV, CBS, 

bewerking KiM. 
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De onderlinge niveaus van r isico verschillen sterk per leeft ij dscategorie en geslacht . 

Toch blij kt  het  r isico per reizigerskilom eter voor bij na alle leeft ij dsklassen (ook die 

niet  in de figuur zijn weergegeven)  t rendm at ig toe te nem en.  

 

De toenam e van het  aantal fietskilom eters in relat ie tot  de toenam e van het  r isico, 

betekent  dat  het  aantal ernst ig gewonde fietsers in de afgelopen jaren is 

toegenom en. Dat  is niet  het  geval bij  het  aantal verkeersdoden:  het  totale aantal 

doden daalt  wel, ondanks een toenam e van de totale m obiliteit .  De ontwikkeling van 

ouderen en fietsers zijn echter niet  even gunst ig als die van auto- inzit tenden. 

 

 

2 0 0 7 - 2 0 0 9  

t .o.v. 

2 0 0 4 - 2 0 0 6  

Auto a ls 

bestuurder 

Auto a ls 

passagier  

Trein Bus/ Tram /  

Metro 

Brom fiets/  

Snorfiets 

Fiets Lopen Overig Totaal 

excl. 

ov 

Toename 

totaal 

2%  -9%  8%  -8%  -4%  2%  5%  2%  -1%  

Toename 

65+  

7%  2%  1%  1%  -40%  14%  20%  -3%  6%  

Toename 

tot  65+  

1%  -10%  9%  -9%  -2%  1%  3%  3%  -2%  

 

Bij  ouderen is dit  effect  nog groter. Ouderen (65-plussers)  zij n individueel meer 

gaan fietsen. Daarnaast  is de groep 65-plussers ook toegenom en, waardoor het  

totale aantal fietskilom eters m et  14%  toenam  (zie tabel 2.1)  tegen een toenam e 

van 1%  voor de niet -65-plussers. Aangezien de 65-plussers een hoger r isico 

hebben, neem t  ook het  aantal ernst ig gewonden in deze groep toe. Dat  leidt  tot  een 

ext ra toenam e van het  totale aantal ernst ig gewonden.  

 

Er is geen eenduidige verklar ing voor de algem ene toenam e van het  r isico voor alle 

leeft ij dscategorieën. Mogelij ke verklaringen kunnen zijn:  

• Meer ‘nieuwe’ fietsers. Meer ervaring leidt  tot  een lagere 

ongevalsbet rokkenheid. Als bij voorbeeld ouderen m et  weinig fietservaring 

weer op de fiets stappen, kan dat  een rol spelen. 

• Meer fietsers in het  verkeer. De drukte zorgt  voor m eer potent iële onderlinge 

conflicten6.  Ook ongewenst  fietsgedrag7,  zoals geen r icht ing aangeven, 

illegaal tegen de r icht ing in fietsen, niet  achterom kij ken bij  inhalen en 

afleiding door audio of telefoon, kan conflicten opleveren. 

• Door de drukte kan ook de toestand van de weg tot  m eer ongevallen leiden. 

Bij voorbeeld als een fietser moet  uitwijken bij  kuilen in het  wegdek, of als 

obstakels m inder goed zichtbaar zijn.  

• Er zijn steeds m eer andere verschijningsvorm en van de fiets:  de e-bike, 

verschillende soorten bakfietsen, fietsen m et  brede sturen en fietsen m et  

m anden aan het  stuur. 

2 .3  Leeft ijdsgebonden r isicofactoren 

Ouderen lopen een hoger r isico. Dat  kom t  waarschijnlij k niet  doordat  ze zich in het  

verkeer slechter gedragen. Een belangrij ke reden is hun toegenom en kwetsbaarheid 

 
6 Het  is opvallend dat  het  aantal ernst ig gewonde fietsers als gevolg van m otorvoertuigongevallen wel daalt .   
7 Dit  soort  gedragingen zijn ook bij  autom obilisten en andere verkeersdeelnem ers aanwezig, m aar leiden m ogelij k 

niet  tot  ernst ig letsel.  

Tabel 2 .1  

Ontwikkeling 

m obiliteit  in 

reizigerskilometers, 

totaal;  voor 65-

plussers en tot  65 

jaar. 

Bron:  CBS, bewerking 

KiM. 
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(brozere bot ten8,  sneller oplopen van breuken en t rager licham elij k herstel) . 

Hierdoor zijn de gevolgen van een ongeval voor deze groep, vergeleken met  andere 

leeft ij den, vaak ernst iger. De letselernst  door fietsongevallen is bij  ouderen in de 

regel hoger dan bij  j ongeren. Zo wordt  na behandeling op de Spoedeisende Eerste 

Hulp (SEH)  27%  van de slachtoffers van 55 jaar en ouder in het  ziekenhuis 

opgenomen. Voor fietsongevallen in het  algemeen is dat  15%  (SCV, 2011) . 

 

“Het  aantal SEH-behandelingen vanwege fietsongevallen bij  ouderen is in de periode 

2005-2009 m et  39%  toegenom en. Het  aantal ziekenhuisopnam en ten gevolge van 

fietsongevallen bij  ouderen is in deze periode nog sterker toegenomen, namelij k 

m et  55% . Deze st ij gingen zijn toe te schrij ven aan een toenem end aantal 

fietskilom eters bij  ouderen. Ook de vergrij zing, het  toenem end aantal ouderen, 

speelt  hierbij  een rol.  (SCV, 2011)  

 

Door hun fysieke gesteldheid m aken ouderen m eer kans op een ongeval. De 

volgende punten kunnen daarbij  een rol spelen:   

• Visueel:  bij  donker slechter zien, m inder oog voor kleine cont rastverschillen 

(bij voorbeeld t rot toirband versus fietspad) . 

• Gehoor:  ze horen om gevingsgeluiden m inder en dus ook het  verkeer in de 

om geving. 

• React iesnelheid:  hun react iesnelheid is m inder, daardoor kunnen ze ook 

t rager reageren in com plexe situat ies. 

• Evenwicht :  bij  lage snelheden zullen ze m eer gaan slingeren, waardoor de 

kans op vallen groter wordt . Vooral bij  opstappen en afstappen kan dat  een 

probleem zijn. 

• Funct iebeperkingen:  de nekdraaiing wordt  last iger;  de schouder draait  mee, 

waardoor een stuurbeweging in de kij kr icht ing ontstaat . 

• Verm inderde spierkracht  (NVKG, 2004) :  ouderen kunnen eerder vallen en 

schokbewegingen m inder snel com penseren9. 

 

Natuurlij k zijn er ook pluspunten. Ouderen hebben over het  algem een m eer ervaring 

in het  verkeer en m aken verplaatsingen op m om enten dat  de verkeerssituat ie 

rust iger is of kiezen veiligere routes (Zeegers, 2010;  Van Loon & Broer, 2006) .  

Ouderen zijn zich echter niet  alt ij d bewust  van hun funct ieachteruitgang. Hierdoor, 

en om dat  ze hun beperkingen m aar m oeilij k kunnen accepteren, passen ze zich niet  

alt ij d aan. Zo ‘weigeren’ ze bij voorbeeld een spiegel op de fiets te plaatsen en 

stappen m annen liever niet  over op een fiets m et  lage instap. 

 

I n de leeft ij d van 10-24 jaar spelen andere factoren een rol,  zoals het  gebrek aan 

ervaring onder beginnende fietsers, brom fietsers en autom obilisten, waarbij  deze 

leeft ij dsgroep waarschijnlij k ook m eer r isico neem t . Uit  figuur 2.3 valt  echter toch af 

te leiden dat  het  r isico per kilom eter voor de fietsers in deze groep relat ief gunst ig 

is. 

 
8 Het  aantal m ensen m et  osteoporose (botontkalking)  neem t  toe m et  de leeft ijd, de toenam e is bij  vrouwen echter  

veel sterker dan bij  mannen. Bij  vrouwen tussen de 60-64 jaar komt  het  bij  1 op de 40 voor, bij  mannen bij  1 op de 

300. Veel m ensen zijn zich niet  bewust  dat  ze osteoporose hebben (www.nat ionaalkompas.nl/ gezondheid-en-

ziekte/ ziekten-en-aandoeningen/ bewegingsstelsel-en-bindweefsel/ osteoporose/ omvang) . Het  is onbekend in 

hoeverre het  r isico op ernst ig let sel bij  oudere vrouwen verhoogd is als gevolg van osteoporose. Osteoporose is 

behandelbaar. Tij dig herkennen kan dus een posit ief effect  opleveren. 
9 Bij  een e-bike wordt  de spierkracht  ondersteund. De elekt r ische fiet s kan om  die reden dan ook zinvol zijn voor 

ouderen. Een ander voordeel is dat  een fietser die uit  st ilstand vert rekt ,  eerder snelheid m aakt  en dus m inder snel 

gaat  slingeren. 
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2 .4  Ongevalsoorzaken 

De ongevalsregist rat ie is te beperkt  om  er ongevalsoorzaken uit  af te kunnen leiden. 

Van de fietsongevallen zonder m otorvoertuigen m et  ernst ig gewonden, wordt  

slechts 2%  geregist reerd. Het  is niet  bekend of de regist rat ie representat ief is voor 

de gehele populat ie fietsongevallen. De regist rat ie is niet  alt ij d volledig10 en legt  

onvoldoende vast  wat  achterliggende oorzaken kunnen zijn, zoals afleiding door 

ander verkeer of gebruik van apparatuur (zoals de m obiele telefoon) . 

 

De laatste jaren is er wel onderzoek gedaan naar achterliggende oorzaken op basis 

van steekproeven onder fietsslachtoffers die zijn opgenom en en/ of behandeld in een 

ziekenhuis. Uit  een uitgebreide studie naar fietsongevallen (Fietsberaad, 2011a en 

b)  kwam en de volgende oorzaken naar voren. 

 

Oorzaken bij  fietsers algem een:   

• j ongeren tot  12 jaar:  gebrek aan vaardigheid;  

• 12-19 jaar:  afleiding, onoplet tendheid en bravoure;  

• 55-plus:  fysieke beperkingen, op-  en afstappen of schrikken van andere 

verkeersdeelnem ers. 

 

Oorzaken bij  fiets- fietsongevallen:  

• 13%  van alle ernst ig gewonde fietsers bet rof een fiets- fietsongeval11.  Dit  

was circa 17%  van de ernst ig gewonden zonder bet rokkenheid van een 

m otorvoertuig. 

• I n dr iekwart  van de gevallen bet reft  het  fietsers in dezelfde r ij r icht ing. 

Daarbij  gaat  het  om  voorwiel tegen achterwiel (27% ) , elkaar rakende sturen 

(24% ) , flankbotsingen (23% ) , inr ijden op de voorligger (21% )  en botsingen 

t ijdens passeren (4% )  (Schepers, 2010a) . 

• Een kwart  bet reft  kruisende (12% )  of tegengesteld r ijdende fietsers (11% , 

vooral op tweericht ingsfietspaden) . Tweericht ingsfietspaden leiden tot  50 à 

60%  m eer fietsongevallen (Hout  et  al.,  2011) . 

• De achterliggende oorzaak kan infrast ructuur zijn, zoals fietsers die 

uitwijken voor kuilen of een paalt je aan de verkeerde kant  passeren. 

 

I nfrast ructurele oorzaken:  

• 50%  van de enkelvoudige ongevallen is m ede veroorzaakt  door één of m eer 

infrast ructuurgerelateerde factoren. Figuur 2.6 geeft  de belangrij kste 

infrast ructuurgerelateerde ongevallentypen. 

• Bij  tweericht ingsfietspaden is sprake van een groter ongevalsr isico dan bij  

eenricht ingsfietspaden12.  Hierbij  is er ook een groter r isico op 

kruispuntongevallen m et  gem otoriseerd verkeer. 
  

 
10 I n bij voorbeeld ruim  een derde van de gevallen is onbekend of het  slachtoffer alcohol had gebruikt .  
11 Bij  4%  van het  aantal ernst ig gewonde fiet sers was sprake van een fiets–brom fietsongeval (Schepers, 2010) . 
12 Ondanks het  hogere r isico kunnen tweericht ingsfietspaden voorkomen dat  een fietser twee keer een oversteek 

m oet  m aken. Daardoor kunnen ze wel m eer veiligheid bieden. 
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I n Schepers (2008)  wordt  uitgebreid ingegaan op de achterliggende infrast ructurele 

factoren. Zo blij kt  dat  bij  ouderen het  aandeel ongevallen als gevolg van obstakels, 

hoger is dan de overige enkelvoudige ongevallen. Ook blij kt  dat  70%  van de 

ongevallen binnen de bebouwde kom  plaatsvindt . Verdeeld naar locat ie op de weg is 

de verdeling:  40%  op st raat , 40%  op fietspad of fietssuggest iest rook en 8%  op 

stoep of voetpad.  

I n circa een kwart  van de situat ies speelt  zichtbaarheid een rol (Fabriek et  al., 

2011) . 

 

Uit  onderzoek van de SCV13 (Orm el, 2008)  kom t  daarnaast  naar voren dat  de 

volgende factoren een rol spelen (som m ige punten zijn hierboven ook al aan bod 

gekom en) . 

 

De fietser zelf 

• De fietsvaardigheid van kinderen en de kwetsbaarheid van ouderen 

verklaart  een groot  deel van de verschillen in leeft ij dsgroepen. 

• Bijna de helft  (45% , bij  55-plussers 51% )  van de ongevallen ontstaat  mede 

door het  gedrag van de fietser zelf (een onhandige beweging zoals een 

stuurfout  (21% ) , voet  schiet  van t rapper (7% )  en uitwijken voor iem and 

anders (7% ) .  

• Bij  senioren valt  een kwart  bij  het  op-  of afstappen van de fiets. 

• I n 14%  van de gevallen ontstaat  het  enkelvoudige ongeval als gevolg van 

het  gedrag van een ander, zoals onverwachte m anoeuvres en niet  oplet ten. 

• Bij  slachtoffers die zijn opgenomen in het  ziekenhuis, heeft  circa 18%  meer 

dan 2 glazen alcohol gedronken. Dit  speelt  vooral t ij dens het  weekend en bij  

20-54- jar igen.  

• Bij  10%  van de ongevallen is sprake van een licham elij ke om standigheid 

(vermoeid, coördinat ieproblemen, evenwicht ) . Bij  de groep 55-plussers 

spelen fysieke problemen een grotere rol, 17% . 

• Afleiding (praten m et  een ander, in gedachten verzonken, achterom  kij ken)  

speelde bij  24%  van de ongevallen een rol.  Afleiding door mobiele telefoons 

 
13 Dit  onderzoek bet reft  SEH-behandelden. 

Figuur 2 .6  

Overzicht  van typen 

enkelvoudige 

fietsongevallen m et  

SEH- letsel gerelateerd 

aan infrast ructuur. 

Bron:  Schepers, 2008. 
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en mp3-spelers bleek geen grote rol te spelen. De SWOV (Goldenbeld, 

2010)  concludeert  dat  voor fietsers die elke r it  apparatuur gebruiken, het  

r isico op een fietsongeval 1,4 keer hoger is dan voor fietsers die nooit  

gebruikm aken van apparatuur.  

• Bij  24%  van de ongevallen lag de snelheid tussen 16 en 25 km / uur, bij  9%  

was de snelheid hoger dan 25 km / u. Bij  55-plussers was dat  respect ievelij k 

14%  en 5% .  

• Drukte in het  verkeer speelt  volgens de slachtoffers zelden een rol.  

 

I nfrast ructuur 

• Het  wegdek (nat  wegdek, zand, kuilen, spleten, losliggende tegels)  speelt  

bij  27%  van de letsels een rol.  Bij  ouderen is dit  slechts 18% . 

 

Voertuig 

• Bij  13%  (6%  bij  55-plussers)  ligt  er een oorzaak bij  de fiets (een onderdeel 

dat  stuk ging, blokkeren van de rem ) . 

• Het  ontbreken van fietsverlicht ing lij kt  bij  enkelvoudige ongevallen geen 

grote rol te spelen, hoewel Schepers (2008)  verm eldt  dat  het  r isico voor 

ouderen bij  schem er hoger is dan bij  daglicht . De aanwezigheid van goede 

fietsverlicht ing is vooral belangrij k voor de zichtbaarheid voor andere 

verkeersdeelnem ers, dus om  m eervoudige ongevallen te voorkom en ( lenM, 

2011) . 

 

Uit  bovenstaande blij kt  dat  ouderen, zowel in absolute aantallen als naar r isico, per 

fietskilometer een belangr ij ke aandachtsgroep vorm en. Naast  de algemene 

ongevalsoorzaken zijn er bij  ouderen ook leeft ij dsgebonden oorzaken waardoor zij  

vaker ernst ig gewond raken. Door de fietsveiligheid te benaderen met  het  oog op de 

groep ouderen, kan ook de fietsveiligheid van andere leeft ij dsgroepen verbeterd 

worden. 

 

Het  overzicht  hieronder geeft  een sam envat t ing van de belangrij kste oorzaken van 

ernst ig letsel bij  ouderen. 

 

 

Figuur 2 .7  

Overzicht  belang-

r ij kste oorzaken van 

ernst ig letsel bij  

ouderen. 
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Deze drie hoofdoorzaken bieden verschillende aanknopingspunten voor 

m aat regelen:  de infrast ructuur m oet  op orde zijn, het  voertuig degelij k en de m ens 

vaardig en verantwoordelij k. Wegbeheerders14 zijn verantwoordelij k voor de 

infrast ructuur, de fietser is natuurlij k zelf verantwoordelij k voor het  vervoerm iddel 

en de manier waarm ee hij  daarmee om gaat . Van beide part ij en wordt  bepaald 

gedrag verlangd.  

 

Gedrag speelt  een rol bij  alle dr ie genoem de them a’s:  m ens, voertuig en 

infrast ructuur. Deze studie r icht  zich dan ook op het  veranderen van het  gedrag van 

de fietser, rekening houdend m et  de interact ie tussen deze drie them a’s.  
  

 
14 Als het  gaat  om  infrast ructuur, zijn er voor wegbeheerders ook al aanbevelingen gegeven. Zie Fietsberaad (2011a, 

2011b)  en Schepers (2010b) . Ook bij  wegbeheerders is bewustwording van de fietsproblem at iek nog nodig.  
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3 Het  individu  

Mensen zijn zich lang niet  alt ij d bewust  van de wij ze waarop beelden, teksten, 

geluiden en geuren hun gedrag beïnvloeden. Toch zijn ze gevoelig voor dit  soort  

pr ikkels uit  hun om geving. Vanuit  die gedachte zou het  m ogelij k kunnen zijn om  te 

experim enteren m et  nieuwe waarschuwingsborden (nieuwe beelden en teksten)  

voor fietsers. Ook kunnen geuren zijdelings een rol spelen in comm unicat ie-

cam pagnes.  

 

De ‘illusie van onkwetsbaarheid’ wegnem en  

De vuist regels die m ensen hanteren, kunnen leiden tot  cognit ieve vertekeningen. 

Die vertekeningen leiden tot  een ‘illusie van onkwetsbaarheid’.  Het  zou goed zijn 

wanneer oudere fietsers een reëler beeld kr ij gen van de r isico's die ze lopen.  

 

Vaardigheden bij spij keren 

Ongevallen kunnen ook voorkom en worden door ( fiets)vaardigheden te verbeteren, 

zodat  fietsers beter omgaan met  (gevaarlij ke)  situat ies. Dit  kan bij voorbeeld in 

fietscursussen.  

 

Laat  m ensen hun beperkingen ervaren en confronteer ze m et  de m ogelij ke gevolgen 

van een ongeluk 

Oudere fietsers kunnen worden geïnform eerd over de illusie van onkwetsbaarheid 

en hun afgenom en vaardigheden, m aar het  is beter wanneer ze die zelf kunnen 

ervaren.  Senioren zouden ‘aan den lij ve’ m oeten ondervinden dat  zij  m inder zien, 

m inder horen en m eer t ij d nodig hebben om  te reageren dan 20 j aar geleden. 

Daarnaast  kunnen senioren geconfronteerd worden m et  de m ogelij ke (en soms 

ernst ige)  gevolgen van hun beperkingen.  

3 .1  Bew ust  en onbew ust  gedrag 

Daniel Kahnem an (2011)  en andere psychologen gaan ervan uit  dat  ons denken op 

twee m anieren wordt  gestuurd:  door een snel en intuït ief systeem  ( intuït ie)  en door 

een langzaam  en weloverwogen systeem  ( rat io) . Het  intuït ieve systeem  is veel 

invloedrij ker dan m ensen denken en het  bepaalt  in sterke m ate onze oordelen en 

beslissingen. Onze intuït ie is te vergelij ken m et  een autom at ische piloot  die m eestal 

verstandige keuzen m aakt . Er zijn echter ook situat ies waarin het  m isgaat . Het  

intuït ieve systeem begrijpt  bij voorbeeld weinig van logica en stat ist iek. Wanneer de 

rat io niet  te hulp schiet , leidt  dit  tot  fouten en vertekeningen. 

 

Dit  betekent  dat  er ook twee soorten gedrag zijn:  bewust  gedrag en 

gewoontegedrag. Bewust  gedrag ontstaat  op basis van wikken en wegen en 

weloverwogen, rat ionele besluiten. Het  gewoonte-  of rout inegedrag zit  m eer aan de 

onbewuste kant . We doen in dit  geval wat  we gewend zijn te doen en kiezen voor de 

m akkelij kste weg.  

 

We vertonen meestal een bepaald gedrag zonder precies te weten welke invloeden 

daarbij  een rol hebben gespeeld. Die invloeden kunnen bij voorbeeld signalen of 

primes uit  onze directe om geving zijn. 
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Signalen uit  de om geving 

De psychologie en gedragseconom ie laten steeds duidelij ker zien hoe mensen door 

aller lei subt iele factoren een bepaalde r icht ing op worden gestuurd. Geuren, 

kleuren, geluiden (waaronder m uziek) , beelden (zoals foto's) , verlicht ing, 

tem peratuur en woordgebruik bepalen, zonder dat  we dat  door hebben, m ede onze 

stem m ing en gedrag (Eysink Sm eets et  al.,  2010) . Ook op het  terrein van verkeer 

en vervoer beginnen we daar langzaam grip op te kr ijgen. Onderzoekers van de 

Radboud Universiteit  Nijmegen hebben de invloed van verschillende geuren getest  

( I skarous et  al.,  2010) . Proefpersonen m et  peperm untgeur in de auto bleken m inder 

hard te r ijden. 

 

Een recent  voorbeeld is een poging om  norm overschrijdend gedrag in de t rein te 

verm inderen (Debets & Ruitenburg, 2010) . Uit  enquêtes blij kt  dat  t reinreizigers zich 

m et  nam e ergeren aan overbodige geluiden in de st iltecoupés en aan de vervuiling 

van t reinen. Enkele NS-huisregels, zoals ‘andere reizigers niet  storen’, worden 

regelm at ig overt reden. I n een veldexperim ent  is geprobeerd om  dit  

norm overschrijdend gedrag te verm inderen. De onderzoekers plakten een foto van 

een bibliotheek van 8 m eter lang en 60 cent im eter hoog in een st iltecoupé. Het  was 

de bedoeling dat  de foto de norm  ‘st ilte’ zou act iveren. We associëren een 

bibliotheek im m ers m et  rust  en studie.  

 

De opzet  werkte. Door de foto werden er m inder gesprekken gevoerd, een daling 

van 16% , en nam  de duur van de gesprekken m et  38%  af. Op dezelfde wij ze 

act iveerde cit roengeur het  concept  ‘schoonm aken’. Door van een bakje m et  

allesreiniger in de coupé te plaatsen, lieten reizigers m inder afval achter. De 

cit roengeur zorgde voor 32%  daling van afval. Tijdens het  experim ent  is de reizigers 

gevraagd naar hun ervaringen t ij dens de reis. Ze ervoeren de t reinreis niet  anders 

dan anders. De foto en de geur leidden niet  tot  een andere at t itude. Mensen zijn 

zich er niet  van bewust  dat  zij  door deze factoren ander gedrag vertonen. 

 

I nspelen op invloed van signalen 

Het  is natuurlij k niet  eenvoudig om  m et  kleur, tem peratuur, geluid of licht  het  

gedrag van fietsers te beïnvloeden. Fietsers kunnen gaan en staan waar ze willen en 

bevinden zich niet , zoals t reinreizigers of autom obilisten, in een relat ief m akkelij k te 

m anipuleren ruim te. Dat  ligt  anders voor ‘beelden’, bij voorbeeld in de vorm  van 

verkeersborden of ander beeldm ateriaal dat  de aandacht  t rekt .  

 

Het  plaatsen van borden die als prompt  werken kan wellicht  een oplossing zijn 

(Tabula Rasa, 2004;  Swankhuisen, 2010) . Voor fietsers gebeurt  dit  zo nu en dan al. 

I n het  glooiende duingebied van Noord-Holland, in de om geving van Egm ond aan 

Zee, zijn bij voorbeeld langs fietspaden hier en daar bordjes aangebracht  m et  de 

tekst  ‘Gevaar lij ke helling’. 

 

Dit  soort  waarschuwingen kan 

helpen. Zo kunnen borden worden 

ontwikkeld die waarschuwen voor 

(gevaarlij ke)  scherpe bochten of (als 

die niet  weggehaald kunnen worden)  

potent iële obstakels zoals paalt jes of 

hoge t rot toirbanden. Ook een m eer 

algem ene variant  is een 
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m ogelij kheid. I n recreat iegebieden kunnen, op drukke plekken m et  een verhoogd 

r isico, borden worden neergezet  m et  teksten als ‘Blij f veilig fietsen’. Uit  nader 

onderzoek zal m oeten blij ken of dit  soort  maat regelen het  beoogde effect  bereiken. 

 

Een andere m ogelij kheid ligt  wellicht  in het  benut ten van geur. Verschillende geuren 

hebben verschillende effecten. Cit roen wordt  beschouwd als een st im ulerende geur, 

lavendel bevordert  ontspanning en pepermunt  en kaneel m aken alert . Cit roen- , 

peperm unt -  en kaneelgeur kunnen een bijdrage leveren aan verkeersveiligheid. Of 

de geur nu via de m ond (bij voorbeeld m et  behulp van kauwgom )  of via de neus 

wordt  waargenom en, in beide gevallen dragen de geuren bij  aan een verhoogde 

at tent ie, verbeterd geheugen en een hogere motorische react iesnelheid (Zoladz & 

Raudenbush, 2005) . 

 

Dit  effect  is ook gevonden bij  proefpersonen in een r ij sim ulator. Zij  voerden 

verschillende handelingen uit  waarbij  in de ene condit ie geen, en in de andere 

condit ie wel een cit roengeur werd verspreid. Blootstelling aan deze aangenam e geur 

zorgde voor een significante verbetering van de houding en alertheid van de 

proefpersonen (Baron & Kalsher, 1998) . Ook peperm unt  en kaneel kunnen de 

veiligheid van verkeersdeelnem ers verhogen. Tijdens r ij sim ulat ies bleek dat  deze 

geuren ook de alertheid bevorderen en tot  m inder frust rat ie leiden. Bovendien 

verm indert  peperm unt  angst  en verm oeidheid (Raudenbush et  al.,  2009) . 

 

Het  is natuurlij k niet  m ogelij k om geuren in de om geving van fietsers te veranderen. 

Wel kan peperm unt , in de vorm  van snoep of kauwgom , een toegevoegde waarde 

hebben in verkeersveiligheidscam pagnes. Tijdens nat ionale of lokale cam pagnes kan 

het  grat is uitgedeelde snoepgoed gekoppeld worden aan de boodschap dat  fietsers 

in het  verkeer m oeten oplet ten. Wie peperm unt  snoept  wordt  alert ,  en dat  is precies 

wat  fietsers m oeten zijn. 

3 .2  Heurist ieken en verkeersveiligheid 

De oorzaken van verkeersongevallen liggen niet  alleen bij  het  voertuig of de 

infrast ructuur, m aar ook bij  de m ens zelf.  Veel verkeersongevallen zijn terug te 

voeren op m enselij ke tekortkom ingen. Dat  heeft  te m aken m et  hoe wij  als m ensen 

in elkaar zit ten. Ons handelen is gebaseerd op de twee verschillende denkprocessen 

die hiervoor al zijn geïnt roduceerd. Het  eerste proces is langzaam, weloverwogen en 

rat ioneel. Het  tweede proces is snel, impressionist isch en (som s)  irrat ioneel.  

 

Som s gaat  het  ene proces voor het  andere. Wanneer we bij voorbeeld verm oeid zijn, 

neem t  het  tweede, im pulsieve systeem  het  over. Rat ioneel denken kost  im m ers 

energie en die is niet  alt ij d beschikbaar. Soms ontbreekt  ook de t ijd om  te wikken 

en te wegen, zoals in st resssituat ies. I n het  verkeer m oeten m ensen bij voorbeeld 

regelm at ig snel handelen. I n deze en andere situat ies vallen m ensen terug op 

heurist ieken of vuist regels. Een heurist iek wordt  wel gedefinieerd als een 

eenvoudige procedure om  adequate, m aar vaak im perfecte antwoorden op m oeilij ke 

vragen te vinden (Kahnem an, 2011) . Het  is een intuït ieve oplossingst rategie waarbij  

gebruik wordt  gem aakt  van een beperkte hoeveelheid inform at ie. We gaan m et  

andere woorden ‘kort  door de bocht ’.  

 

Mensen gebruiken heurist ieken of vuist regels aan de lopende band, maar het  is een 

proces waar we ons nauwelij ks van bewust  zijn. Toch helpen ze ons dagelij ks bij  

aller lei ingewikkelde taken. Dit  geldt  bij voorbeeld voor deelnem en aan het  verkeer. 
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Over de vraag hoe we onze auto m oeten besturen of hoe we m oeten fietsen, 

denken we na verloop van t ij d niet  m eer na. We voeren handelingen (zoals sturen 

en schakelen)  autom at isch uit .  Heurist ieken zijn dus m eestal nut t ig, m aar we 

kunnen er ook verkeerde beslissingen door nem en. 

 

Een voorbeeld uit  de skiw ereld 

Ook skiërs vallen terug op heurist ieken, m et  som s fatale gevolgen. Onderzoek heeft  

laten zien dat  skiërs bepaalde gevaren, m et  nam e de kans op lawines, niet  

onderkennen (McCam m on, 2002) . De ongevallen ontstaan niet  zozeer door 

gebrekkig materiaal of obstakels, m aar door foute beslissingen. Bij  veel 

lawineongevallen waren er vooraf duidelij ke aanwijzingen dat  de situat ie niet  veilig 

was. Die aanwijzingen werden echter niet  opgemerkt  of genegeerd. Daarbij  

speelden vier heurist ieken een rol.   

 

De eerste is de bekendheid-  of vert rouwdheidheurist iek.  Deze vuist regel komt  erop 

neer dat  we ervan uitgaan dat  ons handelen juist  is, om dat  we het  in het  verleden 

vaker hebben gedaan. We wegen de voors en tegens van een keuze niet  af, m aar 

doen wat  we gewend zijn te doen. Het  blij kt  dat  veel skiongevallen plaatsvinden in 

bekend terrein. Juist  om dat  de om geving vert rouwd is, zien we m inder gevaren.  

 

Een tweede vuist regel is sociaal bewijs.  We denken dat  bepaald gedrag juist  is 

omdat  anderen hetzelfde gedrag vertonen. Wanneer een bepaalde helling of piste al 

door anderen is bet reden, beschouwen we dat  als een teken dat  het  daar veilig is. 

We m aken in dit  geval niet  zelf een afweging, m aar vert rouwen op de keuze van 

onze voorgangers.  

 

De derde heurist iek, comm itm ent ,  heeft  te m aken m et  onze behoefte om  consistent  

te zijn. Hebben we eenm aal een bepaalde overtuiging of een bepaalde beslissing 

genomen, dan blij ven we daarbij .  Vervolgens negeren we nieuwe inform at ie die ons 

gedrag zou kunnen veranderen. Wanneer de skiërs een duidelij k doel voor ogen 

hadden (bij voorbeeld om een bepaalde plek binnen een bepaalde t ij d te bereiken) , 

waren ze eerder geneigd om  inform at ie over m ogelij ke gevaren te negeren.  

 

Ook schaarste,  een vierde heurist iek, bepaalt  ons handelen. Skiërs zijn er 

bij voorbeeld op gebrand als eerste verse sneeuw te bet reden. Ze willen anderen 

vóór zijn en dat  dom ineert  hun handelen15.  

 

Tijdens t rainingen en cursussen is er veel aandacht  voor de gevaren van lawines. 

Daarbij  wordt  vooral aandacht  besteed aan het  terrein, de sneeuw en 

weersfactoren. Toch is een goede t raining niet  de oplossing. Het  blij kt  dat  de best  

opgeleide skiërs het  m eest  in de vuist regelval t rappen. Er is dus nog een wereld te 

winnen m et  het  onderkennen en onschadelij k m aken van heurist ieken. 

 

Heurist ieken en de oudere fietser 

Wanneer m ensen snel m oeten handelen, zoals bij  deelnam e aan het  verkeer, vallen 

ze terug op vuist regels. Ook wanneer ze cognit ief verm oeid zijn of in st resssituat ies 

belanden, kiezen ze de kortste weg. Er is dan geen t ij d of energie voor wikken en 

wegen. De intuït ieve oplossingsst rategieën zij n in deze situat ies bij  uitstek relevant  

 
15 Dit  m echanism e leidt  ook in Nederland in de winter t ot  gevaarlij ke situat ies wanneer schaatsers te vroeg het  (nog)  

m aagdelij ke ij s willen bet reden ( terwij l het  ij s nog lang niet  sterk genoeg is) . 
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voor de beslissingen van ouderen. Ouderen zijn eerder verm oeid en horen op st raat  

eerder een kakofonie aan geluiden. Dit  kan m entaal belastend zijn en aanleiding 

geven tot  st ress. Daardoor laten ze zich eerder leiden door heurist ieken. Daar staat  

overigens tegenover dat  ouderen m eer ervaring hebben dan jongeren en daardoor 

situat ies wellicht  eerder doorzien. 

 

Mensen, en dus ook oudere fietsers, maken lang niet  alt ij d rat ionele keuzen. Er is 

sprake van een hele reeks aan system at ische vertekeningen. Juist  om dat  ze 

system at isch voorkom en, kunnen we er rekening mee houden en erop inspelen. 

3 .3  Een eerst  verkenning: zes vertekeningen 

I n deze paragraaf bespreken we zes heurist ieken. Binnen de psychologie zijn er 

honderden bekend (Herbert , 2010) , dus deze eerste verkenning is zeker niet  

uitput tend. De hieronder besproken heurist ieken zijn geselecteerd om dat  ze een rol 

lij ken te spelen bij  verkeersongevallen m et  fietsers. De verschillende heurist ieken 

zijn te clusteren tot  zes vertekeningen die bij  alle mensen, en dus ook (oudere)  

fietsers, in m eer of m indere m ate een rol spelen.  

 

Of en hoe deze vertekeningen bij  fietsongevallen een rol spelen, is niet  eerder 

onderzocht . Er is nog bet rekkelij k weinig onderzoek gedaan naar de wij ze waarop de 

ongevallen ontstaan. Voorbeelden van dergelij k onderzoek zijn Enkelvoudige 

fietsongevallen (Orm el et  al.,  2008) , De rol van infrast ructuur bij  enkelvoudige 

fietsongevallen (Schepers, 2008)  en Oversteekongevallen m et  fietsers (Schepers & 

Voorham , 2010) . Deze onderzoeken gaan echter niet  in op de rol van heurist ieken. 

Om  daar m eer over te kunnen zeggen, zouden we preciezer m oeten weten hoe het  

ongeval heeft  plaatsgevonden, wat  de om standigheden waren en welke keuzen de 

fietser heeft  gem aakt . 

 

1 . De om vang van het  verkeersveiligheidsprobleem  w ordt  w aarschijnlijk  

door het  publiek onderschat  en is last ig te interpreteren ( de 

bekendheid-  of beschikbaarheidheurist iek en de ar ithm et ic- heurist iek)  

 

De beschikbaarheidheurist iek  kom t  erop neer dat  we vaak een beslissing nem en, of 

een oordeel vellen, op basis van het  eerste wat  in ons opkom t  (of wat  het  meeste 

indruk heeft  gem aakt ) . Het  bekende of spectaculaire wint  het  van het  onbekende of 

gewone. De m edia spelen hier in een belangrij ke rol.  Zo is er in de landelij ke pers 

veel m eer aandacht  voor m oord en doodslag als doodsoorzaak dan voor dodelij ke 

verkeersongevallen. Dit  leidt  tot  verkeerde beelden. Het  publiek overschat  

bij voorbeeld het  aantal m oorden (want  spectaculair  en snel ‘beschikbaar’)  en 

onderschat  het  aantal verkeersdoden. Ook grote aantallen doden bij  één incident  

leiden tot  meer aandacht  in de media. Denk bij voorbeeld aan een vliegtuigongeluk. 

Dit  leidt  ertoe dat  m ensen denken dat  ze in een vliegtuig m eer r isico lopen dan in 

het  wegverkeer. Op dezelfde m anier kr ijgen verkeersdoden m eer aandacht  dan 

ernst ig gewonden. 

 

I n de Verenigde Staten zijn dergelij ke percept ies onderzocht . I n Am erika vallen 

jaarlij ks circa 42.000 doden in het  verkeer. Dit  aantal was in de periode 1996-2006 

redelij k stabiel (met  een maximum van 43.510 in 2005 en een m inimum van 41.501 

in 1998) . De AAA Foundat ion for Traffic Safety  (2005)  heeft  onderzocht  welk beeld 

m ensen van de verkeersveiligheidssituat ie hebben. I n een telefonische enquête 

stelden zij  de vraag:  ‘Hoeveel m ensen zijn vorig jaar in de Verenigde Staten  
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overleden door een verkeersongeval?’ I n het  onderzoek geeft  25%  aan het  niet  te 

weten en slechts 8,3%  schat  het  aantal tussen de 30.000 en 50.000. Voor zover 

bekend is dit  fenom een in Nederland nog niet  onderzocht . 

 

Het  Am erikaanse publiek is zich dus nauwelij ks bewust  van het  aantal 

verkeersdoden in de VS. Uit  figuur 3.1 blij kt  ook het  aandeel dat  het  aantal doden 

lager schat te (57% ) , groter is dan het  aandeel dat  het  aantal hoger schat te (34% ) .  

 

Fietsers en ouderen lopen m eer r isico dan m en denkt  

Ook in Noorwegen zijn de percept ies van het  publiek onderzocht  (Elvik & Bjørnskau, 

2005) . De onderzoekers bet rokken uiteenlopende vervoerswijzen in hun onderzoek, 

van vliegen tot  lopen. De Noorse bevolking m aakte in relat ieve zin een redelij k 

nauwkeurige schat t ing van de r isico's van de verschillende vervoerswijzen. 

 

Zoals figuur 3.2 laat  zien, volgt  het  beleefde r isico bij  vrijwel alle vervoerswij zen het  

werkelij ke (berekende)  r isico op overlij den ( linkeras) . Er zijn echter twee belangrij ke 

uitzonderingen. Het  r isico om  te overlij den als fietser of voetganger, wordt  relat ief 

gezien veel lager ingeschat . Het  is aannemelij k dat  de percept ie van het  r isico om 

ernst ig gewond raken door een enkelvoudig fietsongeval, nog (veel)  lager ligt .  Dit  

soort  ongevallen krij gt  imm ers m aar in zeer beperkte m ate m edia-aandacht .  

 

I n hetzelfde onderzoek werd voor autom obilisten per leeft ij dsgroep gekeken naar de 

r isico's op een ongeval. Ook in dit  geval kwam en de schat t ingen van het  Noorse 

publiek goed overeen met  de harde cij fers. Men denkt  bij voorbeeld terecht  dat  

jonge automobilisten ( in de leeft ij d van 18 tot  24 jaar)  veel m eer r isico lopen dan 

andere leeft ij dsgroepen. Er was één opm erkelij ke uitzondering:  het  r isico van de 

leeft ij dsgroep 75 jaar en ouder werd veel te laag ingeschat . Oudere autom obilisten 

lopen in werkelij kheid ongeveer dr ie keer m eer r isico op letsel dan m en denkt . 
  

Figuur 3 .1  

Aandeel van de 

geënquêteerden dat  

het  aantal doden in 

Am erika schat te 

binnen een bepaald 

interval. 

Bron: AAA Foundat ion 

for Traffic Safety 

(2008) . 
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De presentat ie van r isico's doet  ertoe 

Ook als m ensen de cij fers over verkeersongevallen wel zouden kennen, is het  de 

vraag of ze deze inform at ie op een juiste m anier verwerken. Mensen zijn over het  

algem een slechte rekenaars en de m anier waarop inform at ie wordt  aangeboden, 

maakt  veel uit .  De beoordeling van r isico’s en kansen hangt  bij voorbeeld af van de 

manier waarop ze worden gepresenteerd. Toen Am erikaanse automobilisten te 

horen kregen dat  de kans om  t ijdens een enkele autorit  te verongelukken 

0,0000025 bedroeg, was dat  voor slechts 10%  een reden om autogordels te gaan 

dragen. Toen ze te horen kr ij gen dat  de kans op een dodelij k auto-ongeluk 

gedurende hun leven 0,01 was (dit  getal is gebaseerd op hetzelfde getal per 

autorit ) , was dat  voor 39%  een reden om  autogordels te dragen.  

 

Mensen zijn geneigd kleine kansen te negeren (Sutherland, 2010) . Hoe 

cij ferm ateriaal wordt  gebracht , bepaalt  dus in sterke m ate hoe m ensen reageren 

(ar ithm et ic-heurist iek) .  Hierbij  geldt  ook dat  verhalen over concrete, persoonlij ke 

gebeurtenissen m eer indruk m aken dan stat ist ieken. Stalin zei het  al:  “Een m iljoen 

doden is een stat ist iek. De dood van een enkele Russische soldaat  is een t ragedie”  

(Pratkanis & Aronson, 2002) . 

 

Voorbeelden 

• Absolute aantallen m aken over het  algem een m eer indruk, en worden beter 

begrepen, dan percentages. I n het  jaar 2010 vielen onder fietsers van 60 

jaar en ouder 103 dodelij ke slachtoffers. Dit  is concreter dan de boodschap 

dat  16%  van het  totaal aantal verkeersdoden bestond uit  fietsers van 60 

Figuur 3 .2  

Percept ie van 

overlij densrisico voor 

diverse 

vervoerswijzen in 

Noorwegen. 

Bron: Elvik & 

Bjørnskau, 2005. 
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j aar en ouder. 

 

• We vorm en ons oordeel m ede op basis van berichten in de m edia. Om dat  

daar zelden of nooit  berichten in staan over fietsongevallen, denken we dat  

die vr ijwel niet  voorkom en en overschat ten we de veiligheid van de fiets. 

Mensen denken bij voorbeeld op grond van krantenberichten dat  

kerm isat t ract ies onveilig zijn en fietstochten niet . Toch heeft  iemand die een 

uur fietst  40 keer m eer kans om  door een ongeval om  het  leven te kom en 

dan iem and die een uur lang in diverse kerm isat t ract ies zit  (Sutherland, 

2010) .  

  

2 . Een gelukkige fietser ziet  m inder gevaar ( de affectheurist iek)  

  

Vergeleken m et  andere vorm en van vervoer, zoals het  openbaar vervoer, is fietsen 

een bron van vreugde (zie Harm s et  al.,  2007) . Uit  enquêtes blij kt  dat  veel m ensen 

fietsen een gezonde, schone en ontspannen vorm  van vervoer vinden (Van Loon & 

Broer, 2006) . Fietsen m aakt  m ensen gelukkig. De em ot ie ‘geluk’ versterkt  of 

bevest igt  bestaande bindingen m et  dingen, plaatsen of ervaringen en zorgt  ervoor 

dat  we eraan blij ven vasthouden (Silvia, 2008) .  

 

Nederlanders vinden fietsen heerlij k om  te doen, m aar sluiten daardoor wel hun 

ogen voor de r isico's die deze vorm  van vervoer m et  zich m eebrengt . Mensen 

bepalen hun oordeel niet  alleen op basis van wat  ze denken,  m aar ook op basis van 

wat  ze voelen.  Wanneer m ensen een posit ief gevoel ondervinden bij  een bepaalde 

handeling, wordt  het  r isico op een m ogelijk nadelige uitkom st  onderschat . Dit  staat  

bekend als de affectheurist iek .  Vinden we een act iviteit  pret t ig, zoals fietsen, dan 

zijn we geneigd de r isico's ervan laag en de voordelen ervan hoog in te schat ten 

(Slovic et  al., 2002) .  

 

Voorbeeld 

Bij  de gem iddelde fietser zij n de r isico’s om  ernst ig gewond te raken nauwelij ks 

bekend. Het  fietsen geeft  hem een pret t ig gevoel en het  r isico op een ongeval wordt  

laag ingeschat . 

 

3 . W e zit ten vast  in gew oontes, houden vast  aan eenm aal gem aakte 

afspraken en sluiten onze ogen voor  gevaren ( de default  en de status 

quo bias, de com m itm ent - heurist iek en confirm at ion bias)  

 

Een kracht ige heurist iek is de default ,  de standaardopt ie (Berveling et  al. , 2011) . 

Veel handelingen, zoals de dagelij kse fietstocht  naar het  werk, bestaan uit  vaste, 

ingesleten pat ronen. We blij ven vaak hangen in vert rouwd gedrag, ook wanneer we 

op de r isico's worden gewezen die dat  gedrag m et  zich m eebrengt . Dat  bleek 

bij voorbeeld t ij dens een experiment  met  gevaarlij ke producten die op een 

huishoudbeurs m ochten worden uitgeprobeerd. Bijna 80%  van de proefpersonen 

bleek het  et iket  m et  aanwijzingen niet  te lezen. Ze beweerden overigens het  

tegendeel. Bijna 100%  van alle t ij dens het  onderzoek geïnterviewde mensen 

beweerde et iket ten van mogelij k gevaarlij ke producten alt ij d te lezen (Sutherland, 

2010) . Er is dus een belangrij k verschil tussen zeggen en doen. 

 

Mensen houden graag vast  aan het  oude en vert rouwde. Dit  verschijnsel staat  

bekend als de status-quo–vertekening.  We zijn geneigd vast  te houden aan eenm aal 



 

 

Opstappen als het  kan, afstappen als het  m oet  

Pagina 35 van 92

gemaakte keuzen. Dit  blij kt  bij voorbeeld bij  verkiezingen. Een zit tende president  

wordt  eerder (opnieuw)  gekozen dan zijn uitdagers. Los van zijn kwaliteiten is de 

president  in het  voordeel om dat  hij  het  status-quo-alternat ief vorm t . Hetzelfde 

principe zien we bij  consum enten die t rouw blij ven aan een eenm aal gekozen m erk. 

Hebben ze eenm aal voor m erk X gekozen, dan blij ven ze daar in de superm arkt  

voor kiezen. Mensen kiezen voor de status-quo om dat  het  de m akkelij kste oplossing 

is, de m inste inspanning kost  of uit  gewoonte. De vertekening wordt  door m ensen 

zelden herkend. Ze zijn wel bereid te geloven dat  het  fenom een bestaat , m aar niet  

dat  ze zich erdoor laten beïnvloeden (Sam uelson & Zeckhauser, 1988) . 

 

Mensen hebben verder een neiging tot  consistent ie. Ze veranderen niet  graag hun 

plannen en gewoonten. Daar kom t  bij  dat  m ensen zich aan hun afspraken willen 

houden. Het  zou bij voorbeeld verstandig zijn wanneer oudere fietsers het  van de 

situat ie lieten afhangen om  wel of geen fietstocht  te m aken. Ze zouden alleen op de 

fiets m oeten stappen wanneer hun condit ie en de weersom standigheden dat  

toelaten. Maar voor somm igen is afspraak nu eenm aal afspraak. Dit  staat  bekend 

als de com m itm ent -heurist iek .  Zodra m ensen een keuze hebben gem aakt  of een 

standpunt  hebben ingenom en, krij gen ze te m aken m et  persoonlij ke en 

interpersoonlij ke druk om  zich daarm ee in overeenstem m ing te gedragen. Hier geldt  

het  spreekwoord ‘een m an een m an, een woord een woord’ (Cialdini,  2001) . 

 

Dat  we vasthouden aan het  oude en vert rouwde, heeft  ook te m aken m et  de 

select ieve wijze waarop m ensen om gaan m et  informat ie. Vooral inform at ie die 

bevest igt  wat  we al denken, is welkom . Deze vorm  van ‘m entale luiheid’ staat  

bekend als de confirm at ion bias.  Mensen houden graag vast  aan hun overtuigingen 

en gaan zelden act ief op zoek naar bewijzen die hun opvat t ingen zouden kunnen 

weerleggen. Ze negeren inform at ie die niet  st rookt  m et  hun opvat t ingen. Het  

bevest igingseffect  kan ook een rol spelen op het  terrein van verkeer en vervoer. Wie 

ervan overtuigd is dat  fietsen een veilige vorm  van vervoer is, laat  bij voorbeeld 

alleen informat ie toe die dat  idee bevest igt .  

 

Voorbeelden 

• We kiezen een vert rouwde fietsroute. Halverwege verschijnen er plotseling 

borden dat  de weg is opgebroken. I n plaats van af te stappen of om  te 

r ij den, besluiten we door te r ij den. Het  is im m ers vert rouwd terrein. 

 

• Een oudere die gewend is zijn boodschappen op de fiets te doen, zal deze 

ingesleten gewoonte niet  snel veranderen. Ook al gaat  zijn gezondheid 

achteruit ,  hij  zal niet  snel een alternat ief (zoals het  openbaar vervoer of een 

bezorgdienst )  overwegen. De status-quo heeft  im mers de voorkeur. En 

om dat  het  tot  op heden alt ij d goed is gegaan, zal het  in de toekom st  ook 

wel goed blij ven gaan. 

 

• Het  r ij den zonder autogordel is lang de status-quo geweest . Toen de 

autogordel werd geïnt roduceerd, stuit te dit  hulpm iddel dan ook op 

weerstand. Argum enten die goed in het  eigen st raat je pasten, werden tegen 

de gordel aangevoerd. Zo zou de gordel het  r isico om  te verdrinken 

vergroten als de auto in het  water terechtkom t . De autogordel zou im m ers, 

was het  argum ent , niet  op t ij d losgem aakt  kunnen worden. De kans om  te 

water te raken is echter zeer klein en valt  in het  niet  bij  de vele situat ies 

waarin de gordel levensreddend is. 
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• Wie gewend is om  iedere dinsdagm iddag om twee uur naar zijn kaartclub te 

fietsen, is doelgericht  en heeft  een gewoonte ontwikkeld;  een gewoonte 

waar hij  niet  snel vanaf is te brengen. Dus ook al heeft  het  op een 

dinsdagochtend in januari een klein beet je gesneeuwd en zou het  

verstandiger zijn om  thuis te blij ven (of een ander vervoerm iddel te kiezen) , 

dan zijn we toch geneigd om  op pad te gaan. 

 

 

4 . W e zoeken de oorzaak van een ongeval buiten onszelf ( het  

at t r ibut iefenom een)  

 

Mensen schrij ven gebeurtenissen toe aan verschillende redenen of oorzaken. Bij  

deze at t r ibut ies gaat  het  om  het  toekennen van oorzaken aan interne of externe 

om standigheden. Ook hier vinden we system at ische vertekeningen. Als iets goed 

gaat , denken we dat  het  te danken is aan onszelf, aan onze persoonlij ke kwaliteiten. 

Wanneer iets fout  gaat , hebben we de neiging de oorzaak in externe factoren te 

zoeken. Denk bij voorbeeld aan de t im m erm an die een m islukte tafel niet  toeschrij ft  

aan zijn gebrek aan vakmanschap, m aar aan zijn gebrekkige gereedschap en de 

slechte kwaliteit  van het  hout . Hij  moest  werken met  slecht  materiaal. Dit  fenomeen 

staat  ook bekend als de self-serving bias (Cam pbell & Sedekis, 1999) .  

 

Mensen proberen het  posit ieve beeld dat  ze van zichzelf hebben, overeind te 

houden. Dit  bleek bij voorbeeld uit  een onderzoek onder Engelse polit ieagenten 

(Dorn & Brown, 2003) . Als onderdeel van een onderzoek naar r ijgedrag werden 54 

polit ieagenten geïnterviewd. Wanneer de agenten bij  verkeersongelukken bet rokken 

waren geweest , werd daar uitgebreid bij  st ilgestaan. Tijdens de interviews bleek dat  

zij  de gevaren negeerden, de r isico's onderschat ten en de schuld bij  anderen 

legden.  

 

De agenten deden veel m oeite om  hun handelen te rechtvaardigen. Het  

verkeersongeluk werd veelal gebagatelliseerd en afgezet  tegen een hoger doel 

(zoals een poging om  iemands leven te redden) . I n de gesprekken legden ze 

om standig uit  hoe het  ongeluk had plaatsgevonden en hoe zij  het  slachtoffer waren 

geworden van de om standigheden. De gebruikte woorden waren veelzeggend. Zo 

reed een polit ieagent  m et  50 km / uur achteruit ,  zonder licht -  of geluidssignalen, 

tegen een bus aan. I n zijn beleving werd hij  echter door de bus aangereden:  de 

buschauffeur had niet  goed uitgekeken. 

 

Wanneer de oorzaak van een bepaalde fout  toch duidelij k bij  onszelf ligt ,  zijn we 

eerder geneigd daar vergoelij kend op te reageren:  “ I k kon er niets aan doen, want  

ik was m oe, afgeleid of gehaast ”  (Derr iks, 2011) . Zo blij ken m ensen ook uitstekend 

in staat  om  uit  te leggen waarom  het  niet  erg is om  door een rood licht  te fietsen. 

Tijdens een van de focusgroepen m eldde een van de deelnem ers zelfs dat  het  

verstandig is om  door rood r ijden. De achterliggende gedachte is dat  automobilisten 

niet  alt ij d voor een rood verkeerslicht  stoppen:  “Door rood fietsen is veiliger dan 

door groen fietsen. I n het  eerste geval let  je tenm inste ext ra goed op. Bij  fietsen 

door groen vert rouw je op het  verkeerslicht  en het  is m aar de vraag of dat  terecht  

is.”  

 

Schepers (2008)  heeft  geïnventariseerd hoe ongevallen m et  de fiets zijn ontstaan. 

Slachtoffers van een fietsongeval, geregistreerd in het  Letsel I nformat ie System 
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(LI S) 16,  vulden een vragenlij st  in. Fietsende senioren (de categorie van 55 jaar en 

ouder)  zochten de oorzaak voor een deel bij  zichzelf.  Ze m aakten bij voorbeeld een 

onhandige beweging (door 51%  genoem d) , m aar ze noem den ook veel externe 

oorzaken. Ze zochten de oorzaak bij  het  wegdek (18% ) , het  gedrag van een ander 

(14% ) , de fiets (6% )  en het  weer (10% ) . 

 

Oudere fietsers zoeken de oorzaak van een ongeval dus zowel in interne als externe 

factoren. Toch kan de self-serving bias bij  deze oorzaken een rol spelen. Een fietser 

die bij  een gevaarlij ke situat ie bet rokken raakt , zoekt  de verklar ing bij voorbeeld ten 

onrechte in externe factoren. Niet  zijn afgenom en gezichts-  en react ieverm ogen zijn 

de oorzaak, m aar het  onoverzichtelij ke kruispunt  (dat  voor een jongere 

verkeersdeelnemer helemaal niet  onoverzichtelij k is) . De bias kan tot  problem en 

leiden, om dat  de bet rokkene een verkeerde conclusie t rekt  en dus niets van de 

situat ie leert .  

 

Voorbeelden 

• Het  gehoor van ouderen gaat  geleidelij k achteruit . Dit  heeft  consequent ies 

in het  verkeer. Ouderen hebben m eer m oeite om  de aard en de r icht ing van 

een geluidsbron te bepalen. Ze m issen ook (wanneer het  ene oor slechter 

hoort  dan het  andere oor)  steeds m eer het  verm ogen om  ‘diepte’ te horen 

(Zeegers, 2010) . Een oudere fietser zal lang niet  alt ij d willen toegeven dat  

zijn gehoorverm ogen afneem t  (als hij  zich daarvan al bewust  is)  en zal de 

oorzaak van een (bijna)ongeval buiten zichzelf leggen. 

 

• Als een fietser onverwacht  door een brom -  of snorfiets wordt  ingehaald, dan 

concludeert  hij  dat  de brom fietser te hard r ij dt  en daardoor ‘plotseling 

opduikt ’.  Hij  beseft  niet  dat  hij  te weinig gebruik maakt  van zijn 

achteruitkij kspiegel of dat  hij  te weinig om  zich heen kij kt . 

 

5 . W e zijn geneigd ons eigen kunnen te overschat ten ( de opt im ist ische 

vertekening en illusionaire superioriteit  of illusie van controle)  

 

Mensen zijn van nature opt im ist isch. We bekij ken het  leven door een roze bril.  Dit  

staat  bekend als de opt im ist ische vertekening.  Br itse hersenwetenschappers hebben 

dit  recent  nog eens laten zien. Zij  vroegen vr ijwilligers het  r isico in te schat ten om  

slachtoffer te worden van verschillende onplezierige gebeurtenissen. Daarna kregen 

de vr ijwilligers de echte, stat ist ische kans op dat  r isico te horen. Vervolgens 

m oesten zij  opnieuw inschat ten hoe groot  de kans was dat  zij zelf geraakt  zouden 

worden door de gebeurtenissen.  

 

Degenen die hun r isico op narigheid in eerste instant ie te hoog hadden ingeschat , 

stelden hun verwacht ing naar beneden bij .   

 

 

De m ensen die dat  r isico aanvankelij k te laag hadden ingeschat , stelden hun 

verwacht ing ook bij ,  maar bleven volhouden dat  ze m inder gevaar liepen dan 

werkelij k het  geval was (Sharot  et  al.,  2011;  Sharot , 2011) . 

 

 
16 I n het  Letsel I nform at ie Systeem  (LI S)  van St icht ing Consum ent  en Veiligheid worden slachtoffers geregist reerd 

die na een ongeval, zijn behandeld op een Spoedeisende Hulp (SEH)  van een select ie van ziekenhuizen in Nederland. 



 

 

Opstappen als het  kan, afstappen als het  m oet  

Pagina 38 van 92

Mensen zijn ook opt im ist isch wanneer ze hun eigen kennis en kunde m oeten 

inschat ten. De psychologen Kruger en Dunning (1999)  heb laten zien dat  m ensen 

hun kwaliteiten nogal eens overschat ten. Doordat  mensen incom petent  zijn, voeren 

ze bepaalde taken niet  alleen slecht  uit , ze m issen ook het  verm ogen om  hun eigen 

tekortkom ingen te zien.  

 

Dat  m ensen ongegrond opt im ist isch kunnen zijn, is in de wereld van verkeer en 

vervoer al langer bekend. Mensen zijn buitengewoon opt im ist isch wanneer ze hun 

eigen r ij vaardigheid beoordelen. Het  verschijnsel is bij voorbeeld vastgesteld bij  

taxichauffeurs;  ook bij  sterke verm oeidheid denken zij  nog steeds veilig te kunnen 

r ijden (Dalziel & Job, 1997) . 

 

Verder gelooft  88%  van de autom obilisten dat  ze veiliger en beter r ij den dan de 

gem iddelde chauffeur (Pedruzi & Swinbourne, 2009) .  

 

Dit  verschijnsel doet  zich ook in Nederland voor. Tijdens een sym posium  in 

septem ber 2011 gaf een grote groep van voornam elij k beleidsmedewerkers van het  

m inister ie van I nfrast ructuur en Milieu ( IenM) , zichzelf een rapportcij fer voor veilig 

r ij den. De gestelde vraag was:  op dit  sym posium  is er van alle aanwezigen per 

definit ie iemand die het  meest  veilig r ijdt  en iemand die het  meest  onveilig r ijdt .  

Welke posit ie (op een schaal van 1 tot  en m et  10)  neem t  u in? Van de m ensen die 

een stem  uitbrachten, gaf 81%  zichzelf een 6 of hoger ( figuur 3.3) . 

 

Het  opt im ism e geldt  ook als m ensen inschat ten hoeveel r isico ze lopen op een 

ongeval. De m eeste m ensen denken dat  ze m inder snel bij  een ongeval bet rokken 

zullen raken dan anderen. Een ongeval is vooral iets wat  een ander overkom t . 

Naarm ate m ensen langer aan het  verkeer deelnem en en ouder zijn, neemt  het  

opt im isme toe (DeJoy, 1989;  Pedruzi & Swinbourne, 2009) . Die opt im ist ische 

vertekening kan leiden tot  een lagere r isicopercept ie en vervolgens tot  r isicovoller 

gedrag (Derr iks, 2011) . Zo is er een negat ief verband gevonden tussen opt im ism e 

en het  zelfgerapporteerde gebruik van beveiligingsm iddelen (zoals de autogordel) ,  

en een posit ief verband m et  het  r ij den door roodlicht . Chauffeurs die zichzelf 

vaardiger vinden dan de gem iddelde bestuurder, rapporteren bovendien vaker te 

Figuur 3 .3  

Hoe veilig r ij dt  u 

vergeleken met  

anderen? 

Bron: KiM (2011) . 
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hard r ijden en inhaalgedrag (Hat field, 2001) .  

 

Voorbeeld 

Ouderen lopen in toenem ende m ate tegen beperkingen op. Ze hebben een 

verm inderde fysieke condit ie en m inder incasserings-  en ant icipat ieverm ogen. 

Natuurlij k zijn veel ouderen zich daar wel van bewust . Som m igen gaan m inder 

fietsen of stoppen er helem aal m ee om  m edische en gezondheidsredenen (Van Loon 

& Broer, 2006) . Toch zal menig oudere niet  graag toegeven dat  fietsen eigenlij k niet  

m eer verantwoord is of dat  voorzicht igheid, m eer dan vroeger, is geboden. 

 

6 . W e m erken lang niet  a lles in onze om geving op ( inat tent ional 

blindness)  

 

We zien niet  alles waar we naar kij ken. Dit  verschijnsel wordt  inat tent ional blindness 

genoemd (Chabris & Simons, 2010) . We nemen een in het  oog springende st im ulus 

niet  waar doordat  onze aandacht  op iets anders is gericht . Pas wanneer we ergens 

naar kij ken én onze aandacht  erop vest igen, nem en we het  bewust  waar. I s dat  niet  

het  geval, dan kan het  voorkom en dat  we iets com pleet  over het  hoofd zien.  

 

Dat  speelt  zeker in het  verkeer een rol.  Door looked-but - failed- to-see (LBFTS)  

worden fietsers door autom obilisten som s niet  opgem erkt  (Herslund & Jörgensen, 

2003) . LBFTS-ongevallen kom en vaak voor bij  kruispunten waarbij  veel aandacht  

vereist  is. Daarnaast  overkom t  het  vaker jongere en oudere verkeersdeelnem ers 

(White & Caird, 2010) . Ook telefoongesprekken kunnen leiden tot  inat tent ional 

blindness,  waardoor m ensen m inder adequaat  reageren op gevaarlij ke situat ies 

(White & Caird, 2010) .  

 

De m ate van inat tent ional blindness kan van land tot  land verschillen. Jacobsen 

(2003)  verzam elde gegevens van Am erikaanse en Europese steden over het  aantal 

(dodelij ke en ernst ige )  ongevallen per gefietste kilom eter. Er kwam  een verrassend 

pat roon tevoorschijn. Fietsen was het  m inst  gevaar lij k in steden waar het  meeste 

werd gefietst .  Fietsen was het  meest  gevaarlij k, in steden waar nauwelij ks werd 

gefietst .  I n Nederland kom en er per 1.000 kilom eter veel m inder fietsers om  in het  

verkeer dan in de Verenigde Staten. Amsterdam se autom obilisten zijn bij voorbeeld 

gewend aan fietsers, autom obilisten in Los Angeles amper. De Nederlandse 

autom obilisten zijn er alert  op, terwij l de Am erikanen geen fietsers verwachten en 

ze dus ook niet  zien opduiken. “ ( .. .)  Het  waarschijnlij kst  is toch wel dat  fietsen in 

Neder land veiliger is om dat  er m eer fietsers zijn en om dat  autom obilisten aan 

fietsers gewend zijn”  (Vanderbilt ,  2008) .  

 

Daarnaast  zullen autom obilisten vaker ook zelf fietser zijn en zal er in steden waar 

veel gefietst  wordt , m ogelij k ook m eer polit ieke aandacht  zijn voor 

fietsinfrast ructuur. De fietservaring van de fietser zelf kan ook een belangrij ke rol 

spelen in het  lagere aantal ongevallen, zowel m eervoudig als enkelvoudig. Schepers 

(2011)  concludeert  dat  m eer fietsen leidt  tot  een lager r isico op enkelvoudige 

fietsongevallen. 

 

Mensen zijn zich nauwelij ks bewust  van deze vorm  van ‘verblinding’. We denken dat  

we alles waarnem en en als een spons in ons opzuigen. Dit  leidt  tot  een bovenm at ig 

vert rouwen in onze oordelen. Om daar iets aan te doen, zij n in Engeland 

verschillende film pjes gem aakt  om  autom obilisten bewust  te m aken van de gevaren 



 

 

Opstappen als het  kan, afstappen als het  m oet  

Pagina 40 van 92

die fietsers lopen. De film pjes zijn gem aakt  in opdracht  van London Transport ,  

onder het  m ot to Look out  for cyclists.  

 

Voorbeeld 

Door afleiding of sterke focus op een ander object  is het  m ogelij k dat  een fietser een 

andere verkeersdeelnem er of een paalt je op het  fietspad over het  hoofd ziet .  

3 .4  I nspelen op vertekeningen: de ` illusie van onkw etsbaarheid’ bestr ijden 

Nader prakt ij konderzoek zal m oeten uitwijzen welke heurist ieken de m eest  

dom inante rol spelen bij  fietsongevallen. De hierboven besproken heurist ieken laten 

in elk geval wel zien dat  het  aannem elij k is dat  oudere fietsers het  r isico op 

verkeersongelukken onderschat ten. 

• Er bestaat  waarschijnlij k geen goed beeld van het  aantal 

verkeersslachtoffers (door de beschikbaarheids-  en de arithm et ic-

heurist iek) . 

• De fiets is een plezier ig vervoerm iddel dat  niet  snel geassocieerd wordt  met  

gevaarlij ke situat ies (de affectheurist iek) . 

• Mensen zijn gewoontedieren en ouderen zullen niet  snel toegeven dat  hun 

licham elij ke verm ogens achteruitgaan (door com m itm ent ,  het  vasthouden 

aan de status-quo en de default ) . 

• Het  m enselij k waarnem ingsverm ogen heeft , zonder dat  we ons dat  bewust  

zijn, verschillende beperkingen ( inat tent ional blindness) . 

• Mensen zijn geneigd hun eigen kunnen te overschat ten (de opt im ist ische 

vertekening) . 

• Wanneer er iets fout  gaat , zullen m ensen eerder geneigd zijn de oorzaak 

buiten zichzelf te zoeken (het  at t r ibut iefenom een) .  

 

Er zijn aanwijzingen dat  het  r isico inderdaad wordt  onderschat . I n 2009 vielen er in 

Nederland 18.600 ernst ig verkeersgewonden die in een ziekenhuis moesten worden 

behandeld;  58%  daarvan bestond uit  fietsers. De oudere deelnem ers aan de 

focusgroepen schat ten dit  percentage veel lager, gem iddeld op 40% . Er vallen ruim  

3.000 ernst ig gewonden m eer in het  verkeer dan m en denkt . 

 

De m enselij ke factor:  capaciteiten en r isico’s 

Ongevallen hebben niet  alleen m et  infrast ructuur te m aken, m aar ook m et  gedrag. 

Bij  ongelukken met  motorvoertuigen speelt  gedrag bij voorbeeld in bijna alle 

gevallen een rol.  Bij  drie van de vij f botsingen tussen m otorvoertuigen, is het  zelfs 

de belangrij kste factor (Pet r idou & Moustaki, 2000) .  

 

Het  gedrag kent  hier twee com ponenten:  verm inderde capaciteiten en het  nem en 

van te grote r isico's. I emands capaciteiten verm inderen bij voorbeeld door 

ouderdom , ziekte, verm oeidheid of m edicijngebruik. Als m ensen r isico’s nem en, 

spelen factoren als overschat t ing van de eigen m ogelij kheden en verkeerde 

gewoonten (zoals het  negeren van verkeerslichten of verkeersborden)  een rol. 

 

Verm inderde capaciteiten 

Met  het  verst r ij ken der jaren verm inderen de capaciteiten van ouderen. Daarbij  gaat  

het  onder andere om  een verhoogde react iet ij d, afnem end gezichtsverm ogen 

(vooral 's nachts)  en m eer m oeite m et  het  verdelen van aandacht  tussen taken, het  

beoordelen van snelheden en afstanden, het  waarnem en en analyseren van situat ies 

en m et  om kij ken (en daardoor m inder overzicht )  (Langford & Oxley, 2006) . 
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Neem  de react iesnelheid van ouderen. Naarm ate we ouder worden, reageren we 

steeds langzam er. Tussen ons 20ste en 50ste levensjaar blij ft  onze react iesnelheid 

ongeveer gelij k, boven de 50 neem t  deze snel af. Onderzoek onder dr ie generat ies 

(zoon, vader en grootvader)  laat  duidelij ke verschillen zien. De verschillen tussen 

een zoon van 19 en een vader van 46 zijn m inim aal. Het  verschil m et  een 

grootvader van 73 is echter aanzienlij k. Het  kost  ouderen m eer t ij d om  te reageren 

en bovendien zit  er in hun react iet ij d meer variat ie. Ouderen hebben daardoor een 

grotere m argin of safety  nodig om  fouten te voorkom en (Welford, 1988) . 

 

Ouderen zijn zich echter zelden bewust  van hun beperkingen. Zweedse 

automobilisten die een beroerte hadden gehad, bleken in een r ij simulator niet  

instaat  een r ij vaardigheidstest  succesvol af te ronden. Toch waren de pat iënten zich 

vaak nauwelij ks bewust  van hun beperkingen en t rokken ze er geen consequent ies 

uit  (Patom ella et  al.,  2008) . I n een ander, Am erikaans, onderzoek werden oudere 

chauffeurs eveneens in een r ij sim ulator getest ;  65%  dacht  daarna beter te 

presteren dan de gem iddelde autorij der van dezelfde leeft ij d. Ongeveer de helft  van 

hen vertoonde echter onveilig r ijgedrag (Freund et  al.,  2005) . 

 

Mensen onderschat ten de m ate waarin hun geestelij ke en lichamelij ke verm ogens 

achteruitgaan naarm ate ze ouder worden (Berry, 2011) . Bovendien herkennen ze 

eerder licham elij ke dan cognit ieve achteruitgang. Dit  alles draagt  bij  aan een ‘illusie 

van onkwetsbaarheid’. 

 

Verkeersdeelnem ers kunnen hun vaardigheden, of de verkeerssituat ie, zowel te 

posit ief als te negat ief inschat ten (Derr iks, 2011) . Bij  een te lage inschat t ing van het  

r isico of een overschat t ing van de eigen bekwaam heid, kan de verkeersdeelnem er 

r iskanter gedrag vertonen. Hij  negeert  dan het  rode licht  of m aakt  een snelle 

inhaalm anoeuvre. Een te negat ieve inschat t ing kan resulteren in te voorzicht ig 

gedrag (bij voorbeeld te langzaam  rij den of te lang wachten bij  het  oversteken) .  

 

Grotere r isico’s  

Risico’s nemen heeft  in veel gevallen te m aken m et  een overschat t ing van het  eigen 

kunnen. De oudere fietser overschat  bij voorbeeld zijn react iesnelheid en som m igen 

houden wellicht  vast  aan gewoonten, zoals nog snel even door het  oranje licht  

r ij den, die niet  m eer bij  hun leeft ij d en capaciteiten passen. Ook veiligheids-

bevorderende maat regelen, zoals het  r ijden op een degelij ke fiets met  lage instap, 

kunnen worden genegeerd. Er zijn overigens wel aanwijzingen dat  m ensen de 

r isico's van verkeerssituat ies hoger inschat ten naarm ate ze ouder worden. Jongeren 

zien m inder gevaar dan mensen van m iddelbare en hogere leeft ij d. Dit  wordt  wel als 

verklaring aangevoerd waarom  jongeren vaker bet rokken zijn bij  

verkeersongevallen (Sivak et  al.,  1989) . 

 

Zelfreguler ing st im uleren: ken je beperkingen 

Uiteraard is de situat ie niet  zwart -wit . Ouderen kennen tot  op zekere hoogte hun 

licham elij ke beperkingen. Dit  geldt  in elk geval voor oudere autom obilisten in het  

buitenland (Langford & Oxley, 2006;  Borowsky et  al.,  2010) . 

 

Ook oudere fietsers beseffen dat  ze kwetsbaarder worden voor ongelukken. I n een 

onderzoek naar enkelvoudige fietsongevallen is aan verschillende leeft ij dsgroepen 

gevraagd hoe het  ongeval naar hun idee was ontstaan (Orm el et  al.,  2008) . 

Senioren van 55 jaar en ouder noem den onder andere ‘door licham elij ke 
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omstandigheden’ (17% ) . Het  ging dan bij voorbeeld om problemen met  coördinat ie 

en evenwicht . Jongeren (0 tot  19 jaar)  noemden ‘lichamelij ke omstandigheden’ veel 

m inder vaak (5% ) . 

 

I n de focusgroepen bleek de overgrote meerderheid van de deelnemers het  eens 

m et  de stelling dat  ‘f ietsen gevaarlij ker wordt  naarm ate je ouder wordt ’.  Niet  alle, 

m aar wel veel ouderen t rekken daar conclusies uit :  ze gaan aan zelfregulering doen 

(Berry, 2011) . Zo bleek in de focusgroepen dat  een belangrij k deel van de ouderen 

bij  vorst  en sneeuw geen gebruikm aakt  van de fiets (Boot , 2011) . Andere 

voorbeelden zijn m inder vaak in het  donker r ijden, op rust ige t ij den reizen, m eer 

afstand houden tot  andere verkeersdeelnem ers en lagere snelheden aanhouden 

(Mesken, 2002) .  

 

I n Nederland zijn er geen harde cij fers over bekend, m aar in de Verenigde Staten 

blij kt  uit  survey-onderzoek dat  ongeveer 66%  van de ouderen aan een zekere m ate 

van zelfregulering doet  (Coughlin et  al.,  2004;  Borowsky, et  al.,  2010) . Naarm ate 

de leeft ij d vordert , neem t  de m ate van zelfregulat ie toe. Dat  geldt  m et  nam e voor 

autom obilisten van 80 jaar en ouder. Zij  besluiten bij voorbeeld om  m inder te r ij den, 

doen een opfr iscursus, laten zich testen, vragen hun huisarts om  advies, kopen een 

andere auto (zoals een autom aat )  of stoppen helem aal m et  autorijden.  

 

Rat io boven intuït ie 

De vertekeningen en heur ist ieken bieden handvat ten voor beleidsintervent ies. Het  

loont  om  oudere fietsers bewust  te m aken van de gevaren die zij  lopen, zonder 

daarbij  overigens het  fietsen te ontm oedigen. Het  is vooral belangrij k om  een reëler 

beeld te schetsen van de m enselij ke tekortkom ingen. Fietsende senioren, m et  nam e 

vrouwen van boven de 60, lopen nu eenm aal beduidend m eer r isico dan andere 

leeft ij dsgroepen (zie hoofdstuk 2) . Met  voorlicht ing en in cursussen kan op de 

heurist ieken worden ingegaan.  

 

Voorbeeld 

Totally Traffic is een verkeerseducat ieprogram m a voor jongeren in de stadsregio 

Rot terdam . Het  is ontwikkeld door het  Regionaal Ondersteuningsbureau 

Verkeersveiligheid (ROV)  Zuid-Holland. Binnen dit  program m a heeft  het  ROV een 

fietst raining ontwikkeld waarbij  j ongeren prakt ische vaardigheidsoefeningen doen op 

een parcours. De jongeren fietsen daarbij  bij voorbeeld in groepen, m et  één hand 

aan het  stuur of m et  een m obielt je in de hand. Een belangrij k onderdeel van deze 

m odule is de evaluat ie na afloop van de oefeningen. Hierin staat  reflect ie op hun 

eigen ervaringen, de situat ie en hun gedrag cent raal. Het  is m ogelij k om  

vergelij kbare t rainingen op te zet ten voor senioren, m et  bij voorbeeld aandacht  voor 

infrast ructurele aspecten, e-bikes en op-  en afstappen. De senioren leren zo hun 

eigen vaardigheden kennen (statusherkenning)  en de veiligheidsrisico’s inschat ten 

( r isicoherkenning)  (Davidse et  al. , 2010) . 

 

De ‘illusie van onkwetsbaarheid’ ontstaat  grotendeels op basis van intuït ie (het  

eerste denksysteem ) . Fietsen voelt  goed, we zijn het  gewend en om dat  het  alt ij d 

goed is gegaan, zal het  ook in de toekom st  goed gaan. Dit  beeld moet  worden 

bijgesteld, en dat  kan door een beroep te doen op de rat io (het  tweede 

denksysteem ) . Rat ionele argum enten m oeten ouderen duidelij k m aken dat  ze m eer 

r isico lopen dan gedacht  en dat  hun vaardigheden waarschijnlij k m eer zijn 

afgenom en dan ze denken. 
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Het  prem ortum   

De opt im ist ische kij k op het  eigen kunnen kan worden bijgesteld m et  een 

zogenoem de prem ortum -procedure (Kahnem an, 2011) . Het  prem ortum  wordt  wel 

binnen organisat ies toegepast  die voor een belangrij ke beslissing staan. Eerst  

worden deelnemers bij  elkaar gebracht  die de ins en outs van de voorgenom en 

beslissing goed kennen. Vervolgens wordt  hun gevraagd zich te verplaatsen naar de 

toekom st :  “Stel dat  over een jaar de beslissing ram pzalig is uitgepakt .”  Daarna 

wordt  de deelnem ers gevraagd om  uiteen te zet ten hoe het  zover heeft  kunnen 

kom en. Op deze m anier kom en bedreigingen boven tafel waar meestal niet  eerder 

aan is gedacht  en wordt  overdreven opt im isme getemperd.  

 

Op dezelfde (confronterende)  m anier kan oudere fietsers worden gevraagd zich voor 

te stellen dat  hun voorgenom en fietstocht  is geëindigd m et  een verblij f in het  

ziekenhuis. Hoe zou dat  hebben kunnen gebeuren? Welke gevaren liggen er 

eigenlij k op de loer? Zou het  kunnen dat  ze hun vaardigheden hebben overschat  en 

de r isico's onderschat?  

 

Deze aanpak is overigens geen wonderm iddel. De vertekeningen en irrat ionaliteiten 

die m ensen eigen zijn, laten zich niet  m akkelij k bij stellen. Dit  kwam  ook naar voren 

bij  de analyse van skiongevallen. Gelukkig kunnen ook nog andere m iddelen worden 

ingezet , zoals de sociale om geving van m ensen. 

 

Future oriented choices 

De m eeste m ensen leven volgens het  adagium  ‘liever nu dan later ’ (Berveling, 

2001) . We geven doorgaans nu eenm aal de voorkeur aan opbrengsten op de korte 

term ijn. Het  vereist  wilskracht  om  langeterm ijnopbrengsten te realiseren als andere 

behoeften op de korte term ijn kunnen worden bevredigd. Dit  leidt  in de prakt ij k tot  

verschillende problem en. Zo sparen m ensen som s te weinig voor hun pensioen (nu 

uitgeven in plaats van sparen)  of kr ijgen ze problem en m et  hun gewicht  (de lekkere 

snack nu boven het  slanke figuur na het  dieet ) . Psychologen wij zen erop dat  

m ensen zich m oeilij k kunnen voorstellen hoe de beslissingen die ze nu nem en, hun 

leven in de toekomst  bepalen (Hershfield et  al.,  2011) .  

 

Mensen kunnen m et  argum enten worden aangem oedigd om  future or iented choices 

te nem en;  uit  onderzoek blij kt  dat  beelden die verstandige keuzen verder kunnen 

ondersteunen. Met  behulp van vir tual reality kunnen beelden m ensen verplaatsen 

naar de toekom st . Met  speciale software kunnen foto's van gezichten eenvoudig 

worden verouderd. Van jonge proefpersonen worden foto's gem aakt  die vervolgens 

worden bewerkt . Jongeren kr ijgen dan na bewerking een beeld van hoe zij  eruitzien 

als ze 70 jaar oud zijn. De beelden m aken de (verre)  toekom st  beter voorstelbaar. 

De proefpersonen m aakten vervolgens meer toekom stgerichte keuzen:  ze waren 

bereid om  m eer te sparen voor later. 

 

Deze software kan wellicht  ook bij  fietsers worden ingezet . De relat ief jonge groep 

van 55 tot  65 jaar kan, geconfronteerd m et  zichzelf op 75-  of 80- jar ige leeft ij d, 

worden aangemoedigd tot  meer zelfregulering, bij voorbeeld door een veilige, 

leeft ij dbestendige fiets te kopen. Het  is een m anier om  senioren duidelij k te m aken 

dat  ze ook op latere leeft ij d nog zullen willen fietsen en dat  de veilige keuzen die zij  

nu m aken dat  kunnen bevorderen. 
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Maak de veilige seniorenfiets de default -opt ie 

Een vorm  van zelfregulering kan ook de aanschaf van een fiets zijn die is aangepast  

aan de capaciteiten of beperkingen van de senior. De fietsdetailhandel zou daar een 

rol bij  kunnen spelen door veilige fietsen aan te bieden als standaardopt ie, de 

zogenoem de default  (zie de vorige paragraaf) :  zet  in de showroom  bij voorbeeld 

fietsen neer m et  lage instap, spiegels, fietstassen en jasbescherm ers en zonder 

m andje aan het  stuur. Op die m anier wordt  de veilige fiets sneller de norm . Net  

zoals ouderen gewend zijn geraakt  aan het  gem ak van de rollator ( “de rollator was 

ook eerst  niet  gewenst  en nu wil niem and m eer zonder.” ) .  Ouderen hoeven zich dan 

niet  m eer ongem akkelij k te voelen bij  het  gebruik van hulpm iddelen zoals helm , 

spiegel of lage instap (Boot , 2011) .  

 

Seniorenorganisat ies, m edische sector, overheid en werkgevers kunnen, als 

autoriteit , een st im ulerende rol bij  de aanschaf van veilige fietsen vervullen.  

 
Ervaren van m ogelijkheden en beperkingen 

De heurist ieken leren dat  m ensen vastzit ten in gewoonten. Om  die eruit  te halen, is 

een kracht ige prikkel nodig. Alleen door m ensen nadrukkelij k met  hun beperkingen 

te confronteren, zullen ze zich daar rekenschap van geven. Wil de boodschap 

overkom en, dan m oeten ze het  ook echt  zelf ervaren en er m et  leeft ij dgenoten over 

kunnen praten.  

 

Ervaren effect  alcohol jonge autom obilisten 

Een onderzoek van de Universiteit  Ut recht  laat  zien dat  autom obilisten die 

m edicijnen of alcohol krij gen toegediend, hun rij vaardigheid – zowel voor als na een 

r it je over de snelweg Ut recht -Arnhem  – te opt im ist isch inschat ten. Ze denken vooraf 

voldoende alert  te zijn en denken achteraf dat  ze goed hebben gereden. De prakt ij k 

is echter anders (Verster & Roth, 2011) . 

 

Willen m ensen zich hiervan rekenschap geven, dan zullen we ze m et  de neus op de 

feiten m oeten drukken. Dit  uitgangspunt  is ook gehanteerd in het  

intervent ieprogram m a Alcoholvr ij  op weg (Brookhuis et  al.,  2011) . Dit  program m a, 

dat  is gestart  in 1996, probeert  jonge bestuurders bewust  te m aken van de 

gevolgen van alcohol in het  verkeer. Jongeren kunnen zelf ervaren wat  het  betekent  

om  m et  alcohol op achter het  stuur te zit ten. Ze doen eerst  een react ietest  op een 

com puter, daarna nem en ze plaats in de auto en r ijden over een parcours waarbij  

verschillende vaardigheden worden getest , zoals r ijden over sm alle wegen, reageren 

op stoplichten en achteruit  inparkeren. Vervolgens kr ij gen ze enkele alcoholische 

consum pt ies aangeboden, waarna de tests nogm aals worden uitgevoerd. Het  blij kt  

dat  de react iet ij d vr ijwel zonder uitzondering toeneemt  en de r ij vaardigheid 

afneem t . Na de test  worden de resultaten in een groepsgesprek (m et  de peer 

group)  besproken en worden de deelnemers aangemoedigd toe te geven dat  de 

alcohol hun rij vaardigheid negat ief heeft  beïnvloed. 

 

Na 10 jaar hadden 1.200 jonge automobilisten aan het  program m a deelgenomen. 

Uit  een evaluat ie blij kt  dat  het  program m a zowel effect  had op hun at t itudes als op 

hun gedrag. Zij  zijn zich, vergeleken m et  een cont rolegroep, bewuster van de 

r isico's. Daarnaast  zijn ze m inder m et  just it ie in aanraking gekom en dan de 

cont rolegroep ( respect ievelij k 0,7%  en 4,2% ) . Alcoholvr ij  op weg lij kt  dan ook een 

succesvolle manier om  het  r ij den onder invloed terug te dr ingen. 
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Ervaren verm inderde capaciteiten oudere autom obilisten 

I n de Verenigde Staten zijn veel ouderen voor hun vervoer sterk afhankelij k van de 

auto. Er is ouderen dan ook veel aan gelegen om  zo lang m ogelij k te kunnen blij ven 

autorij den. Om  de veiligheid van de oudere autom obilist  te garanderen, worden 

evaluat ies aangemoedigd. Sommige oudere automobilisten zien de situat ie te 

som ber in en stoppen te vroeg, terwij l anderen juist  te lang blij ven doorr ij den.  

 

De evaluat ies r ichten zich op de prakt ij k. Oudere automobilisten doen verschillende 

tests, m aken in gezelschap van een r ij schoolhouder of gespecialiseerde therapeut  

een proefr it  en kr ijgen vervolgens feedback. Ouderen staan open voor dergelij ke 

evaluat ies, m aar weten m eestal niet  (m eer dan 75% )  tot  wie ze zich daarvoor 

m oeten wenden (Stut ts & Wilkins, 2003) . 

 

I n Nederland kunnen ouderen een BROEM17-cursus volgen. De BROEM-cursus biedt  

de oudere autom obilist  de m ogelij kheid om  t ij dens een r it  een deskundig advies 

over zijn r ij st ij l te kr ij gen. De r it  wordt  afgenomen in de eigen auto, onder 

begeleiding van een erkende r ij inst ructeur of CBR-exam inator. Deelnem ers kr ij gen 

een theorie-  en een prakt ij kexam en en vervolgens advies over hun verkeerskennis 

en r ijgedrag. Daarnaast  worden gezichts-  en gehoorverm ogen getest .  

 

De BROEM-curus is in 2010 geëvalueerd (Davidse & Hoekst ra, 2010) . De ouderen 

die aan de cursus hadden deelgenom en, bleken zeer enthousiast . Volgens de 

ouderen had de cursus een posit ief effect  op hun theoret ische kennis en 

zelfvert rouwen en leidde de cursus tot  m eer inzicht  in hun sterke en zwakke kanten 

in het  verkeer. Toch is het  de vraag of dit  oordeel terecht  is. Uit  de evaluat ie bleek 

dat  de theoret ische kennis van de ouderen niet  was verbeterd. Ook is niet  bekend of 

de ouderen daadwerkelij k veiliger r ij gedrag vertonen. De onderzoekers pleiten dan 

ook voor een voor-  en nam et ing van het  r ij gedrag. Dan kan bovendien worden 

nagegaan of de cursus de deelnem ers niet  een vals gevoel van veiligheid geeft ,  

waardoor ze juist  eerder in onveilige situat ies terechtkom en. 

 

Ervaren verm inderde capaciteiten ouderen op de fiets 

Fietsende senioren die hun r ij vaardigheid willen laten beoordelen, zijn veelal 

aangewezen op voorlicht ingsm ateriaal. Het  sam enwerkingsverband Blij f Veilig 

Mobiel (BVM) brengt  bij voorbeeld brochures uit  met  t ips. Die t ips hebben bet rekking 

op de fiets (die m oet  veilig zijn in het  gebruik) , de voorbereiding (bij voorbeeld niet  

fietsen bij  slecht  weer, ogen en oren regelm at ig laten cont roleren)  en het  verkeer 

(bij voorbeeld afstand houden, drukke m om enten verm ijden) . Ook is er inform at ie te 

vinden op www.blij fveiligm obiel.nl. Op de website wordt  niet  alleen voorlicht ing 

gegeven. Er zijn ook tests te vinden, zoals een oogtest , een gehoortest  en een 

evenwicht test .  

 

Het  is echter zeer de vraag of deze tests het  beoogde doel bereiken. I n de eerste 

plaats is het  onwaarschijnlij k dat  ouderen uit  zichzelf dergelij ke tests doen. Het  zit  

in de m enselij ke aard om  de eigen capaciteiten te overschat ten en r isico's te 

onderschat ten. De senioren zullen de tests dan ook niet  snel op zichzelf bet rekken. 

I n de tweede plaats zijn de tests niet  alt ij d toegesneden op ouderen en zeker niet  

op verkeersveiligheid. Zo is de oogtest  van het  Oogfonds haast  m eer een algem ene 

 
17 BROEM staat  voor BReed overleg Ouderen En Mobiliteit . Het  is een landelij k init iat ief van ANWB, BOVAG-rij scholen 

en Veilig Verkeer Nederland. 
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behendigheidstest , r icht  de Nat ionale Hoortest  zich alleen op achtergrondruis en 

bestaat  Test  uw evenwicht  uit  een vragenlij st  die vooral aandacht  besteed aan 

vallen in huis. Hier is nog een wereld te winnen. 
 
Een react ietest  die is toegespitst  op fietsende senioren kan uitkomst  bieden. De test  

kan online worden gezet  of gebruikt  t ij dens fietscursussen. Voor internet  zou 

bij voorbeeld een YouTube-acht ig film pje kunnen worden gem aakt  vanuit  het  

perspect ief van een fietser. Achter zijn pc lij kt  het  voor de kij ker net  of hij  op een 

fiets zit .  Hij  ziet  het  st raatbeeld aan zich voorbij t rekken wanneer op een onverwacht  

m om ent  een kind de weg op loopt . Door een toets aan te raken, geeft  de kij ker aan 

dat  hij  wil rem m en. De t ij d tussen de onverwachte gebeurtenis en het  aanraken van 

de toets wordt  geregist reerd. Het  resultaat  wordt  op het  scherm  getoond en kan 

vervolgens worden vergeleken met  de gem iddelde react iesnelheid van een 20-  en 

40- jar ige.  

 

 



 

 

Opstappen als het  kan, afstappen als het  m oet  

Pagina 47 van 92

4 De sociale om geving 

Veilig fietsgedrag kan niet  alleen op individueel, maar ook op sociaal niveau worden 

gest im uleerd. Dit  kan m et  nam e door de inzet  van sociale norm en. Verschillende 

part ij en kunnen die norm en bekracht igen:  de overheid en personen in de directe 

om geving (zoals fam ilie, vr ienden en huisarts) . I n dit  hoofdstuk kij ken we naar de 

sociaalpsychologische principes die daarbij  een rol spelen.  
 

De overheid:  com m unicat iecam pagnes 

De overheid zou bepaalde norm en opnieuw kunnen bekracht igen m et  

com m unicat iecam pagnes. Een dergelij ke cam pagne zou bij voorbeeld kunnen 

inspelen op het  r isico van ongelukken (eventueel gebaseerd op de zogenoemde fear 

appeal) . 

 

De m eeste m ensen:  wat  de m eeste m ensen doen 

Mensen kij ken goed naar wat  anderen doen. Ze hebben daar echter niet  alt ij d een 

correct  beeld van. Uit  enquêtes kan blij ken dat  veel m ensen (al)  het  goede gedrag 

vertonen en dat  het  dus voor de hand ligt  om  daarbij  aan te sluiten.  

 

Relevante anderen ( rolmodellen)  

We nem en veel aan van m ensen die we goed kennen ( fam ilie) , die we respecteren 

om  hun expert ise (zoals m ensen in medische beroepen)  of waarop we lij ken 

( leeft ij dgenoten m et  dezelfde interesses) . Het  kan effect ief zij n om  deze rolmodellen 

te vragen de zelfregulering van ouderen te ondersteunen. Voor oudere fietsers zijn 

‘relevante anderen’ bij voorbeeld de huisarts, de oogarts, de fysiotherapeut , de 

opt icien, de r ijwielhandelaar en andere fietsende ouderen.  

4 .1  Sociale norm en 

Gedrag ontstaat  niet  alleen uit  individuele overtuigingen. Ook de sociale om geving 

speelt  een niet  te onderschat ten rol.  I n het  voorgaande hoofdstuk zijn verschillende 

heurist ieken of vuist regels behandeld. Een typische sociale heurist iek staat  bekend 

als sociaal bewijs, m im icry  of kuddegedrag:  wat  anderen doen, zien we al snel als 

het  juiste gedrag en daarm ee als leidraad voor ons eigen handelen (Cialdini, 2001;  

Tabula Rasa, 2004) .  

 

Mensen sluiten aan bij  wat  ‘de norm ’ is. De psycholoog Solom on Asch heeft  dit  al in 

de jaren vij ft ig experimenteel aangetoond. Asch vroeg proefpersonen deel te nemen 

aan een inm iddels klassiek experim ent  over visuele waarnem ing. De deelnem ers 

werden in een groep geplaatst  en gevraagd de lengte van lij nen in te schat ten. De 

groep bestond uit  assistenten van de psycholoog die geïnst rueerd waren om het  

verkeerde antwoord te geven. Hoewel de antwoorden overduidelij k fout  waren, 

zwicht te de overgrote m eerderheid van de deelnem ers voor de groepsdruk en gaf 

eveneens het  foute antwoord (Asch, 1955) . Mensen behoren graag tot  de 

meerderheid.  

 

Hierbij  is het  onderscheid van belang tussen prescript ieve (of injunct ieve)  en 

descript ieve norm en. De prescript ieve norm  is wat  m oreel wordt  ‘voorgeschreven’, 

ofwel wat  de overheid, de m eeste m ensen of een relevant  persoon goedkeuren. 

Prescript ieve norm en m aken duidelij k wat  iem and zou m oeten doen of laten 
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(Cialdini, Reno & Kallgren, 1990;  Postm es et  al. ,  2009) . Deze norm en worden vaak 

gebruikt  om  gewenst  gedrag te st im uleren, zoals m ilieubewust  gedrag.  

 

De descript ieve sociale norm  is wat  de m eeste m ensen doen. Een descript ieve norm  

is wat  ‘norm aal’ of feitelij k gedrag is ( in de zin van:  wat  de m eeste m ensen doen of 

wat  een rolmodel doet ) , of dit  gedrag nu m aatschappelij k gewenst  is of niet . Als 

iedereen door rood licht  fietst ,  lij kt  het  alsof de sam enleving dit  gedrag niet  

problem at isch vindt  en is dit  daarm ee de descript ieve norm . Vaak denken we dat  de 

prescript ieve norm  het  m eeste effect  heeft  op gedrag. I n de prakt ij k is het  effect  

van de descript ieve norm  echter vele m alen groter. De volgende paragrafen gaan 

dieper in op prescript ieve en descript ieve norm en.  

4 .2  Prescript ieve norm en: zoals het  hoort  

Verkeersregels zijn een goed voorbeeld van een prescript ieve norm  die in 

regelgeving is vastgelegd. Om het  verkeer te reguleren, m aken we een reeks 

afspraken, uiteraard met  de bedoeling dat  die worden nageleefd. Verkeerslichten 

zijn daarbij  handige hulpm iddelen. I edereen in Nederland weet  dat  een rood licht  

betekent  dat  we m oeten stoppen en wachten. De overgrote m eerderheid van het  

gem otoriseerde verkeer houdt  zich daaraan. Voor voetgangers en fietsers ligt  dit ,  

zeker in grote steden, anders. Op som m ige plekken in Am sterdam negeert  wel 60 

procent  van de fietsers het  rode licht  (Swankhuisen, 2010) . Ook de Ut rechtse 

deelnem ers aan de focusgroepen gaven aan dat  de fietsers in deze stad “ (…)  zich 

gedragen alsof stoplichten er niet  toe doen”  (Boot , 2011) . 

 

Leeft ijd speelt  daarbij  een belangrij ke rol. Voor ouderen betekent  een rood 

verkeerslicht  in veel gevallen nog steeds een gebod om  te stoppen. Voor jongeren is 

het  slechts een aanwijzing dat  er m ogelij k gevaar kan zijn. Ze interpreteren het  

verkeerslicht  veel m inder specifiek. Ze interpreteren het  rode licht  als een abst racte 

norm , die zoiets betekent  als:  ‘Let  op! ’ (Postmes, 2009) . 

Het  lij kt  haast  een onm ogelij ke opgave, m aar toch 

is het  bij  Amsterdam se fietsers gelukt  om  de 

prescript ieve norm  ‘stoppen voor rood licht ’ 

opnieuw te bekracht igen. I n opdracht  van de 

stadsregio en de gem eente Am sterdam  is nagegaan 

of het  gedrag van fietsers was te beïnvloeden. Een 

groot  deel van ons gedrag kom t  automat isch tot  

stand, het  is gewoontegedrag geworden. Door rood 

r ijden is zo'n gewoonte. Het  is een 

vanzelfsprekendheid waarover niet  m eer wordt  

nagedacht . Juist  daarop werd ingespeeld. Een 

adviesbureau experim enteerde m et  verschillende 

nieuwe borden. Het  bord m et  de tekst  ‘Wacht  op 

groen! ’,  m et  daaronder een lachend gezicht je m et  

opgestoken duim en, bleek het  m eest  effect ief. Het  

aantal fietsers dat  het  rode licht  negeerde, daalde 

m et  17% . Het  bord werkt  als een ‘prom pt ’. Het  

hangt  op de plek waar het  verkeerde gedrag wordt  

getoond en geeft  direct  aan wat  van de lezer wordt  verwacht . De sociale norm, 

wachten op groen licht , wordt  geact iveerd (Swankhuisen, 2010) . 

 

Figuur 4 .1  

Het  bord met  de tekst  

` Wacht  op groen! ’ 

leidt  tot  daling van 

roodlichtnegat ie. 

Bron:  Swankhuisen, 

2010. 
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4 .3  Descript ieve norm en: zoals het  gaat  

Het  rode verkeerslicht  herinnert  fietsers en voetgangers aan een prescript ieve 

norm :  ‘U hoort  nu te stoppen’. Of:  ‘U hoort  niet  over te steken’. Er is echter ook een 

descript ieve norm . We geven m eestal gehoor aan dit  soort  norm en zonder dat  we 

ons ervan bewust  zijn. Descript ieve norm en laten niet  zien hoe het  hoort ,  m aar hoe 

het  in de prakt ij k gaat . Wanneer een groot  deel van de verkeersdeelnem ers zich 

niets van een rood licht  aant rekt , is dat  de descript ieve norm . Blij kbaar is het  heel 

norm aal om  door een rood licht  te lopen of te fietsen. Dit  ‘sociale bewijs’ is een 

aansporing om  het  vervolgens zelf ook te doen. Veldexperim enten m et  voetgangers 

laten zien dat  we geneigd zijn om  het  getoonde gedrag te im iteren. 

 

Het  m aakt  overigens wel uit  wie door dat  rode licht  loopt  of fietst . I n de jaren vij ft ig 

deden psychologen een experim ent  in Texas. Zij  lieten een 31- jar ige m an bij  een 

oversteekplaats bewust  door een rood verkeerslicht  lopen. I n de helft  van de 

gevallen was hij  gekleed als een zakenm an (m et  pak, st ropdas en hoed) , in de 

andere gevallen droeg hij  een vieze katoenen broek en een verwassen T-shirt .  De 

onderzoekers keken vervolgens van een afstand toe en telden het  aantal 

voetgangers dat  de m an door het  rode licht  volgde. Wat  de m an aanhad, bleek 

nogal wat  uit  te m aken. Wanneer de zakenm an de verkeersregels overt rad, volgden 

veel m eer m ensen zijn slechte voorbeeld dan wanneer de sjofele m an het  rode licht  

negeerde (Lefkowitz, Blake & Mouton, 1955) . 

 

De situat ie in de Verenigde Staten in het  m idden van de jaren vij ft ig is niet  zom aar 

m et  die van het  Europa van nu te vergelij ken. Zo bleek t ij dens het  experim ent  in 

Texas dat  slechts heel weinig m ensen, nog geen 1% , het  rode licht  negeerden 

wanneer niem and het  slechte voorbeeld gaf. Dat  is in Europa, iedereen weet  dat  uit  

ervaring, wel anders. I n 2001 is het  Am erikaanse experiment  in Frankrij k, in een 

stad met  ongeveer 300.000 inwoners, herhaald (Gueguen & Pichot , 2001) . I n dit  

geval werden de voetgangers blootgesteld aan vier verschillende condit ies. I n de 

eerste plaats een goed geklede zakenm an (m et  hoge status) , een ongeschoren m an 

met  vet  haar en slordige kleding ( lage status)  en een man met  neut rale kleding 

(gem iddelde status) . Daarnaast  keken de onderzoekers wat  er gebeurde wanneer 

geen medeplicht ige het  slechte voorbeeld gaf (de cont rolegroep) . Vervolgens telden 

ze hoeveel m ensen in de verschillende situat ies door het  rode licht  liepen.  

 

 

 

 

 

Figuur 4 .2  

Het  percentage 

voetgangers dat  in 

een m iddelgrote 

Franse stad door het  

rode licht  loopt  in 

verschillende 

condit ies. 

Bron:  Guéguen & 

Pichot , 2001. 
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I n de cont rolesituat ie bleek 15,6%  van de voetgangers niet  op groen te wachten. 

Dat  was dus heel wat  m eer dan in Texas. Zoals te verwachten was, lag het  

percentage veel hoger wanneer de zakenm an het  slechte voorbeeld gaf. Ook in dit  

geval was het  een kwest ie van follow the leader .  Maar liefst  54,5%  van de 

voetgangers volgde de zakenm an. Bij  de neut raal geklede man, van gem iddelde 

status, lag het  percentage op 17,9% . Opmerkelij k genoeg liep slechts 9,3%  van de 

mensen door het  rode licht  als de man met  de laagste status dat  deed. Dit  

percentage lag beduidend lager dan in de cont rolesituat ie. Het  aantal mensen dat  

door het  rode licht  liep, nam  in dit  geval j uist  af.  Mensen willen zich niet  

vereenzelvigen m et  m ensen van zichtbaar lage status. 

 

W achten tot  het  rode licht  gedoofd is 

Het  kan heel effect ief zijn om  in het  verkeer het  goede (of slechte)  voorbeeld te 

geven. Dat  bleek ook uit  een recent  onderzoek in Nederland (Fokkem a, 2010) . Bij  

een spoorwegovergang in Groningen is t ij dens een veldonderzoek, in opdracht  van 

ProRail, nagegaan wat  het  effect  is van een sociale norm . De onderzoekers keken 

naar r isicovol gedrag van fietsers en voetgangers. Ze observeerden het  gedrag bij  

de overgang onder verschillende condit ies. Een van de condit ies bestond eruit  dat  

de onderzoekers zich onder de verkeersdeelnem ers m engden en zich conformeerden 

aan de norm  ‘wachten tot  het  rode licht  gedoofd is’. Eén onderzoeker zorgde ervoor 

dat  hij  bij  het  voetgangersgedeelte vooraan stond en één onderzoeker stond bij  de 

fietsers. Wanneer de onderzoekers als rolm odellen het  goede voorbeeld gaven, 

waren veel m inder mensen geneigd r isicovol gedrag te vertonen. Het  percentage 

overt redingen daalde van 80%  naar 56% . 

 

De boodschapper 

De experim enten laten zien dat  sociale signalen veel indruk kunnen m aken, m aar 

dat  het  wel uitm aakt  wie het  signaal afgeeft . Het  m aakt  uit  wie de bron of 

boodschapper is. Verschillende principes beïnvloeden hierbij  m enselij k gedrag 

(Cialdini, 2001) . Zo zijn mensen gevoelig voor autoriteiten, m ensen die een zekere 

status ont lenen aan hun expert ise (bij voorbeeld artsen, rechters en professoren) . 

We gaan af op hun oordeel om dat  ze over kennis beschikken waarover wij  niet  

beschikken. Ook de factor sym pathie speelt  een rol. Sym pathieke m ensen kunnen 

op m eer begr ip rekenen en ze kr ij gen m eer voor elkaar. De m ate waarin we iem and 

sym pathiek vinden, is afhankelij k van de m ate waarin hij  op ons lij kt .  Hebben we 

dezelfde opleiding, leeft ij d, kledingvoorkeur of interesses, dan ontstaat  er een band. 

Uiteraard vinden we onszelf niet  lij ken op een slecht  geklede, ongeschoren m an m et  

vet  haar (die ook nog eens oversteekt  wanneer het  niet  m ag) .  

 

Meer begrip voor dezelfde nat ionaliteit  

Een voorbeeld van dit  sim ilar ity-effect  uit  de wereld van verkeer en vervoer, is te 

vinden in een onderzoek naar het  toetergedrag van verschillende Europese 

autom obilisten. I n een experim ent  reden een m an en vrouw door Duitsland, 

Frankrij k, Spanje en I talië in een grij ze Volkswagen Kever. Ze reden door 

verschillende steden van ongeveer dezelfde groot te en probeerden steeds vooraan 

te staan als het  verkeerslicht  op rood sprong. Wanneer het  licht  groen werd, kwam  

de auto, tot  ergernis van de achterliggers, niet  in beweging. De Kever- r ij ders 

wacht ten vervolgens rust ig af hoe lang het  duurde voordat  de autom obilist  achter 

hen begon te toeteren. Er waren twee condit ies. I n de eerste condit ie had de auto 

een Aust ralisch num m erbord. Het  was dan voor iedereen duidelij k dat  er een 

vreem deling uit  een ander cont inent  voor het  stoplicht  stond. I n de tweede condit ie 
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kreeg dezelfde Volkswagen Kever een Duits numm erbord. I n deze tweede condit ie 

toeterden de I talianen, Spanjaarden en Fransen veel eerder dan wanneer er een 

Aust ralische auto voor hen stond. De I talianen hielden het  bij voorbeeld slechts 3 

seconden vol. I n Duitsland was de situat ie echter anders. Het  scheelde niet  veel, 

m aar de Duitse autom obilisten achter de Kever waren vergeleken m et  de 

Aust ralische auto nog iets geduldiger. Achter de Kever m et  het  Duitse num merbord 

duurde het  bijna 8 seconden voordat  de Duitse achterliggers begonnen te toeteren. 

De auto m et  het  Duitse num m erbord was im m ers sim ilar ,  een gelij ke (Forgas, 

1976) . En mensen die op ons lij ken, kunnen rekenen op m eer begrip. 

 

Wie een bepaalde boodschap wil overbrengen, m oet  dus goed nadenken over de 

m eest  geschikte boodschapper. Dat  hoeft  lang niet  alt ij d de overheid zelf te zijn. Zo 

kan een verwij zing naar de m ening of het  handelen van ‘de m eeste m ensen’, gedrag 

veranderen. Die m ening kan tot  uitdrukking komen in enquêtes (bij voorbeeld X%  

van de Neder landse bevolking vindt  Y) . 

 

Daarnaast  kij ken m ensen naar de m ening en het  handelen van relevante personen 

in hun om geving. Onderzoek onder oudere automobilisten laat  bij voorbeeld zien dat  

zij  vooral iets aannem en van hun huisarts en hun fam ilie. De huisarts wordt  gezien 

als een vert rouwenspersoon en zijn adviezen worden m eestal op prij s gesteld. Dit  

geldt  ook voor fam ilieleden. Vaak zijn het  de kinderen die aandringen op 

veranderingen in het  r ij gedrag. Een studie in de Verenigde Staten laat  zien dat  60%  

van de oudere automobilisten een dergelij k advies overneem t  (Coughlin et  al.,  

2004) .  

 

Tot  slot  kunnen ook zogenoem de ant iautoriteiten als een bet rouwbare bron van 

inform at ie worden gezien (Heath & Heath, 2008) . Het  zijn gewone m ensen die 

weten waarover ze praten en een indrukwekkend verhaal te vertellen hebben. I n 

een Am erikaanse ant irookcam pagne vertelde bij voorbeeld Pam  Laffin, een 29- jar ige 

m oeder van twee kinderen, hoe sigaret ten haar leven hadden verwoest . Ze begon 

op 10- jar ige leeft ij d te roken. Ze werd ziek, onderging een (m islukte)  

longt ransplantat ie en kreeg een dik gezicht  en andere licham elij ke ongem akken. Ze 

zei:  “ I k begon te roken om  ouder te lij ken en ik m oet  helaas zeggen dat  het  heeft  

gewerkt .”  Haar persoonlij ke verhaal maakte veel indruk en Pam  Liffin werd een van 

de helden van de ant irookbeweging.  

 

De context  van de boodschap 

Willen we m ensen van een bepaalde boodschap overtuigen, dan zullen we niet  

alleen over de m eest  geschikte boodschapper m oeten nadenken – ook de context  is 

relevant . Dus niet  alleen wie de boodschap gaat  vertellen, m aar ook waar .   

 

I n de Verenigde Staten wilde men bij voorbeeld voorlicht ing geven over diabetes en 

borstkanker onder de zwarte bevolking van San Diego. Hoe kon die specifieke groep 

vrouwen, m et  bescheiden financiële m iddelen, het  beste worden bereikt? 

Aanvankelij k koos m en voor kerken. Het  was de bedoeling dat  mensen na de 

kerkdienst  bleven zit ten voor voorlicht ing. De m eeste kerkgangers vert rokken 

echter direct  na de dienst . Ze waren m oe, hadden weinig t ij d en wilden zo snel 

m ogelij k naar huis. Het  werd al snel duidelij k dat  niet  de kerk, m aar een andere 

context  geschikter zou zijn.  
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Er werd vervolgens gekozen voor kapsalons en dat  bleek een gouden greep. De 

klanten in de kapsalons zit ten er de hele m iddag, hebben een vert rouwensband m et  

hun kapster en vinden het  heerlij k – en hebben de t ij d – om  over aller lei 

onderwerpen te praten. Een aantal kapsters en schoonheidsspecialistes kreeg een 

cursus en leerde inform at ie over borstkanker overtuigend over te brengen. De opzet  

werkte. Meer vrouwen lieten m am m ogram m en m aken en zich testen voor diabetes 

(Gladwell,  2009) . 

4 .4  I nspelen op prescript ieve norm en 

Zowel prescript ieve als descript ieve norm en kunnen een rol spelen bij  het  aanzet ten 

tot  gewenst  gedrag. Om  de prescript ieve norm  te versterken, kunnen cam pagnes 

worden ingezet . 

 

Cam pagne:  een heer in het  verkeer  

De Fietsersbond heeft  het  init iat ief genom en 

tot  ‘vr iendelij k verkeer’ 

(www.vriendelij kverkeer.nl) . De bescheiden, 

nat ionale cam pagne is gericht  op alle 

verkeersdeelnem ers en roept  op tot  hoffelij k 

gedrag. Wanneer iedereen m eer rekening 

m et  elkaar houdt , zorgt  dat  voor 

ontspanning op de weg. Vriendelij kverkeer.nl 

gaat  over kij ken, gebaren m aken, laten zien 

wat  je van plan bent  en elkaar de ruim te en 

de t ij d geven. De cam pagne geeft  t ips voor 

een plezier ige en veilige om gang tussen 

autom obilisten, fietsers en voetgangers. I n 

de cam pagne wordt  opgem erkt  dat  voor 

kwetsbare groepen, zoals ouderen, duidelij k 

en sociaal gedrag van levensbelang is. Als 

we m eer rekening m et  hen houden, kunnen 

ook zij  veilig aan het  verkeer blij ven 

deelnem en.  

 

I n de focusgroepen was het  gebrek aan 

hoffelij kheid in het  verkeer een terugkerend punt  van irr itat ie18.  Ook volgens de 

directeur van de St icht ing Wetenschappelij k Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV) 

valt  er op dit  punt  veel te verbeteren in Nederland (Wegm an, 2011) . De deelnem ers 

aan de focusgroepen verbazen zich over het  gedrag van anderen en zien m et  lede 

ogen aan hoe aanvankelij k net jes gescheiden verkeersst rom en toch door elkaar 

gaan lopen.  

 

Oudere fietsers kom en in de prakt ij k van alles tegen:  fietsers die over voetpaden 

r ijden, voetgangers en brom m ers op fietspaden en auto's die op fietspaden 

parkeren. Mensen houden zich niet  aan de regels en houden m aar weinig rekening 

m et  elkaar. Zo blij ven fietsers op het  fietspad stug naast  elkaar fietsen, ook 

wanneer een tegenligger nadert . De ander m oet  m aar wij ken. Eén van de 

 
18 De behoefte aan meer hoffelij kheid in het  verkeer bestaat  al langer dan vandaag. I n 2004 signaleerde 

onderzoeksbureau Tabula Rasa die behoefte bij voorbeeld ook in interviews m et  verschillende weggebruikers (Tabula 

Rasa, 2004) . 

Figuur 4 .3  

Steeds meer mensen 

vertonen het  juiste 

gedrag. 

Poster van de 

Fietsersverbond in het  

kader van 

vr iendelij kverkeer.nl 
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deelnemers:  “Nederland is een individualist ische, egoïst ische sam enleving 

geworden. Alles m oet  snel, snel, snel. Alleen ‘ik’ lij kt  nog te bestaan. Niem and denkt  

m eer na over wat  zijn gedrag voor een ander betekent . Het  zijn echt  niet  alleen 

m eer de pizzakoeriers die zich nergens iets van aant rekken. We kunnen blij kbaar 

niet  m eer norm aal m et  elkaar om gaan.”  

 

Vooral in grote steden als Ut recht  zijn er specifieke groepen die zich weinig aan 

verkeersregels gelegen laten liggen. Een van de deelnem ers:  “Ut recht  kr ijgt  ook 

ieder jaar te m aken m et  een nieuwe licht ing studenten. Ze weten de weg niet  en 

storten zich overal in. Het  zijn net  lem m ingen.”   

 

Op het  plat teland spelen andere dingen dan in de stad, m aar ook daar ontstaan 

gevaarlij ke situat ies. Zo hebben oudere fietsers som s last  van grote groepen 

wielrenners die in volle vaart  aan kom en storm en en zich nergens iets van 

aant rekken. Een van de focusgroepdeelnem ers:  “Vooral de achterblij vers in zo'n 

groep zijn gevaarlij k. Ze kunnen het  niet  bijhouden, fietsen m et  open m ond, 

happend naar adem  en zien niets m eer. Die zijn ext ra gevaarlij k.”  

 

De cam pagne van de Fietsersbond zou zwaarder kunnen worden aangezet  en een 

plek kunnen kr ij gen binnen Daar kun je m ee thuiskom en,  het  overkoepelende merk 

van alle landelij ke verkeersveiligheidscampagnes. 

 

Cam pagne:  de fear appeal  

I n reclam es wordt  nogal eens ingespeeld op angst  en onzekerheid. Er wordt  

gesuggereerd dat  m ensen blootstaan aan bepaalde gevaren en dat  een bepaald 

product  dat  gevaar kan wegnem en. Dat  zien we op aller lei terreinen, ook bij  verkeer 

en vervoer. Bepaalde autom erken benadrukken bij voorbeeld hun veilige im ago, 

winterbanden zorgen ervoor dat  de autom obilist  ook in barre om standigheden veilig 

thuiskom t  en een t ijdige behandeling van het  sterret je in de autoruit  kan erger 

voorkom en. De m arketeer en onderzoeker Lindst rom  m eent  dat  reclam e die zich 

r icht  op persoonlij ke onzekerheden, een van de m eest  overtuigende en beklij vende 

vormen van reclame kan zijn (Lindst rom , 2008) . 

  

Het  lij kt  op het  eerste gezicht  geen slecht  idee om ‘angst ’ te gebruiken om ouderen 

tot  veilig fietsen te m anen. Een com mercial is echter iets anders dan een 

overheidscam pagne. Het  belangrij kste doel van reclam e is de kij ker overtuigen van 

het  nut  van een bepaald product . De behoeften, zoals eten of dr inken, zijn er al. Ze 

m oeten alleen nog in de r icht ing van een bepaald m erk (zoals Volvo, Goodyear-

banden en Carglass)  worden gestuurd. Ze m oeten niet  m erk A, m aar m erk B 

aanschaffen. Wie m ensen bewust  wil maken van hun onveilige gedrag, heeft  het  

een stuk m oeilij ker. Het  publiek zal er eerst  van overtuigd m oet  worden dat  er een 

gevaarlij ke situat ie bestaat . Vervolgens m oet  het  bestaande gedrag worden 

omgebogen naar het  andere, gewenste gedrag. 

 

De fear appeal kan, als aan een aantal voorwaarden is voldaan, een kracht ig 

inst rum ent  zijn voor gedragsverandering (Pratkanis & Aronson, 2002;  Pelsm acker, 

2010) . I n angst ige situat ies zet ten we alles op alles om  de gevaren het  hoofd te 

bieden. Het  inspelen op angst  komt  echter niet  alt ij d uit  de verf. Dit  blij kt  

bij voorbeeld uit  I sraëlisch onderzoek. Proefpersonen kregen een film  te zien waarin 

de gevolgen van roekeloos r ijgedrag op een zeer angstaanjagende en bloederige 

wij ze werden getoond. Na het  zien van die beelden bleken de proefpersonen niet  
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voorzicht iger, m aar juist  roekelozer te r ijden dan daarvoor (Pol, 2008) . 

  

Wie ouderen m et  een cam pagne bewust  wil maken van de gevaren die een fietser 

loopt , m oet  op een aantal zaken alert  zijn. Allereerst  m oet  de boodschap aansluiten 

op de doelgroep (bij voorbeeld m ensen van 75 jaar en ouder m et  osteoporose) . Ook 

m oet  het  probleem  (veel oudere fietsers raken bet rokken bij  ernst ige 

verkeersongevallen)  op een aansprekende m anier worden duidelij k gem aakt .  

 

I n de tweede plaats heeft  het  geen zin om  m ensen alleen m aar angst  aan te jagen;  

er m oet  ook een handelingsperspect ief worden getoond. Mensen m oeten te horen 

kr ij gen wat  ze in een bepaalde situat ie concreet  m oeten doen:  hoe kunnen ze het  

gevaar wegnem en? Wanneer er geen handelingsperspect ief is, steken m ensen 

eerder hun kop in het  zand dan dat  ze in beweging kom en. I nform at ie van Blij f 

Veilig Mobiel (BVM, 2011) , St icht ing Consument  en Veiligheid (SCV, 2011)  en de 

Vlaamse Fietsersbond (Delanghe, 2010)  wij st  op verschillende mogelij kheden. Het  

gaat  bij  veilig gedrag bij voorbeeld om adviezen als:  

• Leef de verkeersregels na. 

• Hang geen tassen aan het  stuur, gebruik fietstassen. 

• Stap niet  op de fiets bij  slecht  weer ( regen, gladheid) . 

• Fiets als het  even kan niet  in het  donker. 

• Voorkom  haast  en st ress. 

• Neem  bij  langere fietstochten regelm at ig pauze. 

• Houd ruim  afstand van berm  of stoeprand. 

• Fiets liever achter elkaar dan naast  elkaar. 

• Verm ijd drukke momenten. 

• Verm ijd drukke routes. 

• Kies niet  de kortste, m aar de veiligste route. 

• Fiets niet  te hard (m et  het  ouder worden neem t  de react iet ij d toe) . 

 

Overigens is deze opsom m ing veel te om vangrij k om  in één cam pagne over het  

voet licht  te brengen. Alleen een select ie uit  de genoem de punten kan succesvol 

onder de aandacht  van de doelgroep worden gebracht . 

 

 

I n de derde plaats m oeten m ensen ook het  idee hebben dat  de aanbevolen 

handeling effect ief is. Het  gewenste gedrag, bij voorbeeld ‘geen tassen aan het  

stuur’,  m oet  als doelt reffend worden ervaren.  

 

I n de vierde plaats m oet  de ontvanger van de boodschap het  idee hebben dat  hij  het  

voorstel kan uitvoeren. I s het  direct  uitvoerbaar of m oet  hij  eerst  nieuwe 

vaardigheden leren of bepaalde hulpm iddelen aanschaffen? 

 

Tot  slot  m oet  worden voorkom en dat  m ensen het  geschetste gevaar ontkennen of 

niet  op zichzelf bet rekken:  “ I k zit  al 60 jaar op de fiets en m ij  is nog nooit  iets 

overkom en, dus die cam pagne slaat  nergens op.”  Of:  “ I k zit  al 60 jaar op de fiets en 

m ij  is nog nooit  iets overkom en. Dit  betekent  dat  ik een uitstekende en oplet tende 

verkeersdeelnem er ben.”  Mensen m oeten zich aangesproken voelen (Ruiter, 

Abraham  & Kok, 2001) . 
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De fun theorie 

Verkeersdeelnem ers kunnen ook worden verleid tot  ander gedrag door het  gewenste 

gedrag leuk, verrassend of ‘winstgevend’ te m aken. Het  wordt  dan aant rekkelij ker 

om  het  alternat ief eens te proberen. Onder de noem er fun theory ,  een init iat ief van 

Volkswagen,  zijn verschillende oplossingen bedacht  om  m ensen te verleiden tot  

andere keuzen. Een voorbeeld is de Speed cam era lot tery ,  waarbij  autom obilisten 

zich door een loter ij  beter aan de m axim ale snelheid houden. Zowel de 

automobilisten die zich niet  aan de m aximale snelheid houden als de automobilisten 

die dat  wel doen, worden gefotografeerd. De snelheidsovert reders worden uiteraard 

beboet . Een deel van de geïnde boetes wordt  via een loter ij  verdeeld onder de niet -

overt reders. Het  goede gedrag wordt  dus beloond. Het  idee, daadwerkelij k 

toegepast  in Stockholm , leidde tot  een daling van de gem iddelde snelheid van de 

automobilisten met  22% . 

 

Een andere vorm  van de fun theory zien we bij  verkeerslichten. Roodlichtnegat ie 

wordt  vaak voorkom en door gebruik te m aken van wacht t ij dvoorspellers. Het  ‘goede 

gedrag’ kan daarnaast  ook m et  andere m iddelen aant rekkelij k gem aakt  worden, 

zoals een ‘sprekend’ verkeerslicht  dat  nut t ige inform at ie versterkt , m uziek laat  

horen of visuele inform at ie geeft  zolang het  r icht  op rood staat .  

4 .5  I nspelen op descript ieve norm en 

Naast  de prescript ieve norm  kan ook de descript ieve norm  worden ingezet  om  aan 

te zet ten tot  gewenst  gedrag. Ook daarbij  kunnen de overheid, andere ( relevante)  

m ensen en de context  een rol spelen.  

 

De overheid 

Zoals de experim enten m et  overstekende voetgangers laten zien, zij n we geneigd 

het  gedrag van anderen te im iteren. Zij  leveren het  sociale bewijs dat  een bepaalde 

keuze of handeling in orde is. Vanuit  die gedachte zou de overheid een cam pagne 

kunnen ontwikkelen waarin ‘het  goede gedrag’ wordt  getoond. Een bekende oudere 

fietser, zoals de oud-wielrenner Joop Zoetem elk of oud-prem ier en fietsliefhebber 

Dries van Agt , geeft  daarbij  het  goede voorbeeld:  hij  fietst  op een 

leeft ij dbestendige, elekt r ische fiets m et  lage instap, met  speciaal voor de heren het  

m ot to:  ‘zonder stang, niet  m inder m an’ (KiM, 2011) . 

 

De overheid zou in cam pagnes ook kunnen proberen in te spelen op het  

beïnvloedingsprincipe wederkerigheid (Cialdini, 2001) . Het  uitgangspunt  hierbij  is 

dat  een gunst  om  een wedergunst  vraagt . Mensen bevinden zich in een netwerk van 

wederzijdse verplicht ingen, wat  betekent  dat  ze iets terug willen doen nadat  ze een 

geschenk hebben gekregen. De gem eente draagt  bij voorbeeld zorg voor een goede 

infrast ructuur, m aar dan m oet  ook de fietser zijn (veilige)  steent je bijdragen. 

 

De m eeste m ensen 

Ook op andere m anieren kan het  goede voorbeeld worden gegeven. Mensen weten 

niet  alt ij d precies wat  de descript ieve norm  is. Die norm  zichtbaar maken, kan veilig 

gedrag st im uleren (Tabula Rasa, 2004) . Zo is in de Verenigde Staten door de inzet  

van sociale norm en het  gebruik van autogordels gest im uleerd. Uit  onderzoek bleek 

dat  veel m eer autom obilisten in de staat  Montana hun gordel droegen dan m ensen 

dachten. Een enquête liet  zien dat  85%  van de m ensen hun autogordel droeg, 

terwij l ze dachten dat  slechts 60%  van de andere burgers dat  deed. Het  

gordelgebruik werd sterk onderschat . Op basis van deze bevinding werd de Most  of 
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Us Wear Seatbelts-cam pagne gestart . De cam pagne inform eerde m ensen wat  het  

werkelij ke percentage autogordeldragers was. Met  als gevolg dat  het  gebruik van de 

gordel significant  toenam  (Linkenbach & Perkins, 2003) .  

 

Ditzelfde fenom een is in Rot terdam  gebruikt  t ij dens de int roduct ie van de OV-

chipkaart . Er verschenen borden in de stad m et  de tekst  ‘Van onze reizigers is 83%  

helem aal gewend aan de OV-chipkaart ! ’ I n dit  geval 

was de im pliciete boodschap:  als zoveel m ensen aan 

de kaart  gewend zijn, dan is het  vast  een m akkelij k 

en handig product .  

 

We zien het  pr incipe ook terug in de cam pagne 

Norm aal doen is zo gek nog niet .  De cam pagne is 

gestart  door het  m inister ie van Algem ene zaken en 

later sloten verschillende openbaarvervoer-

m aatschappijen zich aan. De cam pagne vraagt  

aandacht  voor de ongeschreven regels in de publieke 

ruim te, laat  die regels zien en toont  het  

voorbeeldgedrag van verschillende gewone m ensen. 

Het  gaat  bij voorbeeld om  t ram reizigers die hun afval 

in de afvalbak gooien, in de bus opstaan voor 

ouderen en t reinreizigers die hun belgedrag 

aanpassen. Steeds wordt  aangegeven dat  heel veel m ensen het  goede gedrag al 

vertonen:  4 op de 5 t reinreizigers gooit  zijn afval in de afvalbak, 3 op de 4 

buspassagiers staat  zij n plek af aan ouderen en 85%  van de t reinreizigers past  het  

belgedrag aan. 

 

Een confrontat ie m et  de feitelij ke, descript ieve norm  is vooral succesvol wanneer de 

bet rokkenen zich aangesproken voelen. De inform at ie m oet  zich op de juiste 

referent iegroep r ichten;  in dit  geval oudere fietsers. Verder m oet  het  bewijs 

bet rouwbaar en cont roleerbaar zijn. 

 

Relevante personen 

Een studie naar oudere autom obilisten laat  zien dat  fam ilieleden, zoals de partner of 

een volwassen kind, invloedrij ke boodschappers kunnen zijn. Naast  de fam ilieleden 

zijn ook vrienden en kennissen van belang. Denk aan m ensen die we kennen via 

sport  en hobby's:  naar hun m ening wordt  geluisterd. Onze kleine kr ing van 

dagelij kse contacten bepaalt  in sterke mate onze visie op de werkelij kheid en 

beïnvloedt  ons gedrag (Postmes, 2009) . Hier speelt  ook het  beïnvloedingsprincipe 

sym pathie een rol (Cialdini,  2001) . Mensen die op ons lij ken, bij voorbeeld omdat  ze 

even oud zijn en dezelfde hobby hebben, vinden we al snel sym pathiek. En 

sym pathieke m ensen kunnen rekenen op m eer begrip en kr ij gen m eer voor elkaar. 

Mensen die aan een fietsclub deelnem en, nem en eerder iets van deze groep aan. 

 

Mensen hebben ook ontzag voor (vermeende)  deskundigheid. Autoriteiten,  zoals 

m ensen in medische beroepen, hebben op hun specifieke terrein m eer expert ise en 

macht  dan wij .  We hebben geleerd dat  het  vaak m aar beter is ze te geloven en te 

gehoorzam en (Cialdini, 2001) . Dit  betekent  dat  we kunnen proberen huisartsen, 

oogartsen en fysiotherapeuten in te schakelen. Daarnaast  kan ook gedacht  worden 

aan andere deskundigen, zoals de opt icien, de r ij schoolhouder en, voor fietsers, de 

r ijwielhandelaar (Berry, 2011;  Stut ts & Wilkins, 2003;  Langford & Oxley, 2006) . 

Figuur 4 .4  

Voorbeeld uit  de 

campagne ` Normaal 

doen is zo gek nog 

niet ’.  
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Terecht  wordt  in het  Strategisch Plan Verkeersveiligheid opgem erkt  dat  

contactm om enten m et  verkeersdeelnem ers, bij voorbeeld het  m om ent  van interact ie 

m et  de r ijwielhandel, goede m om enten zijn voor gerichte beïnvloeding (VenW, 

2008) . 

 

Bij  deze contacten kan ook com m itm ent  als beïnvloedingsprincipe worden ingezet  

(Cialdini, 2001) . Dit  pr incipe kom t  erop neer dat  we m eestal geneigd zijn ons aan 

een toezegging te houden. Als m ensen eenm aal een keuze hebben gem aakt , kr ij gen 

ze te m aken m et  persoonlij ke en interpersoonlij ke druk om  zich in overeenstem m ing 

met  die keuze te gedragen. Voortbordurend op dit  pr incipe zou bij voorbeeld iemand 

die een nieuwe fiets koopt , een sym bolisch ‘ik r ij  veilig’-cont ract  kunnen tekenen. 

 

De context  

Naast  de boodschapper is ook de context  van belang bij  descript ieve norm en. Het  is 

dus de vraag waar  ouderen, of nog beter, oudere fietsers, elkaar ontm oeten en wie 

daar de ouderen het  beste kan voorlichten. Ouderen zijn uiteraard een diverse 

groep. Ze zijn tot  op hoge leeft ij d act ief en hebben de m eest  uiteenlopende 

interesses. Toch zijn er wellicht  plaatsen die m eer geschikt  zijn dan andere. Denk 

bij voorbeeld aan kaartclubs voor ouderen, verzorgingsflats of seniorenwoningen of, 

het  meest  to the point ,  fietsclubs voor ouderen. Er bestaan in Nederland 

verschillende fietsclubs voor senioren. Dergelij ke clubs kunnen een interessante 

ingang zijn om  de norm  te versterken dat  fietsen heerlij k is, m aar dat  het  wel 

voorzicht ig m oet  gebeuren. Norm en ontstaan en veranderen als gevolg van sociale 

interact ie. Mensen kom en m et  elkaar tot  een sociaal oordeel en de clubs kunnen 

dan ook een belangrij k startpunt  zijn voor gesprekken over ( fiets)veiligheid, zeker 

wanneer de boodschapper op de doelgroep aansluit .  Het  moet  bij  voorkeur iemand 

zijn die wordt  vert rouwd en van dezelfde leeft ij d is:  een gepensioneerde huisarts 

met  een passie voor fietsen bij voorbeeld. 
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Norm en en actoren  

I n tabel 4.1 worden de verschillende mogelij kheden, toegespitst  op veilig verkeer, 

sam engevat .   

 

 

 
 
 

  Part ij en 

  Overheid Meeste m ensen Relevante personen 

-   fam ilie;  

-   vr ienden;  

-   huisarts;  

-   rolmodel;  

-   ant iautor iteit .  

N
o

r
m

e
n

 

Prescr ipt ieve norm   

(wat  moet , v inden of 

voorschrij ven)  

-   (nieuwe)  

verkeersborden 

-   cam pagnes gericht  op 

hoe het  hoort :  

o respect  voor 

regels;  

o voorzicht ig 

r ij gedrag. 

-   wat  de m eeste 

mensen 

zeggen/ vinden (bij v. 

in een enquête) . 

-   Bij v.:  manen tot  

voorzicht igheid door 

fam ilie, huisarts, 

fysiotherapeut , e.d. 

 

Descript ieve norm  

(zoals het  gaat , doen 

of tonen)  

-   cam pagnes waarin 

het  goede gedrag 

wordt  getoond, zoals:  

o respect  voor 

regels;  

o voorzicht ig 

r ij gedrag. 

-   ‘veel meer mensen 

dan wij  denken doen 

aan zelfregulat ie’, of 

-   ‘veel meer mensen 

dan wij  denken 

hebben respect  voor 

verkeersregels.’ 

-   voorbeeldgedrag in 

groepen. 

-   act iv iteit  van rolmodel:  

bij v. een bekende 

Nederlander die 

voorzicht ig r ij gedrag 

toont . 

 

 

 

 

Tabel 4 .1  

Norm en en de part ijen 

die ze kunnen 

bekracht igen. 
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5 Tot  slot   

I n deze studie zijn vanuit  psychologische en gedragseconom ische inzichten 

m ogelij kheden belicht  om de fietsveiligheid van senioren te verbeteren. We m aken 

daarbij  gebruik van verschillende inzichten in gedragsbeïnvloeding (Berveling et  al. , 

2011)  op het  individuele en sociale niveau. De beleidsintervent ies hoeven (en 

kunnen)  echter niet  allemaal tegelij k worden uitgevoerd. Een stap voor stap-aanpak 

verdient  de voorkeur. Enerzijds om dat  som m ige m aat regelen uit  dit  rapport  snel op 

korte term ijn effect  hebben en snel kunnen worden uitgevoerd. Anderzijds om dat  

een aantal aspecten nog vraagt  om  nader onderzoek (zie Bij lage D) . 

 

Het  fietsbeleid is een gezam enlij ke verantwoordelij kheid van de decent rale partners 

(gem eenten, provincies en waterschappen)  en het  Rij k. Het  nat ionale beleid is 

vastgelegd in het  St rategisch Plan Verkeersveiligheid. Het  komt  gezamenlij k tot  

stand met  de decent rale partners en andere part ij en, zoals de Fietsersbond, Veilig 

Verkeer Nederland en ouderenbonden. Dit  rapport  biedt  voor deze part ij en 

aangrijpingspunten om  de fietsveiligheid – m et  nam e van senioren – via 

gedragsbeïnvloeding te verbeteren. 
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Sum m ary 

For accidents in w hich no m otor vehicles are involved, the r isk of being 

injured, especially for  senior cit izens, is increasing. To reduce that  r isk , it  is 

not  enough to only im plem ent  infrast ructural and bicycle- focused 

m easures. Approxim ately half of a ll accidents w ere in fact  part ly caused by 

the ( unsafe)  behaviour of cyclists. Measures that  target  the cyclists’ 

behaviour are therefore a lso needed. Sociopsychology and behavioural 

econom ics both offer  possibilit ies to achieve this.  

 

The bicycle is an at t ract ive t ransport  m ode, but  there are r isks associated with 

cycling. The num ber of people seriously injured in t raffic accidents is increasing and 

m any of these people are cyclists. Older cyclists in part icular are at  greater r isk, 

especially because they are m ore vulnerable ( their  bones for instance are m ore 

brit t le)  and have weaker physical condit ions (such as funct ional lim itat ions, slower 

react ion t im es and less m uscle st rength) . 

 

The Netherlands’ bicycle policy is a collect ive responsibilit y of the decent ralised 

partners (municipalit ies, provinces and water boards)  and the nat ional government . 

The nat ional policy is established in the Road Safety St rategic Plan (Strategisch Plan 

Verkeersveiligheid) ,  which is collect ively drafted by the decent ralised partners and 

other relevant  part ies. This report  offers these part ies specific targets for im proving 

bicycle safety through influencing peoples’ behaviour.  

 

Serious injur ies am ong cyclists 

Although the num ber of t raffic fatalit ies in the Netherlands is decreasing, the 

num ber of serious injuries is increasing. The m ajority of people seriously injured are 

cyclists:  in 2009, this figure totalled some 11,000 people. For approxim ately 85%  of 

these injured cyclists, no cars or other m otorized vehicles were involved in the 

accidents. Senior cit izen cyclists especially run a greater r isk of being seriously 

injured, which, in part ,  is due to the deter iorat ion of bodily funct ions related to 

sight , hearing, react ion t ime, muscle st rength and balance. Seniors cit izens part ially 

use experience to com pensate for this deteriorat ion of abilit ies.  

 

Am ong the senior cit izen dem ographic, we can m ake dist inct ions according to 

gender. Unt il the age of 59, m en are at  greater r isk per bicycle kilom et re than 

wom en. Above the age of 60, however, the r isk for both m en and wom en increases 

sharply.  

 

We can also m ake dist inct ions am ong these target  groups according to cycling 

act ivit ies. The m ajority of accidents occur during daily bicycle journeys (shopping, 

work, social visits) . Approxim ately 30%  of 50+  people are involved in a bicycle 

accident  during a journey to or from  a recreat ional act ivity.  

 

A global overview of the causes of accidents exists. First ,  accidents are related to 

infrast ructure, such as for exam ple pavem ents, poles or other obstacles and pit falls 

along the way. Second, the bicycle is the cause:  a foot  slips from  a pedal or part  of 

the bike is defect ive. The third factor is the person;  that  is, the cyclist  m akes for 

instance a clum sy m anoeuvre or is disturbed by another road user. I n pract ice, a 
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com binat ion of these three factors is usually involved. A pole is placed in an 

awkward locat ion for example, the bicycle’s brakes fail or the cyclist ’s thoughts are 

elsewhere.  

 

I m proving safety by influencing behaviour 

Safety not  only has to do with physical aspects, but  rather also with behaviour. 

Bicycle paths can be safely const ructed and bicycles in good working order, but  

those who act  unwisely endanger them selves and/ or others. I nfluencing behaviour 

can therefore cont r ibute to bicycle safety. 

 

Behaviour can be cont rolled in various ways. First , this can be achieved by taking 

hum an nature into account . People do not  always make rat ional, well- inform ed 

decisions;  behaviour is often intuit ive and subconscious. Second, the social 

environm ent  can be used to cont rol behaviour;  we allow our choices to be 

dependent  on the opinions and act ions of other people. This report  focuses on these 

two types of cont rol:  taking hum an nature into account  and using the social 

environm ent . 

 

Taking hum an nature into account  

Hum an thought  has two sides. On the one side, it  consists of a quick, 

im pressionable system  ( the intuit ion) , and on the other a rat ional, deliberate system  

( the rat io) . The first  way of thinking creates distorted im ages, of which the following 

are examples:  

 

• Many people perhaps underest im ate the scope of the t raffic safety problem . 

Horr ific m urders garner m ore m edia at tent ion than t raffic fatalit ies and 

serious injuries.  

• People do not  associate bicycles with danger. The bike ‘feels good’ and has a 

posit ive im age ( fast , healthy and non-pollut ing) . 

• We are, as people, creatures of habit .  Even if our physical condit ion no 

longer perm its it , we will st ill get  on our bicycles.   

• When accidents occur, people are prone to quickly look for a cause that  does 

not  involve them . We do not  m ake m istakes, but  rather are ‘vict im s of 

circum stance’.   

• People are by nature opt im ist ic and overest im ate their own abilit ies. As 

such, som e 90%  of car dr ivers believe they are bet ter (car)  dr ivers than 

everyone else.  

• This self-overest im at ion is unjust ified;  if people focus on a specific task that  

dem ands their full at tent ion, they quickly ignore other m at ters. 

 

These biased im ages are associated with an ‘illusion of invulnerability ’. Policym akers 

can take this illusion into account  in order to m ake seniors conscious of the fact  that  

bicycles present  far greater r isks than people often think. They can also inform  older 

cyclists of the various ways in which the physical and m ental capacit ies of older 

people decrease:  those who are lim ited in som e way and know the r isks are quicker 

to adapt  their behaviour accordingly. The rat io ( the deliberate way of thinking)  will 

give intuit ion ( the quick, im pressionist ic m anner of decision m aking)  a helping hand.   

 

Older cyclists would benefit  from  being given a m ore realist ic im pression of the r isks 

they face. They can be inform ed about  the ‘illusion of invulnerability ’ and their 

decreasing abilit ies, but  it  is m uch bet ter if these older cyclists experience this for 
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them selves. Seniors m ust  see ‘first  hand’ that  they no longer see as well, hear as 

well, and need m ore t im e to react  than they did twenty years ago. This does not  

m ean that  seniors should r ide their bicycles less often, but  rather that  they should 

cycle m ore sensibly .  This realizat ion could also prom pt  them  to opt  for a custom ized 

bicycle or to use another m ode of t ransport .  

 

Using the social environm ent  

Behaviour is also influenced by social environm ents and the norm s that  apply in 

those environm ents. A red light  m eans we m ust  stop and wait ;  this is form al norm . 

However, if m any cyclists run red lights, we quickly begin to think that  this norm  

should not  be taken too seriously, because a larger group of people does not  adhere 

to it .   

 

I n the context  of t raffic safety, the governm ent  can use these form al and inform al 

norm s. Consequent ly, we then have the opt ion of rem inding people of the form al 

norms, via roadside billboards and campaigns, such as for example the campaign 

ent it led ‘A gent lem an in t raffic’.  

 

Because people do not  follow t raffic rules, dangerous situat ions arise. The cam paign 

Vriendelij kverkeer.nl, init iated by the Cyclists Union, at tem pted to highlight  this fact . 

A cam paign can also use the fear appeal:  with certain rest r ict ions, a cam paign that  

plays on anxiety can be effect ive. I f people are conscious of the dangers and r isks, 

they will be m ore likely to exhibit  the recom m ended behaviour.    

 

The governm ent  can also point  to ‘what  m ost  people do’, or to how leading people in 

the immediate social environment  ( the peer group)  act . I f for example most  seniors 

purchase bicycles that  have low m ounts, this is ‘social proof’ that  it  was based on a 

wise choice. I n addit ion, role m odels from  the world of cycling ( like Joop Zoetem elk, 

a form er Dutch professional cyclist  and now senior cit izen)  can dem onst rate how 

they bike in a safe m anner despite their lim itat ions. Fam ily m em bers, fellow senior 

cit izens and/ or authorit ies in certain professions (doctors, physiotherapists or bicycle 

sellers)  can play a role in such cam paigns by proving good exam ples or by inform ing 

seniors of what  they should and should not  do. 

 

Conclusion  

Cycling is healthy, ensures that  senior cit izens rem ain m obile, and cont r ibutes to 

m aintaining social contacts. However, there is also a flip side to the coin. The social 

and personal damage result ing from  t raffic accidents is high for cyclists, and this 

especially applies to senior cit izens who are seriously injured while cycling. I t  pays 

then to also invest  in the safety of cyclists. The m easures im plemented on the 

individual and social levels can also be applied in com binat ion:  it  is not  ‘or or ’ but  

rather ‘and and’. 

 

To a certain extent , som e m easures can be direct ly applied. There is also st ill m uch 

that  we do not  yet  know about  this subject . The extensive am ount  of research 

conducted about  the safety of car dr ivers stands in sharp cont rast  to the relat ively 

few available studies pertaining to the safety of cyclists. Consequent ly, a group of 

cycling experts has been working on a Nat ional Bicycle Research Agenda (Nat ionale 

Onderzoeksagenda Fiets)  since 2011. 
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Based on this study, KiM concludes that  addit ional research focused on the target  

group ‘senior cit izen cyclists’ ( the accidents, skills and r isk percept ion) , percept ion 

research conducted am ong older cyclists, and pract ical research explor ing the 

effects of behavioural m easures, are needed.  
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Bij lage   A Gedrag in beleid 

Beleid is er om  problem en op te lossen. Binnen verkeer en vervoer zoeken we de 

oplossingen vaak in techniek en infrast ructuur, bij voorbeeld wanneer we de 

fietsveiligheid willen verbeteren. We proberen dan bij voorbeeld fietspaden beter in 

te r ichten. Deze m aat regelen leveren zeker een bijdrage, m aar zijn zelden volledig 

toereikend. I n veel gevallen is het  ook belangrij k om  het  gedrag op andere aspecten 

te veranderen. Denk bij voorbeeld aan reisgedrag (zo kan iem and bij  slecht  weer de 

voorkeur geven aan het  openbaar vervoer boven de fiets) , r ij gedrag (een veilige 

r ij st ij l met  een gemat igde snelheid)  of aankoopgedrag (bij voorbeeld de keuze 

tussen een gewone en een elekt r ische fiets) . 
 
Sturen van gedrag 

Het  sturen van gedrag is niet  eenvoudig en succes is niet  verzekerd. Wie gedrag wil 

veranderen, loopt  vaak aan tegen diepgeworteld gewoontegedrag. Toch is het  de 

m oeite van het  proberen waard, om dat  er verschillende aanknopingspunten zijn. 

Meerdere wegen leiden naar Rom e. Wie de fietsveiligheid wil bevorderen, kan niet  

alleen aparte fietspaden aanleggen, m aar kan fietsers bij voorbeeld ook bewuster 

m aken van de r isico's die zij  lopen (zonder het  fietsen te ontm oedigen) . 
 

Negen inzichten in gedragsbeïnvloeding 

Het  is onm ogelij k om een sam envat t ing te m aken van alle (sociaal)psychologische 

en gedragseconom ische inzichten over het  beïnvloeden van m enselij k gedrag. Het  is 

wel m ogelij k om  er een aantal kernelem enten uit  te halen. Het  gaat  om  9 inzichten 

(Berveling et  al.,  2011) . 

 

 

Figuur A.1  

9 aangrijpingspunten 

voor gedrags-

beïnvloeding. 
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1 Gedrag kom t  niet  alleen bewust , m aar ook onbewust  tot  stand. 

Over som m ige beslissingen denken we bewust  na. Wie een dure auto koopt , gaat  

secuur en planm at ig te werk. De koper laat  zich informeren, bekij kt  verschillende 

m odellen, wikt  en weegt  en neem t  uiteindelij k een beslissing. Maar gedrag kom t  ook 

onbewust  tot  stand. Over veel handelingen, beslissingen en keuzen denken m ensen 

niet  (m eer)  na. Die handelingen verr ichten ze op de autom at ische piloot . 
 

Het  verschil tussen bewust  en onbewust  gedrag is belangrij k. Gedrag dat  bewust  tot  

stand kom t , steekt  anders in elkaar dan onbewust  gewoontegedrag. I n het  eerste 

geval heeft  het  zin om m ensen m et  ( rat ionele)  argum enten te benaderen. I n het  

tweede geval heeft  dat  geen nut , om dat  m ensen er niet  voor openstaan. 

 

2 I nspelen op de m enselij ke aard. 

Mensen handelen onder m eer op basis van een bepaalde houding of overtuiging. Het  

is goed om  die overtuigingen te (onder)kennen. Wat  vinden m ensen van een 

beleidsm aat regel? En wat  is de achtergrond van die m ensen? Mensen hangen 

bepaalde waarden aan, hebben een specifieke leefst ij l en daarmee een eigen kij k op 

de wereld. I eder individu is weliswaar uniek, m aar reageert  in een aantal gevallen 

toch hetzelfde. De sociale psychologie en gedragseconom ie laten de laatste jaren 

steeds duidelij ker zien hoe de m enselij ke (en som s irrat ionele)  natuur ons 

consistent  in een bepaalde r icht ing stuurt . Mensen vinden het  bij voorbeeld m oeilij k 

om  m et  een enorm  arsenaal aan keuzemogelij kheden om  te gaan. Overdaad 

schaadt  in dit  geval. Ook prefereren m ensen het  zekere boven het  onzekere, gaat  

het  bestaande boven het  nieuwe en kom t  het  nu voor het  later. 

 

3 Gebruikm aken van de sociale om geving. 

Mensen zijn niet  alleen individuen, het  zijn ook sociale dieren. Mensen in onze 

om geving bepalen m ede onze m ening – en vaak m eer dan we denken. Mensen 

houden anderen in de gaten om  te zien wat  die vinden en doen. Mensen handelen 

daarnaar en de groep zorgt  ervoor dat  deze ‘regels’ ook worden nageleefd. 

Gedragsbeïnvloeding is m ogelij k door de dynam iek van de sociale om geving te 

versterken en te benut ten. Een beroep doen op descript ieve norm en ( ‘ook uw 

buurm an doet  het ’)  werkt  goed. Maar het  kan ook effect ief zijn om  de indruk van 

schaarste te wekken door bij voorbeeld producten in een halfleeg winkelschap aan te 

bieden (een prescript ief signaal) . Dit  suggereert  dat  veel mensen het  product  

gekocht  hebben en dat  het  kennelij k waardevol is. Dat  leidt  ertoe dat  m ensen 

eerder geneigd zijn het  product  te kopen (Van Herpen et  al. , 2009) . 

 

4 Spelen m et  de fysieke om geving. 

Niet  alleen de sociale omgeving beïnvloedt  gedrag;  het  geldt  ook voor de fysieke 

om geving van m ensen. Die fysieke om geving bepaalt  onze m ogelij kheden. Dat  is 

m aar al te duidelij k op het  terrein van verkeer en vervoer. Je kunt  alleen over een 

weg r ij den als die is aangelegd. Hetzelfde geldt  voor de ‘leesbaarheid’ van de 

om geving. Een kruispunt  van wegen kan bij zonder onoverzichtelij k zijn, m aar ook 

zo ingericht  dat  iedereen precies weet  wat  hij  m oet  doen. We kunnen infrast ructuur 

zodanig vormgegeven dat  veilig r ij gedrag wordt  afgedwongen. Daarnaast  spelen 

fysiek en m entaal gem ak en sfeer een belangrij ke rol. 

 

5 Het  onderscheid in doelgroepen. 

De ene m ens is de andere niet . Jongeren raken door andere zaken get r iggerd dan 

ouderen, forenzen weer door andere aspecten dan dagjesm ensen en in de t rein, 
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‘gezelligheidszoekers’ weer door andere factoren dan ‘individualisten’. De ene groep 

is meer ontvankelij k voor een maat regel dan de andere groep. Welke doelgroep 

ontvangt  het  beleid goed? Wat  zijn de wensen van die groep en waar zit  de m eeste 

weerstand? 
 

6 Gebruikm aken van discont inuïteiten. 

Als we aansluiten op zogeheten discont inuïteiten in het  leven van m ensen, sorteren 

we meer effect . Wie bij voorbeeld een andere baan kr ij gt  of met  langdurige 

wegwerkzaam heden wordt  geconfronteerd, m oet  op dat  m om ent  zijn reisgedrag 

heroverwegen. I s de auto (nog steeds)  de beste opt ie? Of is het  nu handiger om  

m et  de fiets of het  openbaar vervoer te gaan? Het  zijn m om enten waarop m ensen 

uit  hun gewoontegedrag kunnen worden gehaald en openstaan voor inform at ie en 

alternat ieven. 

 

7 Gedragsbeïnvloeding gaat  stap voor stap. 

Gedragsbeïnvloeding gaat  in stappen. Gedrag verandert  doorgaans niet  met  één 

vingerknip door m ensen te vertellen dat  ze voortaan iets anders m oeten doen. Het  

helpt  om  m ensen een redelij k alternat ief te bieden, ze daarover te inform eren, ze 

erm ee kennis te laten m aken en ze te m ot iveren om  hun gedrag te veranderen. Hoe 

langer m ensen een nieuwe opt ie ervaren, hoe groter de kans dat  deze een 

st ructureel alternat ief wordt . 

 

8 Eén m aat regel is m eestal niet  genoeg. 

Som s is gedrag m et  één m aat regel al te veranderen. Maar het  is effect iever om  m et  

sam enhangende en consistente pakket ten te werken. Het  helpt  wanneer we 

inspelen op zowel het  individuele, het  sociale als het  fysieke niveau (de drie lagen 

die gedrag bepalen) . Door gebruik te maken van individuele voorkeuren, sociale 

norm en én door de fysieke om geving daar op aan te laten sluiten, ontstaat  een 

pakket  aan m aat regelen waarbij  de onderdelen elkaar versterken. 

 

9 Het  vasthouden van goed gedrag 

Vasthouden van goed gedrag vergt  ook aandacht . Wie zom aar in het  wilde weg 

mensen met  een bepaalde boodschap bestookt , kan irr itat ie opwekken om dat  

som m ige groepen al goed gedrag vertonen. Voor effect ief beleid is het  belangrij k 

om  de juiste m ensen te bereiken m et  de juiste toon.  
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Bij lage   B Verslag workshops ` Veiligheid en gedrag’ 

 

Verslag van de workshops ‘Veiligheid en gedrag’ in april 2011 m et  het  them a ‘De 

oudere fietser en enkelvoudige ongevallen’. 

 

Deelnem ers:  Kate de Jager (DGMo) ;  Undine Mazureck (DGMo) ;  Robert  Hijm an 

(DGMo) ;  Paul Schepers (DVS) ;  Ot to van Boggelen (KPVV) ;  Hugo van der 

Steenhoven (Fietsersbond) ;  I ne Buuron (St icht ing Consum ent  en Veiligheid) ;  Divera 

Twisk (SWOV) ;  Odet te van de Riet  (KiM) ;  Jaco Berveling (KiM) ;  Harry Derriks (KiM)  

en Rutger Sm it  (KiM) . 

B.1  I nleiding 

Het  terugdringen van enkelvoudige fietsongevallen en fietsongevallen m et  ouderen 

is een belangrij k polit iek speerpunt  (zie nota aan Minister I enM/ BSK-2011/ 25887) . 

I n tegenstelling tot  andere typen ongevallen is hier sprake van een sterke st ij ging 

van de verkeersonveiligheid, en dan vooral van het  aantal ernst ig gewonden. Het  

Fietsberaad (2011a)  heeft  verschillende infrast ructurele m aat regelen voorgesteld 

om  het  aantal ongevallen terug te dr ingen. I n het  rapport  Grip op enkelvoudige 

fietsongevallen zij n de aanbevelingen voor wegbeheerders sam engebracht . 

 

Cent rale vraag 

De oudere fietser behoort  tot  een kwetsbare groep. Ouderen hebben eerder 

problem en m et  com plexe verkeerssituat ies, hebben te m aken m et  funct ionele 

beperkingen en zijn fysiek kwetsbaar. Zij  raken dan ook relat ief vaak ernst ig 

gewond bij  verkeersongevallen, vooral bij  fietsongevallen waarbij  geen 

m otorvoertuig bet rokken is. Het  Team  Verkeersveiligheid van DGMo wilde graag 

weten:  Welke m ogelij kheden zijn er om  de veiligheid van de oudere fietser te 

vergroten?  

 

De vraag is benaderd in twee stappen in twee workshops. Naast  m edewerkers van 

de direct ie Wegen en Verkeersveiligheid van het  m inister ie van I enM, zijn voor de 

workshops ook deskundigen uitgenodigd die inhoudelij k bij  het  thema fiets en 

veiligheid zijn bet rokken. Tijdens de eerste workshop (14 april 2011)  keken de 

deelnemers naar de m ogelij kheden om de veiligheid van de oudere fietser te 

vergroten. Ze keken nadrukkelij k (nog)  niet  naar de haalbaarheid van de 

voorstellen. Het  ging er in deze fase vooral om  ideeën te genereren. I n de tweede 

workshop (19 april 2011)  zijn de ideeën wel beoordeeld en is een top drie van 

m eest  aansprekende ideeën opgesteld. Bij  deze (clusters van)  ideeën kom t  naar 

voren dat  het  gedrag van de oudere fietser op verschillende niveaus kan worden 

beïnvloed:  het  m acro- , m eso-  en m icroniveau. Naast  de Rij ksoverheid (de 

m inister ies van I enM, OCW en VWS) , spelen ook de organisat ies op m esoniveau een 

rol (zoals de wegbeheerder, de detailhandel, de Fietsersbond)  en uiteraard (op 

m icroniveau)  de fietser zelf. 

 

Tijdens de workshops keken de deelnem ers niet  alleen naar fysieke aspecten zoals 

duidelij ke en kwalitat ief goed ingerichte fietspaden;  ze m aakten ook een 

inventarisat ie van andere factoren die het  (onveilige)  gedrag kunnen beïnvloeden. 
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Het  ging daarbij  met  name om individuele aspecten (at t itudes, percept ies en de 

m enselij ke aard)  en sociale aspecten (de invloed van de sociale om geving) . 

 

Bouw stenen om  gedrag te beïnvloeden 

Bij  de inventarisat ie is gebruikgemaakt  van een gedragsm odel dat  het  KiM heeft  

ontwikkeld op basis van recente psychologische en gedragseconom ische literatuur 

(Berveling et  al.,  2011) . Het  model (zie afbeelding A.1)  bestaat  uit  9 elementen of 

bouwstenen. Deze elem enten zijn een inspirat iebron voor nieuw beleid dat  zich r icht  

op gedragsverandering, of om  bestaand beleid te versterken. I n de workshop is 

aandacht  besteed aan 6 van de 9 bouwstenen:  doelgroepen, individuele, sociale en 

fysieke factoren, discont inuïteiten en het  vasthouden van goed gedrag.  

 

Opbouw  verslag   

Dit  verslag is opgebouwd in twee delen. I n het  eerste deel (paragraaf B.2.1 tot  

B.2.6)  geven we de resultaten weer van de eerste workshop, de doelgroepen, de 

individuele, sociale en fysiek factoren en de discont inuïteiten uit  het  m odel. De 

resultaten van de eerste workshop zijn sam engevat  in een m indm ap (zie paragraaf 

B.2.7) . 

 

I n de tweede workshop is – op basis van een groslij st  van ideeën uit  de eerste 

workshop – een top drie van (m eest )  aansprekende ideeën sam engesteld. Deze 

bespreken we in paragraaf B.3. Daarnaast  staan we kort  st il bij  de verschillende 

rollen van de bet rokken part ij en en de beschikbare inst rum enten voor 

gedragsbeïnvloeding (paragraaf B.3.1 en B.3.2) . Ten slot te gaan we in paragraaf 

B.4 kort  in op een m ogelij k vervolg van het  project . 

B.2  Bouw stenen voor veilig gedrag 

I n de eerste workshop stonden de 9 elem enten van het  KiM-m odel ( figuur A.1)  

cent raal. Daarbij  lag de focus op de meest  bepalende factoren:  de doelgroepen, de 

individuele, sociale en fysieke factoren en ten slot te de discont inuïteiten en het  

vasthouden van het  goede gedrag. 

B.2 .1   Doelgroepen 

Een belangrij k facet  in het  KiM-m odel is stap 5:  ‘Denk in doelgroepen’. We kunnen 

de doelgroepen zowel voor als na alle andere stappen form uleren. I n de workshop is 

gekozen voor de eerste opt ie, in de vorm  van een brede inventarisat ie. Daarbij  

keken de deelnem ers naar de vraag waar de probleem eigenaren zit ten en op wie de 

beleidsm aat regelen of oplossingsricht ingen zich kunnen r ichten.  

 

I n een brainstorm  hebben de deelnem ers doelgroepen genoemd die vervolgens zijn 

ingedeeld in twee overkoepelende groepen:  de klassieke indeling (bij voorbeeld naar 

leeft ij dsgroepen, geslacht  en vervoersm ot ief)  en een indeling in culturele 

segm enten.  

 

Klassieke indelingen:  

• Leeft ij d:  gaat  het  bij voorbeeld om de groep 50-plussers, 60-plussers of om  

de groep 65-80? Of m oeten we verschillende leeft ij dscategorieën hanteren, 

bij voorbeeld ‘jonge’ senioren (55-70) , ‘oude’ senioren (70-85)  en ‘echte’ 

senioren (85-plusser)? 
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• m annen versus vrouwen (vrouwen fietsen m eer) 19;  

• werkend – niet -werkend;  

• met  fysieke beperkingen – zonder fysieke beperkingen (bij voorbeeld 

verm inderd gezichtsverm ogen;  st ram m e ledem aten) ;  

• doel van de reis:  recreat ief (de toerfietser;  bewegen uit  oogpunt  van 

gezondheid en/ of sociale contacten) , woon-werk, opleiding/ cursus, 

fam iliebezoek;  

• veel – weinig fietservaring (dagelij ks op de fiets, of alleen bij  m ooi 

weer/ alleen in het  weekend) ;  

• type vervoerm iddel:  gewone fiets, fiets met  lage instap, racefiets en 

elekt r ische fiets;  

• wel/ geen fiets-capt ive (heeft  geen r ijbewij s en slecht  toegang tot  openbaar 

vervoer) . 

 

I ndelingen in (culturele)  segm enten:  

• Leefst ij l:  hoe kij kt  m en aan tegen m obiliteit? Nederlanders zijn bij voorbeeld 

in te delen in vij f segm enten:  som m igen zien m obiliteit  vooral als leuk, 

anderen als sport ief en weer anderen als individueel, gezond of bet rouwbaar 

(Harms, Need & Boumans, 2005) . De eerste groep beleeft  plezier aan het  

onderweg zijn, het  sport ieve segm ent  r icht  zich op snelheid en com pet it ie, 

de individuelen houden niet  van reizen in groepsverband, het  vierde 

segm ent  r icht  zich op gezondheid en de laatste groep vindt  voorspelbare 

reist ij d belangrij k. 

• Verschillende leefst ij len hebben wellicht  ook een verschillende 

r isicopercept ie. De ene oudere is de andere niet , zowel qua leefst ij l als qua 

act iviteiten en gedrag. Veel (m isschien wel de meeste)  ouderen voelen zich 

niet  oud en zullen ontkennen dat  ze tot  een kwetsbare groep behoren ( ‘ik 

kan alles nog’) ,  terwij l ze wel een groter r isico lopen. De ouderen van 

morgen leven langer, zijn langer aan het  werk en blij ven langer mobiel. 

Toch zijn er wellicht  ook ouderen die onzeker zijn in het  verkeer en juist  een 

verhoogde r isicopercept ie hebben. Zij  zullen bij voorbeeld meer reizen op 

st illere m omenten bij  daglicht . 

 

Deze indelingen bieden verschillende aanknopingspunten voor het  beleid. Zo kan 

worden nagegaan bij  welke groepen met  relat ief weinig inspanningen toch veel 

gedragsverandering teweeg is te brengen ( ‘laaghangend fruit ’)  m et  een posit ief 

effect  op de fietsveiligheid. De belangrij kste probleem groep is bij voorbeeld (als 

fict ief voorbeeld)  de ‘oude’ (categorie 70-85)  vrouwelij ke senior, m et  enkele fysieke 

beperkingen en weinig fietservaring die er toch regelm at ig m et  haar vr iendinnen op 

uit  t rekt  ( recreat ief doel) . Als het  gaat  om  laaghangend fruit  bieden de culturele 

segm entat ies m isschien aanknopingspunten voor deze groep. Wellicht  m oet  

daarentegen vooral de sport ievelingen op de r isico's van hun gedrag worden 

gewezen. 

B.2 .2  I ndividuele factoren 

Bij  de individuele factoren bieden zowel de at t itudes van m ensen 

aanknopingspunten als de ( typisch)  m enselij ke aard. 

 

 
19 Deze opm erking uit  de workshop kan alleen worden onderbouwd voor de leeft ijdsgroep 25-39 op basis van MON-

data .  
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1. At t itudes 

• Besef dat  m ensen alt ij d zullen willen blij ven fietsen. Ze willen gezond en 

act ief blij ven. 

• Blij f de ouderen serieus nem en, zorg ervoor dat  aanpassingen niet  worden 

gezien als een terugkeer naar de kindert ijd. 

• Bied mensen een duidelij k en m akkelij k handelingsperspect ief. 

• Sluit  aan bij  hun belevingswereld en wat  ze al doen. 

• Laat  m ensen zelf oplossingen bedenken die passen bij  hun situat ie. 

• Geef goede voorlicht ing zonder te st igm at iseren. Maak de inform at ie 

duidelij k en toegankelij k. 

• Maak het  m akkelij k om  t ips over gevaarlij ke situat ies/ gebreken door te 

geven aan de gem eente of wegbeheerder en laat  zien wat  er m et  de t ips is 

gebeurd. 

• Laat  verkeersdeelnem ers zien dat  investeren in veiligheid (bij voorbeeld in 

goed m ateriaal)  loont  (net  zoals je m et  een zuinige auto geld bespaart ) . 

• Maak de beperkingen van mensen (bij voorbeeld afnemend 

gezichtsverm ogen)  bespreekbaar (zodat  ze er eerder iets aan gaan doen) . 

• Haak aan bij  het  belang van gezondheid:  wie gezond wil zijn, m oet  ook 

veilig fietsen. 

• Creëer de senioren-opstapdagen. 

• Wie wil dat  zijn kleinkinderen veilig fietsen, m oet  zelf ook veilig fietsen. 

 

2. De m enselij ke aard 

 

Zekerheid boven alles 

• Voorkom  een ongeval, want  die situat ie is m et  onzekerheden om geven:  

` Hoe kom  ik m et  m ijn verbogen voorwiel thuis?’ 

• Mensen zijn slecht  in het  inschat ten van r isico's:  geef er voorlicht ing over. 

 

Liever nu dan later 

• De oudere fietser nu confronteren m et  wat  er later kan m isgaan. Als hij  nu act ie 

onderneem t , kan hij  een ongeval in de toekom st  voorkom en. Help m ensen zich 

in die toekom st  te verplaatsen door levendige (en confronterende?)  voorbeelden 

te geven ( ` u kunt  uw heup breken’)  (anekdotes werken beter dan stat ist ieken) . 

• Licensing-effect :  blij f m ot iveren. Voorkom :  ` I k draag nu een helm , dus ik kan 

best  fietsen m et  een borrel op. ' 

 

Verliesaversie 

• Bied ouderen de m ogelij kheid hun nieuwe fiets terug te geven wanneer deze 

niet  bevalt . 

• Bied de m ogelij kheid van aanpassingen aan de vert rouwde fiets in plaats 

van een nieuwe fiets te kopen. 

 

Creëer de default -opt ie 

• De m eest  veilige keuze m oet  de standaardkeuze worden, een keuze waar je 

vanzelf terechtkom t . Bij  de aanschaf van een elekt r ische fiets is de voor de 

hand liggende keuze de default -opt ie:  de aanschaf van een elekt r ische fiets 

plus een fietshelm  en een t raining.  
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B.2 .3  Sociale factoren 

Uit  de rapportage Gedrag in Beleid (Berveling et  al.,  2011)  blij kt  dat  de sociale 

omgeving veel invloed heeft  op het  gedrag van m ensen. Daarbij  kij ken mensen 

goed naar wat  anderen vinden en doen. We interpreteren, vaak onbewust , signalen 

uit  onze om geving. I s die om geving bij voorbeeld schoon en net jes, dan 

com m uniceert  dit  een norm . Zo is het  waarschijnlij k dat  ook een zichtbaar veilige, 

zorgvuldig ingerichte fysieke om geving zorgt  voor veiliger gedrag. 

 

Ontwikkel een nieuwe (veiligheids)norm , bij voorbeeld in de vorm  van slogans:  ‘Durf 

voor rood te wachten’, ‘een helm  dragen is norm aal’ of ‘zonder stang, niet  m inder 

m an’. 

 

Overheid, bedrij fsleven en m aatschappelij ke organisat ies proberen de norm  

zichtbaar te m aken, bij voorbeeld m et  publicat ies als Wat vrouwen van fietsen 

m oeten weten (de insteek is daarbij  niet  suf, maar gericht  op sport iviteit , 

toerfietsen) .  

 

Zes beïnvloedingsm ogelij kheden 

De sociale factoren zijn geïnventariseerd aan de hand van zes principes van de 

psycholoog Robert  Cialdini:  sociaal bewijs, autoriteit ,  com m itm ent , sym pathie, 

schaarste en wederkerigheid.  

 

Sociaal bewijs 

Rolm odellen/ voorbeeldfiguren inzet ten:  Rutger Hauer op een veilige fiets, 

Am sterdam se ( tv)sterren op leeft ij dsbestendige fietsen, de oud-wielrenner Joop 

Zoetemelk in tv-spot jes (hij  zit  nog steeds op de racefiets, m aar wel m et  fietshelm , 

of hij  zit  nu op een elekt r ische fiets, maar wel een veilige) . De rolm odellen kunnen 

zorgen voor bewustwording:  een ongeluk is niet  alt ij d de schuld van een ander, 

m aar kan ook bij  onszelf liggen. Daar m oeten we dan wel iets aan doen. 

 

Tijdens de workshop hebben de deelnem ers aanknopingspunten genoem d om  de 

principes van Cialdini te gebruiken. Deze aanknopingspunten staan hieronder 

geclusterd naar de them a’s in het  m odel:  de directe en indirecte sociale om geving, 

autoriteit ,  com m itm ent , sym pathie, schaarste en wederkerigheid.  

 

De directe sociale om geving erbij  bet rekken:   

• partner;  

• fam ilie en vr ienden (daar luistert  m en beter naar dan experts) ;  

• kinderen en kleinkinderen;  

• buren/ buurt  (com m uniceren over veilige routes;  help anderen veilige routes 

te vinden;  oudere in verzorgingsflat ) . 

 

De indirecte sociale om geving:  

• huisarts (wij st  op r isico’s en in relat ie tot  r ij bewij s verlengen) ;  

• fietsspecialist :  doet  grat is een seniorencheck;  legt  nieuwe producten goed 

uit , sam en erm ee oefenen;  

• BROEM (BReed Overleg Ouderen en Mobiliteit ) ,  m et  BROEM-

cursussen/ dagen;  

• t ij dschrift  PLUS Magazine;  
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• tv – Blik op de weg;  

• ANBO (belangenorganisat ie voor ouderen) ;  

• winkelketens zoals Albert  Heijn, m et  de AH- fietskar;  

• speciale fietstochten met  gelij kgestemde oudere senioren (bij voorbeeld 

Rotary of fietsclub) ;  

• fietsclub ‘De veilige fietser’ of ‘Samen leven, samen op pad’;  

• sportschoolhouder/ fysiotherapeut .  

 

Autoriteit  

• Een autoriteit ,  bij voorbeeld de huisarts, vertelt  dat  veilig fietsen belangrij k 

is. 

• Oudere sportm ensen vertellen dat  ook zij  te m aken kr ijgen m et  

ongem akken (slechtere ogen en oren) , m aar dat  niem and zich daarvoor 

hoeft  te scham en. 

• Autoriteit  m et  voorbeeldfunct ie:  laat  (veiligheids)deskundigen of 

docenten/ cursusleiders een helm  dragen. 

• De oudere als autoriteit  voor de kleinkinderen:  opa en oma hebben een 

voorbeeldfunct ie en r ijden voorzicht ig. 

 

Com m itm ent  

• Bij  de aankoop van een fiets een (sym bolisch)  ‘ik r ijd veilig’-cont ract  laten 

tekenen.  

• Ontwikkelen van een nieuw verkeersbord voor recreat iegebieden:  ‘U kunt  

hier geweldig fietsen, m aar let  op uw veiligheid’. 

 

Sym pathie 

• Met  gelij kgestemde senioren in contact  komen, bij voorbeeld via websites. 

• Met  (sympathieke)  leeft ij dgenoten in de omgeving fietsact iviteiten 

organiseren. 

• Zorg voor een vr iendelij k klinkende fietsbel (zodat  m ensen m et  een pret t ig 

geluid worden gewaarschuwd dat  j e wilt  inhalen) . 

 

Schaarste 

• Creëer een bij zondere, unieke fiets, bij voorbeeld een lichte en stabiele 

bakfiets voor ouderen (dr ie wielen geeft  meer stabiliteit ,  met  

t rapondersteuning) . 

• Zet  gemeenten die goed zijn in fietsveiligheid in het  zonnet je (zodat  andere 

gemeenten ook bij  die selecte groep willen horen) . 

• Prij s bepaalde veilige fietsroutes aan als schaars:  het  is er pracht ig, m aar 

nog bijna door niemand ontdekt  (wees er snel bij ) . 

• Drukke (onveilige)  routes op bepaalde t ij den ontoegankelij k m aken voor 

specifieke groepen. 

 

Wederkerigheid 

• Wij  (bij voorbeeld de gem eente)  zorgen voor goede infrast ructuur, m aar dan 

m oet  u ook uw veilige steent je bijdragen. Wij  zorgen als gem eente voor 

goede en veilige fietspaden in uw buurt , m aar dan m oet  u ook uw 

verantwoordelij kheid nemen. Schakel hierbij  nieuwe m edia in, bij voorbeeld 

apps om  onvolkom enheden te m elden. 

• U kr ij gt  van ons een veilige fietshelm  cadeau, m aar dan m oet  u hem  

natuurlij k wel opzet ten.  
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• Presenteer de m ooie en veilige infrast ructuur als een cadeau. 

• U krij gt  van m ij  geen bekeuring, m aar dan m oet  u wel iets aan uw veiligheid 

doen. 

B.2 .4  Fysieke factoren 

Naast  individuele en sociale factoren wordt  ons gedrag ook bepaald door de fysieke 

omgeving. Als veel ongevallen bij voorbeeld ontstaan doordat  m ensen naast  elkaar 

fietsen (de sturen haken in elkaar) , dan kan een fietspad zo worden ingericht  

(versm ald)  dat  m ensen alleen nog achter elkaar kunnen r ijden. Of het  fietspad 

wordt  juist  verbreed, zodat  m ensen de ruimte krijgen om  veilig naast  elkaar te 

fietsen. Bij  de fysieke kant  gaat  het  volgens de deelnem ers vooral om  de volgende 

zaken:  

1. Vorm geving van de infrast ructuur .  Denk aan overzichtelij ke kruispunten, het  

verm ijden van onnodige palen, drempels en borden, fietspaden van goede 

kwaliteit  ( ruim  opgezet ) , duidelij k zichtbare belijning, fietsende 

schoolkinderen scheiden van ouderen, opt im aal afgestelde verkeerslichten, 

gem ak bij  verkeerslichten ( t ikkenteller) , m aak van de m eest  veilige route de 

m eest  voor de hand liggende route. 

2. Vorm geving van de fiets.  Veilige vorm geving m et  een lage instap (alleen 

nog damesm odellen te kr ij gen) , ontwikkeling van de stabiele fiets (door 

TNO/ TUD) , ontwikkeling van de fietsairbag, bakfiets voor ouderen, 

ant islipt rappers. 

3. Overige at t r ibuten,  zoals bescherm ende kleding, spiegel en helm . 

 

Hierbij  spelen facet ten als leesbaarheid, gem ak ( fysiek en m entaal)  en sfeer een rol.   

 

We kunnen alle aandachtspunten uit  deze paragraaf verder inventariseren m et  

onderzoek:  waar vinden de m eeste ongevallen plaats? Hoe zien de wegen eruit  waar 

veel ongevallen voorkom en? Op welke dagen vinden vooral ongevallen plaats? 

Welke klachten dienen weggebruikers in? 

B.2 .5  Discont inuïteiten 

Mensen zijn gewoontedieren. Veel gedrag is gewoontegedrag en kom t  onbewust  tot  

stand. I n som m ige gevallen worden m ensen echter gedwongen om  opnieuw over 

hun gedrag na te denken. Zo nu en dan ontstaan er discont inuïteiten die m ensen 

t r iggeren om  eerdere keuzen te heroverwegen (KiM, 2011) . Op zo'n m om ent  wordt  

het  gewoontegedrag doorbroken en staan m ensen m eer open voor inform at ie over 

alternat ieven. De workshopdeelnem ers noem den een aantal discont inuïteiten 

waarbij  veranderingen haalbaar zijn. Deze discont inuïteiten zijn vervolgens in 7 

clusters geplaatst .  

  

1. Nieuwe levensfase.  Denk bij voorbeeld aan stoppen met  werken, het  kr ij gen 

van een kleinkind, het  overlij den van een partner. Dit  zijn m om enten 

waarop het  reisgedrag, en dus ook het  fietsen, opnieuw tegen het  licht  

wordt  gehouden. De nieuwe levensfase kan ook gepaard gaan m et  

veranderingen in het  inkom en (m inder te besteden, dus vaker op de fiets) . 

2. Verhuizen.  Een verhuizing (ouderen die kleiner gaan wonen, of verhuizen 

naar een verzorgingstehuis of bejaardentehuis)  betekent  dat  m en zich op 

zijn nieuwe om geving m oet  or iënteren. Ook de kinderen of vr ienden en 

kennissen kunnen verhuizen. 

3. Verandering van gezondheid.  De oudere zelf, of de partner, kan 
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geconfronteerd worden m et  een slechtere gezondheid. De beperkingen 

kunnen een kleine (nieuwe bril nodig)  of grote im pact  hebben en perm anent  

of t ij delij k van aard zijn. 

4. Ongeval.  Een ongeval kan de oudere doen beseffen dat  m aat regelen nodig 

zij n. 

5. Veranderingen in de fysieke om geving. Deze veranderingen kunnen liggen 

op het  terrein van de fysieke infrast ructuur (wegen die anders worden 

ingericht , werkzaam heden aan de weg, nieuwe rotondes, de aanleg van 

nieuwe fietsroutes) , weersom standigheden (m et  m ooi weer m eer fietsen)  en 

de aanschaf van een nieuw vervoerm iddel (bij voorbeeld een e-bike of een 

m eer recreat ieve fiets)  of het  afstand doen van de auto. 

6. Verlengen en/ of herkeuring r ijbewijs.  De oudere kan worden afgekeurd of 

zelf tot  de conclusie kom en dat  het  t ij d is niet  m eer zelf een auto te 

besturen. 

7. Bijzondere act iviteiten.  Ook bepaalde act iviteiten bieden wellicht  

aanknopingspunten, zoals evenem enten, act iviteiten die m et  het  kleinkind 

worden ondernom en en handhaving. 

B.2 .6  Goed gedrag vasthouden 

Naast  allerlei nieuwe st imuleringsm aatregelen is het  ook belangrij k om  oog te 

houden voor de dingen die al goed gaan. Som m ige groepen vertonen al veilig 

gedrag en het  is belangrij k om  dit  gedrag te st im uleren en vast  te houden. Het  gaat  

hierbij  aan de ene kant  om  het  bevest igen van bestaande norm en en aan de andere 

kant  het  belonen van goed gedrag. 

De deelnemers hebben de volgende m ogelij kheden genoemd om  goed gedrag vast  

te houden. 

 

1. Bevest igen van norm en. Zichtbaar het  goede gedrag vertonen, het  goede 

voorbeeld geven, de norm  blij ven communiceren:  “Wat  j ij  doet , is goed.”  

 

2. Belonen van goed gedrag. Dit  kan bij voorbeeld door:  

• cadeaut jes ( f iets-m iles sparen, helm , gadgets) ;  

• verzekeraar geeft  kort ing bij  veilig gedrag (zoals geen bekeuringen) ;   

• fiets laten keuren, keurm erk voor een veilige fiets;  

• het  inbrengen van een wedst r ij d-  of spelelem ent  (van brons naar 

zilver naar goud)  of loter ij  (aansluitend bij  de fun theory :  stop alle 

bekeuringen in een loter ijpot ;  I edereen die goed gedrag vertoont  

kr ij gt  een lot  en m aakt  kans de pot  te winnen) ;  

• een veilige stalling vlak voor de deur. 
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B.2 .7  Mindm ap van de resultaten  

I n figuur B.1 staan de resultaten op basis van de eerste workshop sam engevat  in 

een m indm ap. 

 

 

 

 

 

Figuur B.1  

Mindm ap 

fietsongevallen 
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B.3  Drie clusters van aansprekende ideeën  

I n de tweede workshop is – op basis van een groslij st  van ideeën uit  de eerste 

workshop – een top drie van (m eest )  aansprekende ideeën sam engesteld. Alle 

deelnemers konden aangeven welke twee ideeën zij  als beste beoordeelden. De 

ideeën zijn vervolgens geclusterd. De clusters met  de meeste stemmen bleken goed 

aan te sluiten bij  de klassieke verkeersveiligheidsindeling:  mens, voertuig en 

infrast ructuur. 

1. Mens:  m aak gebruik van groepsdruk en ‘halo-effecten’ m et  rolmodellen en 

de sociale om geving, zoals autoriteiten, de buurt  et  cetera. 

2. Voertuig:  creëer veilige unieke (hippe)  fietsen die aansluiten bij  de 

leefst ij len en beleving van de fietsers. 

3. I nfrast ructuur:  m aak van de veilige route de default  (de standaardopt ie)  en 

zorg gelij kt ij dig voor een goede kwaliteit  van de infrast ructuur. 

 

I n tabel B.1 staat  een overzicht  van de drie clusters die t ij dens de tweede workshop 

zijn sam engesteld.  

B.3 .1  Probleem groepen 

Om  de drie clusters verder uit  te werken, is het  van belang om  doelgroepen (zie 

B.2.1)  te onderscheiden. Wie zijn de brokkenm akers (en wat  zijn de 

ongevalsoorzaken)? Wat  is bekend over hun leefst ij len? Waarom , m et  welk doel, 

fietsen m ensen en waar lopen ze in het  verkeer tegenaan? 

 

Twee studies kunnen een antwoord geven op deze vragen. Ten eerste m aakt  de 

St icht ing Wetenschappelij k Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV)  een factsheet  

Fietsongevallen ( in opdracht  van DGMo) . Ten tweede werkt  een groep 

fietsdeskundigen sinds 2011 aan een Nat ionale Onderzoeksagenda Fiets.   

B.3 .2  Betrokken part ijen en hun rollen  

Een van de pij lers van het  verkeersveiligheidsbeleid is sam enwerking. Het  Rij k werkt  

dan ook sam en m et  decent rale wegbeheerders, m aatschappelij ke organisat ies, 

andere departem enten en natuurlij k de verkeersdeelnem er zelf.  Ook 

gedragsbeïnvloeding kan op verschillende niveaus (m acro- , m eso-  en m icroniveau)  

plaatsvinden. Tijdens de tweede workshop zijn de rollen van de verschillende 

part ij en geïnventariseerd voor de drie clusters van aansprekende ideeën. Daarbij  

keken de deelnem ers ook naar de m ogelij ke inst rum enten die daarbij  kunnen 

worden ingezet . Sam enwerking en goede afstem m ing kunnen hierbij  het  gewenste 

effect  versterken. 

 

Dit  leverde als eerste aanzet  het  volgende beeld op. Op m acroniveau bevinden zich 

onder andere de m inister ies van I enM, OCW en VWS als belangrij ke actoren, op 

m icroniveau de fietser zelf en op m esoniveau zien we de wegbeheerders, ROV’s, 

fietsdetailhandel, fietsproducenten, Fietsersbond et  cetera. 

 

Er zijn verschillende relat ies tussen de drie niveaus (zie figuur B.2) :  

• Tussen het  m acro-  en m icroniveau (A)  loopt  er bij voorbeeld een relat ie via 

voorlicht ing en wetgeving. 

• Bij  relat ie B tussen de Rijksoverheid en het  mesoniveau bij voorbeeld 

agendaset t ing, regiefunct ie en proces- faciliter ing. 
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• Daarnaast  is er nog een relat ie (C) , waarbij  op buurtniveau bij voorbeeld 

wij kbewoners sam enwerken m et  am btenaren van regionale overheden, of 

fietshandelaren die het  kopen van een veilige fiets st im uleren. 

 

 
 

Rolm odellen kunnen een voorbeeldfunct ie geven in fietsveiligheidscam pagnes (een 

van de ideeën in cluster 1) . Dat  kan zowel op m acroniveau als m icroniveau. Op 

m acroniveau gaat  het  dan om  nat ionale rolm odellen, zoals Joop Zoetem elk of 

andere bekende Nederlanders. Op m esoniveau gaat  het  om  lokale aansprekende 

voorbeeldpersonen.  
  

Figuur B.2  

Macro- , meso- , 

m icroniveau. 
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Ook subsidies (cluster 2)  kunnen worden ingezet  als st im uleringm iddel. Het  

wedst r ij delem ent  kan op diverse manieren bijdragen, bij voorbeeld door een 

com pet it ief elem ent  in te zet ten tussen gem eenten m et  de beste en veiligste 

fietspaden. Het  kan ook helpen om  ( fietsveilige)  ideeën te laten genereren. De 

fietsdetailhandel kan m eewerken aan het  veiligheidsbewustzij n van de fietser.  

 

I n figuur 3 staan de uitkom sten van rollen en inst rum enten op de verschillende 

niveaus uit  de tweede workshop. Het  is een voorbeeld en geen uitput tende lij st .   

B.4  Vervolg 

I n de workshops heeft  DGMo kunnen ervaren hoe gedragsbeïnvloeding kan 

bijdragen aan de verdere verbetering van de verkeersveiligheid van m et  nam e 

oudere fietsers. Daarnaast  is er een eerste aanzet  gegeven voor de rolverdeling 

tussen Rij k, andere overheden, m aatschappelij ke organisat ies en burgers. De ideeën 

en de rollen zijn t ij dens de workshops niet  in de volle breedte uitgewerkt . Dat  was 

ook niet  het  doel van de workshops. De workshops vorm den een eerste 

vingeroefening voor de m anier waarop DGMo de fietsveiligheidsproblem at iek kan 

aanpakken met  gedragsbeïnvloeding.  

 

Deze aanpak kan verder worden uitgewerkt  op basis van de SWOV- factsheet  

Fietsongevallen en de Nat ionale Onderzoeksagenda Fiets.  
 

 A  

Macro -  Micro 

B 

Macro -  Meso 

C 

Meso -  Micro 

1 . 

 

 

 

 

Mens 

• Bekende Nederlanders (Joop 

Zoetem elk)  in cam pagnes. 

• Nam ing & fram ing in de m edia 

door m inister . 

• Voorlicht ing en subsidies. 

• Moet  ondersteunings-st ructuur 

maken ( regie)  ook in pr ivate 

sector. 

• Opleidingen:  ROC’s, gemeenten. 

• Bet rekken verenigingsleven, 

m aatschappelij ke organisat ies. 

Dan doe j e ook wat  aan de norm . 

Via verenigingsleven kan j e ook 

ouders bereiken. 

• Gebruikm aken van social m edia 

(evt . een ondersteuningsst ructuur 

via I enM) . 

• I nzet ten van 

am btenaren en 

welzijnswerkers op 

buurtniveau.  

• Social m edia door 

fietsers onder ling.  

2 . 

 

Voer-

tuig 

• Voorbeeldfunct ie.  

• Voertuigreglement .  

• Leren van de m arket ingkennis 

van fietsfabr ikanten (zoals 

voorloper Sparta) . 

 

• Subsidies. 

• I nnovat iesystem en. 

• Veiligheidsbewustzijn 

fietsdetailhandel, zoals de act ie 

van SCV over spaakbeveiliging. 

• Opleiding indust r ieel ontwerpers. 

• I deeënwedst r ij d voor de 

fiets. 

 

3 . 

 

 

I nfra  

• Regelgeving veilige 

infrast ructuur. 

 

• Compet it ie tussen gem eenten. 

• Sterren voor fietspaden. 

 

• Van Fietsersbond naar 

fietser ( fietsrouteplanner 

m et  daarin type routes) . 

• Scor ing fietspaden en 

routeplanner. 

 

Tabel B.1  

Voorbeelden van 

rollen en inst ru-

m enten 
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Bij lage   C Geïnterviewde deskundigen 

Karel Brookhuis, Rijksuniversiteit  Groningen /  TU Delft . 

Paul Schepers, Rij kswaterstaat  Dienst  Verkeer en Scheepvaart  (DVS). 

Rob Methorst , Rij kswaterstaat  Dienst  Verkeer en Scheepvaart  (DVS) . 

Henk Nijboer, Minister ie van Financiën. 

Henriët te Prast , Tilburg University. 
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Bij lage   D Nader onderzoek 

I n dit  onderzoek zijn enkele aanknopingspunten benoem d voor nieuw beleid rond de 

veiligheid van (oudere)  fietsers. Er is echter ook nog veel wat  we niet  weten ( in 

tegenstelling tot  de veiligheid van het  gem otoriseerde verkeer) . Op basis van de 

sociaalpsychologische analyse in dit  rapport  doen we hieronder een aantal 

suggest ies voor nieuw onderzoek.  

 

Volgens het  KiM is aanvullend onderzoek nodig op de volgende terreinen.  

 

• De doelgroep. Er is nog weinig bekend over de achtergrond van fietsende 

ouderen die bet rokken raken bij  ernst ige ongevallen. 

• Beschrij vingen van ongevallen. Er is nog weinig kennis over wat  er nu 

precies gebeurt  t ij dens een enkelvoudig ongeval. Zo is er geen duidelij k 

beeld van de vertekeningen en heurist ieken die bij  een ongeval (mogelij k)  

een rol hebben gespeeld. 

• Bewust  of niet  bewust  zijn van beperkingen. Ouderen zijn zich vaak 

onvoldoende bewust  van hun beperkingen. Dit  kan leiden tot  gevaarlij ke 

situat ies. Natuurlij k zijn er ook ouderen die zich er wel goed van bewust  zijn 

en daar ook naar handelen (zo zijn m ensen m et  m inder goede ogen niet  

vaker bij  aanrijdingen bet rokken, juist  om dat  ze voorzicht iger r ij den) . Het  is 

interessant  om  na te gaan waar die verschillen vandaan kom en. 

Waarschijnlij k heeft  het  te m aken m et  de vraag of m en zich voldoende 

bewust  is van de bet reffende beperking.  

• Vaardigheden en r isicopercept ie. Uit  onderzoek blij kt  dat  som m ige 

veiligheidsbevorderende m aat regelen een averechts effect  hebben. Ook voor 

fietsende senioren zijn er cursussen m et  aandacht  voor m otoriek, zintuigen 

en ingewikkelde handelingen. Nader onderzoek zal m oeten uitwij zen of deze 

cursussen het  beoogde effect  hebben. 

• Risicopercept ie-  en acceptat ieonderzoek. Om  verschillende redenen kan het  

interessant  zijn om  m eer te weten te kom en over de r isicopercept ie en 

r isicoacceptat ie van oudere fietsers. Wanneer percept ies en werkelij kheid 

ver uit  elkaar liggen, kan een confrontat ie m et  de harde cij fers corr igerend 

werken. Zo kunnen m ensen bij voorbeeld een beter beeld kr ij gen van ‘wat  de 

m eeste m ensen doen’.  

• Waarschuwingsborden.  Nader onderzoek zal m oeten uitwij zen in hoeverre 

waarschuwingsborden een bijdrage kunnen leveren aan de veiligheid van 

fietsers. De bijdrage van deze oplossing is wellicht  beperkt , om dat  blij kt  dat  

veel m ensen de borden niet  of nauwelij ks waarnemen. 

 

Als het  gaat  om  fietsongelukken, is er dus nog veel onbekend. Daarom  werkt  een 

groep fietsdeskundigen sinds 2011 aan een Nat ionale Onderzoeksagenda Fiets20 

(NOAF) .  Deze agenda zal voor de kom ende jaren de basis vorm en nader onderzoek 

op dit  gebied. De SWOV heeft ,  ten behoeve van de NOAF, een inventarisat ie gedaan 

naar de kennis en kennishiaten. (SWOV, 2012 Nog te verschijnen) . Bovenstaande 

suggest ies zijn eveneens input  voor de Nat ionale onderzoeksagenda Fiets. 

 

 
20 Zie ook www.noaf.nl 
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