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Maar in het begin van de jaren zestig wordt deze plaats overgenomen door
de gemotoriseerde voertuigen. Het snelverkeer verruimt de sociale horizon
van het individu in veel sterkere mate dan de fiets dat kan, althans als
men zich financieel een auto kan veroorloven.

Mede door de ontsluiting van verder afgelegen woon- en leefgebieden neemt
de verplaatsingsbehoefte sterk toe. De personenauto wordt statussymbool;

het verschaft de eigenaar een zeker sociaal aanzien.

Iedereen kan een fiets kopen, maar nog niet iedereen een auto. Mede door
het invoeren van het rijbewijs blijft de fiets het enige verplaatsings-
middel van de jeugd onder de 16 jaar. Maar ook voor de ouderen in de sa-
menleving, die geen gebruik meer durven of kunnen maken van snellere ver-
voermiddelen, blijft de fiets één van de laatste mogelijkheden.

Voor de kleinere afstanden handhaaft de fiets zich als een handig ver-
voermiddel voor de volwassene.

Sociaal gezien kan men zeggen dat de fiets, als verplaatsingsmiddel, is
verdwenen naar de periferie van de samenleving. Het sociale aanzien van
de fiets uit de jaren twintig is gedaald en misschien wel geheel verdwe-

nen.

Er is echter ook een zekere statuswinst te constateren. In het begin van
de jaren zeventig is door een aantal factoren de belangstelling voor de
fiets toegenomen. Dit lag vooral op het recreatieve en culturele vlak.
Soms zeer geavanceerde sportfietsen komen op de markt, waarvoor men ge-
middeld twee maal zoveel moet betalen als voor een ’‘normale’ fiets. Ook
de oliecrisis in 1974 heeft de mens doen beseffen dat gemotoriseerde ver-
voermiddelen ’'kwetsbaar’ zijn in vergelijk met de fiets.

Deze ontwikkelingen duiden op een statuswinst van de fiets.

In een interne notitie van de ANWB uit 1986 komt de samenhang tussen de
verschillende ontwikkelingen duidelijk naar voren in de uitspraak dat de

sociaal-maatschappelijke waardering voor de fiets in het algemeen aan-

zienlijk lager is dan de onmisbare functie van dit vervoermiddel recht-
vaardigt .

De onmisbare functie wordt duidelijk uit een publikatie in de rubriek
'Politie-varia’ van het Algemeen Politieblad (nov. 1987), waarin de vol-
gende mededeling staat: "Koploper bij de mobiliteitsgroei blijkt de fiets.
Was deze in 1980 nog goed voor iets meer dan negen miljard kilometer, in
1986 zijn dat er bijna twaalf miljard, een stijging van 29%".
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zijn gesimplificeerde reconstructies van de werkelijkheid, daarom subjec-
tief en onvolledig. Mensen hanteren die modellen in hun denken en baseren
daar hun handelen op: de rationaliteit van het menselijk handelen. Dit
impliceert een ’interne’ logica.

Hoewel deze constructies vaak onbewust gehanteerd worden, zijn ze mani-
fest en concreet in hun (gedrags)consequenties voor de samenleving.

Dat nu is sociologisch belangrijk. Dit sociologisch perspectief wordt
gehanteerd van uit een interpretatieve invalshoek en is uitgangspunt voor
dit onderzoek.

In de interpretatieve sociologie wordt de sociale werkelijkheid opgevat
als een, door individuen en groepen, geinterpreteerde werkelijkheid. Voor
het vergaren van wetenschappelijke kennis over onderdelen van deze socia-
le werkelijkheid worden "de in eigen woorden weergegeven ervaringen van
onderzochte personen opgevat als symbolische verwijzingen naar standen
van zaken in de werkelijkheid, vooral van relaties tussen personen en van
sociale processen" (Schuyt, 1986, p. 26). Het menselijk handelen is in

deze visie het antwoord van individuen of groepen individuen op een ge-

interpreteerde werkelijkheid. Deze werkelijkheid wordt gecreéerd op grond
van een eigen definitie van de situatie. Anders gezegd, elk incident of
elke situatie in de werkelijkheid wordt in symbolen waargenomen. De in-
terpretatie die het individu aan deze symbolen verbindt, vormt zijn of
haar sociale antwoord daarop. "Waarneming van de werkelijkheid berust
steeds op een oordeel over die werkelijkheid en dit oordeel kan slechts
tot stand komen met behulp van symbolen die wij in een sociale situatie
hebben geleerd te gebruiken" (Schuyt, 1986, p. 27).

Via interviewtechnieken kan de onderzoeker de rechtvaardigingen die
respondenten voor het handelen aandragen verzamelen. Door vervolgens deze
rechtvaardigingen, of motivationele redeneerpatronen, te ordenen en te

beschrijven wordt inzicht verkregen in het proces van zingeving van dat

handelen.

De werkelijkheid van de fietser is een dynamische werkelijkheid, omdat

deze voortdurend wordt gevormd onder invloed van indrukken die de fietser
opdoet in het verkeer. Elke verkeerssituatie vraagt een adequaat antwoord
en heeft consequenties voor het verkeersgedrag. Als concreet verkeersge-
drag heeft het consequenties voor medeweggebruikers en dus voor de samen-

leving als geheel.
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(Vind je dat niet eng?)

Nee. Ja en soms gaan we vlak voor een auto langs. Als ik met mijn zus
naar de stad ga en mijn zus schiet voor een auto langs en ik kan er ook
net voor langs, dan doe ik dat. Kijk, je went eraan hoe hard een auto
rijdt, dan weet je het meestal wel of je er voor langs kunt of niet.
(V. 14 j. MO).

- (Fiets je wel eens met drie naast elkaar?)
Ik doe het heel vaak! Want ik fiets altijd met twee jongens naar school
en dan is het niet leuk als iemand achter moet rijden.
(V. 14 j. MO).

7.3.2. De zelfstandige fietser

De leeftijden in deze groep liggen voor het merendeel tussen de 17 en 26
jaar. Twee respondenten zijn jonger dan 17 jaar, nl.: een meisje van 15
en een jongen van 16 jaar. Eén respondent is 28 jaar. Totaal zijn er 18
respondenten in deze groep ingedeeld.

Niet alleen onderscheidt deze groep zich van de ’jeugdige fietser’ op
grond van het lagere aantal afwijkende gedragspatronen die men noemt,
maar men keurt duidelijk een aantal gedragspatronen af! Deze afkeuring
lijkt voort te komen uit een groeiend besef dat afwijkende gedragspatro-
nen irritatie opwekken bij andere weggebruikers en niet bijdragen tot een
veilige afwikkeling van het verkeer. Het jeugdig elan van de vorige groep

is niet verdwenen, maar men relativeert de eigen overmoed.

- (Krijg je wel eens commentaar als je op de stoep rijdt?)
Ik zie wel eens dat fietsers commentaar krijgen, maar zelf heb ik daar
geen last van. Gezien mijn postuur denk ik dat men het niet durft.
Maar, kijk, als ik mensen langzaam zie lopen, dan houd ik automatisch
wel in. Ik ga dan niet forceren. Ik denk dat je onbewust rekening houdt
met het feit dat het een loopgedeelte is, waar ik dan als buitenstaan-
der op fiets. Of ik moet een slechte bui hebben.
(M. 28 j. MO).

- (Op de fietser in het algemeen?)
Ja! Zoals hier achter bij de tunnel is een LEAO en ze gaan allemaal aan
de verkeerde kant van de tunnel langs. Het scheelt hun 200 meter fiet-
sen. En die tunnel is voor degenen die hier de stad in gaan, die dus al
die leerlingen tegemoet komen. Voor die is het gevaarlijk.
(M. 18 j. MO).
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- (Houd jij je aan de verkeersregels?)
Nou ik stop in ieder geval wel als het rood is. Anderen vaak niet ! Sta
ik rustig bij het stoplicht te wachten en een ander die rijdt zo door!
(Als je nou toch zelf de verkeersregels eens vergeet, vind je dan dat
je een gevaar bent voor anderen?)
Ik hou me wel aan de verkeersregels, want stel je nou voor dat ik door
rood rij, en een ander door groen dan krijg je toch grote conflicten!
Nee hoor, dat is niets voor mij. Ik let wel op.
(Steek je ook altijd je hand uit als je afslaat?)
Alleen als het nodig is. Als er niets aan komt steek ik mijn hand niet
uit, maar als er een auto achter me zit doe ik het wel. Ik kijk wel
altijd om.
(V. 41 j. MO).

- (U vertelde dat u nogal eens door het oog van de naald bent gekropen.
Deed u dat op die leeftijd niets?)
Nou, het doet je op dat moment wel iets, maar het is maar heel even. Je
bent het gauw vergeten. Als je het nu zou overkomen dan .... Je ziet
als jongen die risico’s ook niet zo, wat voor gevaar een bepaalde
situatie in kan houden, wat voor een gedrag jouw wangedrag kan veroor-
zaken.
(M. 30 j. MO).

7.3.4. De nette fietser

In par. 7.2 is al opgemerkt dat er twee kinderen onder de 12 jaar hebben
meegedaan aan het onderzoek. Voor zover zij de verkeersregels kennen,
houden zij zich eraan. Als zij deelnemen aan het verkeer, is dat onder
leiding van één van de ouders. Zij staan nog voortdurend onder controle

van de ouders en houden zich ’'netjes’ aan de regels.

Een geheel andere categorie respondenten kan 66k onder de nette fietser
worden gerekend, maar om totaal andere redenen. Het zijn de respondenten
die 51 jaar of ouder zijn. In hun jeugd bestond het stads- of dorpsver-
keer hoofdzakelijk uit fietsers en ander langzaam verkeer. Evenals de
volwassen fietser is de nette fietser zich sterk bewust van de risico’s
die men loopt in het verkeer. Maar daar komt bij dat men ervaart dat men
ook lichamelijk niet meer ’zo snel’ reageert. Het naleven van verkeersre-
gels vergemakkelijkt de verkeerstaak. Als men al eens afwijkt van de
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(Je hebt zelf ook auto gereden, had je toen ook dat gevoel?)

Nee, veel minder! Omdat je veel meer aan het verkeer deelneemt. Je gaat
mee! Toen ik auto reed, vond ik het verkeer lang zo eng niet als nu ik
op de fiets zit!

En misschien heeft het er ook mee te maken dat ik ouder word, ik zag
tien jaar geleden veel minder gevaar dan ik nu zie. Dat heeft er ook
mee te maken, want voor tien jaar geleden maakte het me niks uit hoe
hard ik reed in een auto. Toen ik een kind kreeg, nou, dat is een hele
verantwoording, zo’n baby. Moet je eens een ongeluk krijgen! Terwijl je
daarvoor altijd dacht van: ja als je nou een ongeluk krijgt dan .. ja,
je dacht er misschien wel eens over na, maar nu dat je andere mensen
meeneemt heb je die verantwoordelijkheid!

(v. 31 j. LO).

Ik ben bang van brommers, daarom ga ik direct aan de kant! Als ik bij-
voorbeeld met z’n tweeén op een fietspad fiets en ik hoor er één aan-
komen dan ga ik gauw aan de kant, ook al is er genoeg plek om me te
passeren. Ik heb ook het idee dat ze veel te breed zijn om langs je
heen te kunnen, terwijl ik weet dat dat niet waar is heb ik toch dat
gevoel, zeker omdat ze zo hard rijden. Dus ik ga direct aan de kant,
want ik ben bang dat ze tegen mij aankomen.

(V. 23 j. MO).

Ik houd me over het algemeen heel goed aan de regels. Het rode licht ga
ik praktisch nooit door, zeker niet als er ouders met kinderen voor
staan, dan ben ik helemaal zo van: je moet het goede voorbeeld geven.
(V. 43 j. MO).

(Voelt u zich als fietser bedreigd in het verkeer?)

Ik niet! Maar .... omdat ik van mezelf weet dat ik goed uitkijk. Dat
klinkt misschien aanmatigend, maar ik kijk gewoon goed uit. En als het
erg druk is, dat stop ik gewoon en ga via de stoep. Niet fietsend! Nee,
lopend. Kijk, ik moet dan oversteken, maar dan is het op dat moment te
druk en dan loop ik een eindje over de stoep verder, tot ik over kan.
(V. 34 j. MO).

(En nu, heeft u nu problemen in het verkeer?)
Ik ben wel bang geworden, ik ben één keer gevallen over een bal, die

kwam onder het voorwiel en toen ben ik me toch gevallen! Mijn knieén
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De nette fietser beseft dat het kwetsbaar-zijn ook sociale gevolgen met
zich meebrengt. Sociaal, omdat bij het oplopen van letsel de genezing
langer zal duren dan bij jongeren en de verzorging thuis problematisch
is. Dit maakt hen extra voorzichtig.

- Rijervaring

De jeugdige fietser compenseert gebrek aan theoretische kennis door im-

provisatie en doet zo de ervaring op dat men flexibel is. Elk afwijkend
gedragspatroon ‘dat goed afloopt’ betekent een bevestiging van eigen
kunnen. De noodzaak om de gevestigde gedragsregels na te leven nemen af.
Men bouwt zelfvertrouwen op. Dit zelfvertrouwen stoelt op het beeld dat
men zich vormt over gevaarlijke situaties. Die alleen zijn bepalend of
men zich wel of niet aan de geldende regels houdt. Met andere woorden, de
jeugdige fietser beoordeelt en oordeelt vanuit een wij-perspectief.
Handelen in het verkeer betekent voor de jeugdige fietser zo efficiént
mogelijk handelen. Deze instelling is mede bepalend of men regels naleeft
of niet. Beoordeling van de situatie wordt gebaseerd op het principe van
de nutsmaximalisatie. Er is duidelijk sprake van doel-rationeel handelen.

De zelfstandige fietser heeft veelal de eerste ervaringen als automobi-

list opgedaan. Hierdoor zijn ze in staat om het gedrag van fietsers
vanuit een ander perspectief te beleven. Zo ervaren zij dat afwijkende
gedragspatronen van fietsers indirect gevaar oplevert voor anderen.
Indirect, omdat afwijkende gedragspatronen een element van onvoorspel-
baarheid in het verkeersgedrag brengt die anderen kan dwingen tot nood-
manoeuvres waaruit gevaarlijke situaties kunnen ontstaan. Deze ervaringen
dragen bij tot herbezinning van eigen afwijkende gedragspatronen; er
vindt een herinterpretatie plaats vanuit een zij perspectief. Het jeugdig
elan van de vorige groep is daarmee nlet verdwenen, maar een aantal
afvijkende gedragspatronen, zoals het met méér dan twee naast elkaar
fietsen, verdwijnt. Ook het proces van volwassen worden speelt hierbij
een rol. Vanuit een zekere verbazing begint men het beeld dat men als
jeugdige fietser heeft opgebouwd te herzien. Ook hier is sprake van het
nutsprincipe, maar dit doel-rationele handelen wordt genuanceerder uitge-

voerd.

Bij de volwassen fietser kan men constateren dat het zij -perspectief uit-

gegroeid is tot volwassenheid. Dat wil zeggen, dat men een goed beeld
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heeft van mogelijk gevaarlijke situaties, dat iedereen wel eens fouten
maakt en dat het goed aflopen van een gemaakte fout afhangt van het tij-
dig reageren van medeweggebruikers. Naast inzicht ontwikkelt men een meer
tolerante houding; er is sprake van een verkeersmoraal. Het eigen aange-
paste gedrag motiveert men vanuit deze moraal, het afwijkend gedrag op
grond van de communicatieve functie die verkeersregels hebben.

Dus, is er geen ander verkeer dan wordt er meestal geen hand uitgestoken

als men van richting verandert.

Het onderscheid binnen de groep nette fietsers wordt bepaald door mensen

die nog dagelijks aan het verkeer deelnemen als fietser en als automobi-
list, en mensen die alléén nog als fietser deelnemen. De eerste groep be-
oordeelt de verkeershandelingen van de tweede groep als: risicovol. Zij
menen dat een te grote voorzichtigheid tot verkeerde beslissingen leidt.
Beide groepen fietsers houden zich nagenoeg aan alle regels, omdat men
gedisciplineerd is vanuit een gezagsgetrouwe instelling. Daarbij komt dat
men ervaart dat complexe verkeerstaken worden vergemakkelijkt door zich
aan de regels te houden.

- Politie

Het huidige politietoezicht heeft op de jeugdige fietser niet zo veel in-

vloed, omdat de pakkans over het algemeen laag wordt ingeschat. Wordt men
bekeurd, dan heeft men pech gehad. Dit beeld over het politie-optreden
komt, omdat:

- men de politie weinig tegenkomt;

- de politie weinig aandacht besteedt aan fietsers;

- sommigen er op vertrouwen de politie ’te vlug’ af te zijn.

De zelfstandige fietser is duidelijk alerter op mogelijke controles.

(Mogelijke) aanwezigheid van politie werkt corrigerend op het gedrag.
Eventuele bekeuringen moeten door deze fietsers meestal zelf worden
betaald.

De volwassen fietser vindt de controle van politie noodzakelijk om het

gedrag van andere fietsers (vooral de middelbare scholier) in het gareel
te houden, maar ook zij blijken rekening te houden met de mogelijkheid
bekeurd te worden. Dat politie vooral noodzakelijk is voor anderen geldt

zeker vanuit de visie van de nette fietser.
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over maken. Aanmelding van diefstal vindt dan ook niet plaats. Deze laat-

ste houding wordt ook aangenomen tegenover het onderhouden van de fiets.

- Als ik iemand met mijn fiets er vandoor zie gaan, ligt hij er gelijk
af. Ik heb ook altijd een fietsketting bij me. Ik wil niet zeggen dat
Assen anders is, maar je moet je toch kunnen redden. Ze moeten niet met
me spotten, dat is eenvoudig zat en de politie doet er toch niets aan.
(M. 16 j. MO).

- Je hebt je fiets natuurlijk elke dag nodig, maar daar is dan ook alles
mee gezegd. Hij is toch al zo oud en verroest en verder mollen ze alles
aan je fiets. Dus heeft het geen zin om je fiets echt goed te onderhou-
den, want elke week is er wel een draadje doorgeknipt of hebben ze je
band leeg laten lopen of ze pikken een lampje weg. Dus aan je fiets is
altijd wel wat!

(V. 18 j. MO).

- Kijk, toen ik die hele mooie oude fiets kreeg, daar ben ik heel trots
op, maar deze dagelijkse fiets is een zogenaamde high-risk fiets. Je
hebt de fiets om te gebruiken en verder niet.

(M. 19 j. MO).

Statusverlies, omdat de fiets zowel economisch als sociaal lager gewaar-
deerd zou worden, wordt door geen van de respondenten als zodanig ervaren.
Wel heeft de jeugdige fietser als fietser, een gevoel van onrechtvaardig-
heid in de wijze waarop ’rechten’ van snelverkeer en langzaam verkeer
zijn verdeeld. Binnen die context kan gesproken worden van een gevoel van
lage status. Maar het is geen motief om minder zorg aan de fiets te be-
steden. Dit aspect komt in het volgende hoofdstuk over legitimiteit aan
de orde.

10.3. De zelfstandige fietser

In tegenstelling tot de jeugdige fietser zijn de meeste respondenten van
de middelbare school af. Een aantal van hen volgen nog een middelbare of
hogere beroepsopleiding. Op die scholen komen vernielingen nog slechts
sporadisch voor. Wel heeft men te maken met het feit dat de fiets een ge-
wild object van dieven is. Van de helft van de respondenten is een fiets
gestolen. Met vandalisme heeft men wel te maken, als men ’‘s avonds bij-
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11.2.3. Samenvatting en conclusie

De jeugdige fietser is overtuigd dat de overheid verkeersregels en -maat-
regelen niet voor niets instelt en dat de basis van de verkeersregels is:
het bevorderen van een veilige doorstroming van het verkeer. Deze mening
lijkt eerder gebaseerd op de overtuiging van de ouders, en niet op eigen
ervaring. Verkeersvoorlichting via TV bevestigt de mening van de ouders.
Met andere woorden, de legitimiteit van verkeersregels wordt wel onder-
schreven, maar nog niet vanuit de eigen ervaringswereld.

De controlefunctie van de politie is daarmee gerechtvaardigd. Volgens
velen van hen moet het optreden wél vergezeld worden door het uitschrij-
ven van bekeuringen. Waarschuwingen helpen niet om het gewenste gedrag af
te dvingen. De juistheid van het politie-optreden wordt gekoppeld aan de
eis dat een overtreding ook als gevaarlijk kan worden bestempeld. Deze
mening wordt gebaseerd op de interpretatie die men toepast op verkeersre-
gels. Verkeersregels regelen de onderlinge communicatie tussen verkeers-
deelnemers, met het doel chaos te voorkomen. Is de noodzaak voor communi-
catie niet aanwvezig dan ervaart men het optreden van de politie als
'dienstklopperij’. Men erkent dan wel het recht om te bekeuren, maar de
uitvoering ervan wordt als onrechtvaardig ervaren en verliest elke zin.

11.3. De zelfstandige fietser

11.3.1. Legitimiteit van verkeersregels

Uit eigen ervaring als (aankomend) automobilist raakt men overtuigd dat
verkeersregels zijn ingesteld om fietsers en niet-fietsers veilig met el-
kaar te laten omgaan. Verkeersregels vervullen daarom een communicatie-
functie. Verkeersgedrag vanuit een wij-perspectief, zoals dat door de
jeugdige fietser wordt gehanteerd, ondermijnt de voorspelbaarheid van het
verkeersgedrag, met alle consequenties van dien.

Met andere woorden, ook hier geldt dat regels noodzakelijk zijn, niet

alleen voor eigen veiligheid, maar ook voor de veiligheid van anderen.

- (Dus uit ervaring als automobilist vind je de maatregel te begrijpen,
maar als fietser heb je toch een ander gevoel?)
Ja, zeker! Laatst was daar zo’n TV-spotje van fietsers die op een stil

landweggetje reden in het donker. De één had wel reflectie en de ander
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wen, geloof in eigen kundigheid, handigheid en flexibiliteit. Zij ontwik-
kelen een eigen rijstijl, waarbij het principe van de nutsmaximalisatie
wordt gehanteerd. Men handelt doel-rationeel en rechtvaardigt dit hande-

len vanuit een wij-perspectief. Verkeersregels zijn nuttig als eigen

initiatief door te veel verkeer niet meer verstandig is. Zo worden ver-

keersregels geinterpreteerd als communicatieregels. Zij zijn kwetsbaar en

daarom moeten andere verkeersdeelnemers zich aan de regels houden, zodat
zij daar in hun handelen op kunnen rekenen. Het blijkt dat het groepsge-
drag van de jeugdige fietser voor andere weggebruikers aanleiding is om
te spreken van ’'brutaal’ gedrag. In groepsverband ontdekt de jeugdige
fietser dat recht op voorrang kan worden afgedwongen, ook daar waar men
het niet heeft. De jeugdige fietser is overtuigd dat men als fietser geen
gevaar betekent voor andere weggebruikers, omdat de snelheid laag is en
de fiets geen massa heeft vergeleken met andere vervoermiddelen; men kan

anderen geen letsel toebrengen. Er is sprake van jeugdige overmoed.

Tijdens de opleiding voor het rijbewijs is de zelfstandige fietser vrij

intensief begeleid in het verkeer. Door deze training wordt men zich be-
wust dat het wij-perspectief dat men als jeugdige fietser hanteerde moet
wvorden herzien. De aangeleerde rijstijl levert wel degelijk gevaar op

voor anderen, zij het indirect. Dit inzicht doet het perspectief verrui-
men en men ontwikkelt een zij-perspectief, waarbij de risicobeleving en

het gevoel van kwetsbaarheid meer bewust wordt beleefd. Door deze ontwik-
keling, waarbij ook het proces van het volwassen worden meespeelt, komt

de zelfstandige fietser tot de overtuiging dat een aantal afwijkende ge-
dragspatronen beter kunnen worden afgeleerd. Verkeersregels blijven ge-
interpreteerd als communicatieregels, maar men rechtvaardigt een wat meer

aangepast verkeersgedrag vanuit de collectiviteit. Het jeugdige elan is

daarmee niet verdwenen, maar men neemt afstand van de jeugdige overmoed.
De kans op een bekeuring doet hen bewuster dan de jeugdige fietser oplet-
ten of er mogelijk politie in de buurt is als men van het reguliere ge-
drag wil afwijken.

Voor een deel van de vrouvelijke respondenten uit de groep volwassen
fietsers blijkt het gevoel van kwetsbaarheid aanleiding te zijn tot een
meer defensief verkeersgedrag. Dit gedrag vertoont overeenkomsten met
het verkeersgedrag van de nette fietser. Deze vrouwen stellen zich extrma
voorzichtig op, omdat:
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- Politie

Het politietoezicht op het fietsgedrag moet worden geintensiveerd. Gezien
de zware taakbelasting van de politie lijkt dit onrealistisch. Oplossin-
gen die in de technische sfeer worden aangedragen hebben alle betrekking
op het snelverkeer (Koornstra, 1988, p. 273-278).
Door de anonimiteit van de fietser hebben technische controlemiddelen
geen effect op het fietsgedrag. De politie begeeft zich als voetganger of
als gemotoriseerde verkeersdeelnemer in het verkeer. Het zou aan te be-
velen zijn dat de politie zich ook als fietser onder de fietsers mengt.
Gezien het feit dat fietsers géén onderscheid schijnen te maken tussen
parkeerwachters en politieagenten, ligt hier wellicht een mogelijkheid
voor het beleid om op in te spelen.
Ook is het aan te bevelen aandacht te besteden aan de beeldvorming van de
politie met betrekking tot het fietsgedrag. Hoe deze beeldvorming invloed
heeft op de eigen houding tegenover fietsers en hoe fietsers deze vermin-
derde aandacht als een zeker gemis ervaren. Dit levert wellicht ook een
aanknopingspunt om het in groepsverband opereren van jeugdige fietsers
nader te onderzoeken. Een vraag die hierbij wellicht beantwoord kan wor-
den luidt:
- Kan de politie rekenen op waardering van leden van een groep als men
meer aandacht gaat besteden aan de negatieve gedragsbeinvloeding die
uitgaat van het in groepsverband met elkaar op fietsen?

- Kennis

Gezien de geringe waardering die jonge fietsers hebben voor de verkeers-
lessen op de lagere school, lijkt heroriéntering van het lesmateriaal en
de wijze waarop dit materiaal aan de kinderen wordt aangeboden, noodzake-
lijk.

Juist in een periode waarin de jeugdige fietser op grond van onder andere
praktische ervaringen een eigen rijstijl ontwikkelt, wordt op het gebied
van de verkeerskennis niets meer aangeboden. Het blijkt nuttig om op de
middelbare school verkeerslessen te introduceren die aangepast zijn aan
het ontwikkelingsniveau en ervaringsniveau van de jeugdige fietser. Het
wvorden geconfronteerd met mogelijke gevolgen van de eigen rijstijl, de
onvoorspelbaarheid, de gevaren die zo’n rijstijl voor anderen en voor hen
zelf kan inhouden en de ergernis die het bij medeweggebruikers kan opwek -
ken is hierbij noodzakelijk .

































