






































In samenhang hiermee moet een andere gedragsachtergrond worden besproken.
Prioriteit geven aan veiligheid is niet altijd aantrekkelijk. Het lijkt er
op dat een groot deel van de geoefende fietsers van mening is dat het
fietsen volgens de verkeersregels veel te inefficiént is en de staat van
onderhoud van de fiets lijkt sterk te worden gemotiveerd door de kans op
diefstal en vernieling. Het is onvermijdelijk dat naar compromissen wordt
gezocht tussen verkeersveiligheid en andere motieven (OECD, 1992). Een
belangrijk onderdeel van het leerproces kan derhalve zijn om oplossingen
te zoeken voor de problemen die ontstaan als gevolg van het willen kiezen
voor het veiligheids- of milieubelang. Degene die educatie geeft kan met

de doelgroep naar adequate compromissen zoeken.

De educatie moet de functionele en motivationele ontwikkelingsprocessen
integreren. Leerlingen zullen kennis en vaardigheden altijd op hun eigen
manier gaan gebruiken. Om op die vertaalslag invloed te kunnen uitoefenen
en dit proces te kunnen begeleiden, moet op individuele voorkeuren en

drijfveren worden ingespeeld.

2.2. Voorwaarden om de fiets te gebruiken

Er zijn diverse redenen om voor een verplaatsing die objectief met de
fiets is te maken, de fiets niet te gebruiken. Van invloed zijn onder
andere de afstand die men wil afleggen gemak (bijvoorbeeld om met de auto
boodschappen te doen), comfort (afhankelijk van bijvoorbeeld het weer),
tijdbeslag, ongemak vanwege de infrastructuur (bijvoorbeeld fietsroutes
die een omweg betekenen), diefstalgevoeligheid, verkeersonveiligheid en
sociale onveiligheid. De invloedsfactoren zijn verschillend al naar gelang
reismotieven, beschikbaarheid van alternatieven. Daarnaast spelen opnieuw
sociale en culturele factoren een rol. De leefstijl heeft een belangrijke
invloed op mobiliteit en vervoerwijzekeuze.

De verkeersonveiligheid is van belang voorzover men nog een beginnende
fietser is. Zelfstandig fietsen in drukke complexe situaties is dan nog
niet verantwoord. In de praktijk heeft dit vooral voor kleine kinderen
consequenties.

Net als bij veiligheid zal voor het gebruik van de fiets naar compromissen
worden gezocht. Vervoersalternatieven zijn niet uitgesloten, maar er wordt
naar gestreefd deze selectief te gebruiken. Belangrijk is dat van andere

vervoerwijzen geen automatisch, maar een kritisch gebruik wordt gemaakt.



Ook hier speelt de invloed van de systeemomgeving een belangrijke rol.
Wanneer vervoersalternatieven duidelijk aantrekkelijker zijn is de invloed
van fietspromotie uiterst gering. Pas wanneer de voor- en nadelen van al-
ternatieven elkaar weinig ontlopen en men een optimale keus wil maken,
ontstaat behoefte aan voorlichting of educatie om een goede afweging te
maken. Wanneer bijvoorbeeld voor een rit de auto op alle aspecten voor-
delen heeft ten opzichte van de fiets, zal men weinig interesse hebben in
informatie over gebruiksmogelijkheden met de fiets. Maar wanneer fiets en
auto beide voor- en nadelen hebben, kan informatie wel interessant zijn.
Het leerproces bestaat derhalve vooral uit het bewust ervaren van de moge -
lijkheden van de fiets, het evalueren van het gebruik van de fiets en van
alternatieven. Daarbij ligt het vanuit de beleidsdoelen in de rede om be-
langrijke maatschappelijke vraagstukken zoals milieuvervuiling en filevor-

ming een zwaar gewicht in de afweging van motieven te geven.

2.3. Gedragsvoorwaarden voor andere vervoerwijzen

Andere weggebruikers dienen te weten op welke wijze zij de onveiligheid
van fietsers beinvloeden en op welke wijze zij hinder voor hen veroorza-
ken. Daarop moeten zij anticiperen, zij moeten medeverantwoordelijkheid
aanvaarden voor een goed fietsklimaat.

Snelheid lijkt een belangrijke bepalende invloed te hebben op de wijze
waarop een ontmoeting met fietsers plaatsvindt. Andere weggebruikers moe-
ten weten met snelheid om te gaan, maar de beperkingen van educatie komen
ook hier duidelijk naar voren. Voor snelheidsbeperking zijn fysieke maat-
regelen nodig. Daarnaast zijn de manoeuvrepositie van de vervoerwijzen ten
opzichte van elkaar van groot belang, bij afslaande bewegingen, voor el-

kaar of achter elkaar langs kruisen enz.

Auto’s zijn het meest betrokken bij ongevallen met fietsers. De meeste
ongevallen tussen auto’s en fietsen gebeuren overdag binnen de bebouwde
kom, eigenlijk zonder dat er sprake is van bijzondere omstandigheden
(Noordzij, 1991). De conflicten met fietsers moeten dus in zijn algemeen-
heid worden behandeld, met allerlei situaties ter illustratie-

Met vrachtauto’s en bussen doen zich enkele bijzondere problemen voor. Bij
het rakelings passeren kan fietsers schrik worden aangejaagd met slingeren
tot gevolg. Afscherming van het gezichtsveld bemoeilijkt de oriéntatie en

vervolgens kunnen ze ook nog worden meegezogen met de luchtverplaatsing









typische leerproces betreft deze fase kinderen in de onderbouw van de ba-
sisschool. Zij moeten geholpen worden situaties te vermijden die te veel-
eisend zijn en een taakuitvoering te kiezen die hen in staat stelt op
opdoemende gevaren te kunnen reageren. Dat biedt niet alleen bescherming,
maar geeft hen ook gelegenheid om van ervaringen te leren. Een uitleg over
dit gedrag gaat gezien de leeftijd al snel het voorstellingsvermogen te

boven. Training van gedragshandelingen is nodig.

De volgende fase is de periode waarin de kinderen zelfstandig in verkeers-
luwe gebieden kunnen fietsen, maar nog ervaring moeten opdoen op drukkere
wegen. Het fietsgedrag kan door ervaring efficiénter worden, het is voor
de kinderen sociaal belangrijk om toenemende vaardigheden te tonen. Het
risico is dat de veiligheid onderschat wordt. Er is hulp nodig om een
goede afweging te maken. De toegenomen leeftijd maakt een steeds beter
inzicht mogelijk in gedragsalternatieven, men kan zich steeds beter in het
standpunt van anderen verplaatsen, er is een begin mogelijk in onafhanke-
lijke waardering van gedrag en motieven. Het eigen beoordelingsvermogen
kan nu bevorderd worden. Daarnaast blijft het praktische leerproces van
belang, om de nodige voorzorg tegen gevaren te behouden en om ervaring in
nieuwe situaties op te doen. Dit leerproces loopt door tot het begin van

de middelbare school.

De volgende fase is vooral van belang vanwege de aanpassing van het fiets-
gedrag die plaatsvindt aan nieuwe normen. De kinderen zijn nu ongeveer 12
tot 15 jaar. Toenemende zelfstandigheid, de noodzaak en drang tot explore-
ren, een toenemende kritische opstelling jegens ouders gepaard gaande met
het zoeken naar een nieuw houvast bij vrienden of vriendinnen, leiden er
toe dat motivatie nu het belangrijkste aangrijpingspunt voor educatie moet
zijn. Toenemend inzicht in maatschappelijke verbanden maakt het mogelijk
dieper in te gaan op maatschappelijke gevolgen van verkeers- en vervoers-

gedrag en om aandacht te vragen voor beleidsdoelen.

In de volgende fase (ongeveer 15 tot 18 jaar) wordt steeds meer vooruitge-
lopen op de toekomst. De wereld moet verkend worden, de mobiliteit neemt
toe en het is duidelijk dat de fiets daarvoor beperkt is in mogelijkheden.
Men wordt extra gevoelig voor het gemak van de auto voor allerlei activi-
teiten, maar een slim gebruik van de fiets voor bepaalde ritten en doel-

einden kan geprofileerd worden tegenover een onnadenkend gebruik van de






pect van gewoontegedrag is dat er over de achtergronden niet meer wordt
nagedacht, maar dat men desgevraagd de neiging heeft het te verdedigen.
Een open discussie is dan niet gemakkelijk, totdat er nieuwe ervaringen
zijn opgedaan. Het evalueren van die ervaringen wordt vervolgens een be-
langrijk leerproces.

De veiligheid is een belangrijk element in die evaluatie. Wanneer lange
tijd niet is gefietst, zijn de fietsvaardigheden afgenomen. Er zijn indi-
caties dat hierdoor gevoelens van onzekerheid en onveiligheid ontstaan
(Lindeijer, 1988). Bovendien wordt men zich er wellicht sterker dan ooit
van bewust dat het fietsen minder bescherming geeft dan auto of openbaar
vervoer of lopen. Dit besef, gecombineerd met de hinder die men van andere
vervoerwijzen ervaart alsmede van het weer en andere ongemakken, kan tot
een terugslag leiden en tot een bevestiging van het gewoonte-idee dat bij-
voorbeeld de auto belangrijke voordelen heeft. Het is daarom een belang-
rijk onderdeel van het leerproces om niet alleen een plan aan te dragen om
de mogelijkheden van de fiets beter te gebruiken, maar ook om de eerste
nieuwe ervaringen te begeleiden en het plan aan te passen, ter voorkoming

dat het kind met het badwater wordt weggegooid.

De tweede aangepaste versie van het ideaal-typische leerproces heeft be-
trekking op personen die niet met de fiets in het Nederlandse verkeerssys-
teem zijn opgegroeid. Onderscheid is te maken tussen personen die nooit
hebben gefietst en in een land woonden waar slechts door een enkeling
wordt gefietst en personen die nooit of weinig hebben gefietst en in een
land woonden waar wel wordt gefietst, maar veel minder massaal dan in Ne-
derland. Personen die al veel fietservaring hebben opgedaan, maar alleen
nog niet gewend zijn aan het Nederlandse verkeer, zullen weinig behoefte
hebben aan educatie - Zij overwinnen hun aanpassingsproblemen na verloop
van tijd wel op eigen houtje.

Voor personen die nog nooit hebben gefietst dient educatie aan te vangen
bij voertuigbeheersing. Het grote verschil met jonge Nederlandse kinderen
is, dat deze mensen theoretische uitleg kunnen begrijpen. Die uitleg kan
geen vervanger zijn voor praktische training, maar deze training wel ver-
snellen.

Voor personen die afkomstig zijn uit een land met nog weinig mobiliteit en
transport, is algemene verkeerseducatie een vereiste. Fietseducatie kan
daar een belangrijk onderdeel van zijn. Voor personen uit landen met een

ontwikkeld verkeers- en vervoersysteem, is het nodig vertrouwd te raken






Om tot gedrag te komen, zijn ook vaardigheden nodig.

Ten eerste zijn dat intellectuele vaardigheden om een beslissing te kunnen
nemen. Men moet uit de voorhanden zijnde alternatieven een keus maken.
Soms staat men voor ingewikkelde problemen, waaruit het nog erg moeilijk
is één of meer oplossingsmogelijkheden af te leiden.

Voor de uitvoering van beslissingen is men vaak afhankelijk van wat ande-
ren doen. Dan zijn sociale vaardigheden nodig om samen beslissingen te
kunnen nemen of in elk geval adequaat op elkaar te reageren.

Verder zijn uitvoeringsvaardigheden van belang. In het verkeer geldt dat
bijvoorbeeld voertuigbeheersing.

Tegenover vaardigheden die gedrag mogelijk maken, kunnen barriéres staan
die gedrag blokkeren. Het ontbreken van een vaardigheid zou op zich al een
barriére genoemd kunnen worden, maar er is meer. Sociale normen bijvoor-
beeld kunnen ook een barriére vormen voor gedrag, evenals de kosten die
verbonden zijn aan gedrag of gewoonten. Faciliteiten die het gedrag verge-
makkelijken, fungeren vaak als een belangrijk aangrijpingspunt om bar-
riéres te doorbreken. Hier wordt de afstemming tussen infrastructurele
maatregelen, reguleringen en educatie van groot belang.

Met vaardigheden, faciliteiten en barriéres hangt een inschatting van de
eigen effectiviteit samen. Dat begrip heeft betrekking op de inschatting
dat men een gesteld doel kan bereiken. Het is voor educatie niet alleen
belangrijk om gedragsvoorwaarden te bevorderen, maar ook om barriéres voor
het gewenste gedrag weg te nemen.

Ervaringen kunnen benut worden om oordelen en sociale normen bij te stel-
len, kennis, inzicht te verdiepen, een betere schatting van de eigen
effectiviteit te maken, vaardigheden te ontwikkelen. Van buitenaf infor-
matie geven over het gedrag en de uitkomsten daarvan, kan dit proces
voeden. Men kan zelf altijd slechts een beperkte terugkoppeling van zijn
gedrag krijgen.

Wanneer men op grond van behoeften en voorkeuren een bepaald doel voor
zichzelf geformuleerd heeft, wordt lang niet altijd uitgebreid geanaly -
seerd hoe daaraan uitvoering te geven. Dat hoeft meestal ook niet omdat
men door navolging van anderen of door ervaring mogelijkheden ziet. Men
leert zichzelf gedragspatronen en strategieén aan. Een bewuste afweging
van voor- en nadelen op grond van de kennis die men heeft, vindt evenmin
altijd plaats. Kennis wordt gestructureerd en vaak wordt gedacht vanuit
schema’s. Voor behoeften geldt eveneens dat men daar niet steeds bewust

mee bezig is. Men ontwikkelt vrij vaste voorkeuren en attituden.






Deze achtergronden van gedrag hebben geleid tot een indeling van educatie-
ve doelen in 'eigen doelen’, 'maatschappelijke doelen’ en 'eigen oplossin-
gen'. Eerst zijn doelen geformuleerd gericht op het expliciteren van het
eigen gedrag, eigen ervaringen en eigen voorkeuren, zogenaamde ‘eigen
doelen’. Daarna zijn doelen geformuleerd die gericht zijn op kennis van en
inzicht in sociale en maatschappelijke gevolgen van gedrag en op uitleg
van gedrag dat uit maatschappelijk en beleidsoogpunt wenselijk is ('maat-
schappelijke doelen'’). Vervolgens zijn doelen beschreven in termen van
'eigen oplossingen’, waarmee waardering wordt gegeven aan vervoers- en
verkeersgedrag en de consequenties ervan, keuzen worden gemaakt tussen
individuele motieven en sociale en maatschappelijke doelen en vaardigheden

worden ontwikkeld om gedrag uit te voeren.

Op deze wijze worden het eigen gedrag en eigen motieven en behoeften tel-
kens als startpunt genomen om een onderwerp te behandelen. Educatie wordt
zo concreet en relevant.

Getracht wordt om mensen bewust keuzen te laten maken, kritisch te laten
staan tegenover bestaande keuzen en maatschappelijke consequenties te ver-
disconteren in gedragskeuzen. Alle mogelijke motieven voor verschillende
gedragsalternatieven moeten in feite aan de orde worden gesteld om tekor-
ten in kennis en vaardigheden te kunnen opsporen, waarderingen van ver-
schillende gevolgen te kunnen verduidelijken, oordelen te kunnen bijstel-
len, naar oplossingen voor problemen en gedragsbelemmeringen te kunnen
zoeken, etc. Aspecten van sociale en economische mobiliteit, verkeers- en
sociale onveiligheid, milieu en bereikbaarheidsproblemen moeten in samen-
hang op gedragsconsequenties worden behandeld.

Uiteindelijk wordt er één keus voor een verplaatsing, verplaatsingswijze
en verkeersgedrag bepaald.

Het eigen gedrag wordt besproken in zijn sociale context, zodat bij het
vaststellen van beslissingen en het zoeken naar oplossingen ook de sociale
afhankelijkheid aan de orde kan worden gesteld en het belang van sociale
vaardigheden.

Ruimte moet worden gegeven aan motieven die sociaal en maatschappelijk in
feite ongewenst zijn. Negatie of verwerping van motieven is in het alge-
meen geen effectieve beinvloedingsstrategie, er kan beter naar een compro -
mis worden gezocht met motieven die ook onderschreven worden en wel soci-
aal en maatschappelijk gewenst zijn.

De afweging tussen individuele behoeften en maatschappelijke doelen zal



























In dat opzicht is samenwerking tussen de activiteiten van ouders en leer-
krachten enerzijds en de politie van belang.

De inschakeling van de sociale omgeving, zoals werkgevers, kan van grote
betekenis zijn om betrokkenheid te bevorderen en gewoontegedrag te door-
breken.

De derde vorm van integratie betreft educatie en andere maatregelen. De
infrastructuur, voorzieningen, regelgeving, verkeersregelingen dienen af-
gestemd te worden op de behoeften van de gebruikers, de gebruikers dienen
inzicht te hebben in de bedoelingen en gebruiksmogelijkheden van het ver-
keerssysteem. Omdat een kritische bezinning op maatschappelijke besluiten
een belangrijk onderdeel van educatie is, met name van onderwijs en voor-
lichting, is interactie met beleidmakers nuttig. Vooral ten aanzien van
schoolroutes vindt er al vaak uitwisseling plaats.

Over nieuwe maatregelen dient voorlichting plaats te vinden, afgestemd op

de behoeften en belangen van doelgroepen.

Om integratie te verwezenlijken moeten actoren van elkaars activiteiten op
de hoogte zijn en weten hoe het beste afstemming kan plaatsvinden. Wanneer
een actor zich concentreert op een bepaald aspect en andere aspecten aan
andere actoren overlaat, moet er uiteraard een garantie zijn dat die ande-
re actoren hun werk doen. Om een voorbeeld te geven: het onderwijs onder-
scheidt zich duidelijk in mogelijkheden om inzicht te verdiepen in bij-
voorbeeld beleidsaangelegenheden, in gedragsmotieven van anderen, in fac-
toren die kunnen bijdragen aan het ontstaan van ongevallen, in de bedoe-
ling van verkeersregels en de wijze waarop er mee moet worden omgegaan.
Het kan daarom belangrijk zijn dat het onderwijs zich daarop concentreert
en praktische oefeningen overlaat aan ouders of anderen. Maar wanneer
anderen niet met kinderen praktisch gaan oefenen, blijft de theoretische
kennis in de lucht hangen. In feite moeten praktische oefeningen binnen
het totale educatiebeleid een hoge prioriteit krijgen. Zo nodig zou daar

in het onderwijs de eerste aandacht naar moeten uitgaan.















te vergelijken en het perspectief van maatschappelijke kwesties te verbre -
den. De politie dient nog steeds een normerende invloed op het verkeersge-
drag uit te. oefenen. Rijinstructeurs dienen zich als nieuwe actoren aan.
Voorlichting zal ook hier sterk moeten inspelen op snel veranderende nor-

men en gedragsuitingen.

5.2.6. Jong volwassenen

Onder jong volwassenen veranderen levensomstandigheden sterk en er kunnen
zich in korte tijd nieuwe wisselingen voordoen. Velen gaan buiten het
ouderlijk huis wonen, een relatie kan leefpatronen drastisch veranderen,
werk brengt ook een nieuwe sociale omgeving met zich mee. De mobiliteit
verandert drastisch, velen hebben op zijn minst af en toe een auto tot hun
beschikking.

Men doet dus erg veel nieuwe ervaringen op. Dit is een uiterst belangrijke
periode voor toekomstige mobiliteitspatronen, voor gedrag op structureel
en strategisch niveau. Al te gemakkelijk kunnen vaste gewoonten worden
gevormd die later moeilijk te doorbreken zijn. Het belang van fitness komt
nu in een ander daglicht naar voren, ter compensatie voor met name veel
zittend werk. Met voorlichting en met inschakeling van zoveel mogelijk
invloedrijke instanties moet het gebruik van de fiets worden gestimuleerd.
In het geval het fietsen als sport wordt beoefend, kan met meer nadruk op
het belang van het gebruik van een goede helm worden gewezen.

Wanneer men kinderen krijgt, ontstaat een ander perspectief van de onvei-
ligheid van het fietsen. De kwetsbaarheid van de kinderen kan leiden tot

een kritische beoordeling van verkeersgedrag.

5.2.7. Ouderen

Reeds voordat mensen 50 jaar zijn, treden verouderingsverschijnselen op
die consequenties voor de uitvoering van verkeerstaken hebben. Vrij een-
voudig kan voor de eerste problemen gecompenseerd worden door de taakuit-
voering aan te passen. Op hogere leeftijd wordt drastischer ingrijpen
nodig, afhankelijk van de fitheid van de persoon. In het algemeen bestaat
er onder de groep ouderen interesse voor informatie over aanpassingsmoge -

lijkheden. Hierop moet met voorlichting en cursussen worden ingesprongen.
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Nagegaan moet worden of er voor cursussen aan kinderen buiten schoolver-
band een markt bestaat, waar zij fietsbehendigheid en het omgaan met het
verkeer leren. Het spelkarakter moet wellicht de boventoon voeren, er kun-
nen wedstriJden aan verbonden worden en van daaruit is een stap te maken
naar verkeersvaardigheden. In het bijzonder zou dit een uitkomst kunnen
zijn voor kinderen van personen die niet in Nederland zijn opgegroeid en
die hen niet kunnen instrueren en in het verkeer kunnen begeleiden. Cur-
sussen in buurten en wijken kunnen wellicht deze volwassenen zelf ook be-

trekken bij het fietsen.

Om andere weggebruikers te informeren over de bescherming van fietsers
moet ook voorlichting worden ingezet. Hierbij kan ingespeeld worden op de
juridische aansprakelijkheid die bestuurders van motorvoertuigen hebben
voor ongevallen met niet-gemotoriseerd verkeer en op het nieuwe RVV waarin
een grotere nadruk ligt op inzicht in en anticiperen op gevaren alsmede op
sociale verantwoordelijkheid. De rijopleiding is de beste gelegenheid om
de bescherming van fietsers aan de orde te stellen. Het bespreken van de
meest gevaarlijke situaties moet vergezeld gaan van uitleg over de achter-

gronden van de problemen die fietsers in het verkeer ondervinden.

Er worden op tal van terreinen initiatieven ontwikkeld om de gebruiksmoge-
lijkheden van de fiets te verbeteren. Voorlichting hierover moet zoveel

mogelijk op maat worden toegesneden, aangepast aan situaties en omstandig-
heden van de doelgroepen. De slimme kanten van fietsgebruik moeten zoveel
mogelijk worden geprofileerd. Inschakeling van maatschappelijke groeperin-
gen biedt meer perspectief dan alleen massa-mediale voorlichting. Spellen
bieden wellicht mogelijkheden om ook in de huiselijke kring de gebruiks-

mogelijkheden van de fiets aan de orde te stellen.

7.3. Prioriteiten

Vanwege de onveiligheid dient prioriteit uit te gaan naar kinderen van 6
tot 12 jaar die reeds in het verkeer fietsen, maar nog elementaire fiets-
beheersing missen, naar kinderen van 12 tot 14 jaar die in nieuwe ver-
keersgebieden ervaring moeten opdoen en hun gedrag gaan aanpassen aan nor -
men uit de vriendengroep en naar volwassenen die niet in Nederland zijn
opgegroeid en hun kinderen.

Daarnaast is aandacht nodig voor volwassenen die zonder routine weer meer
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2.5. Men kent standpunten van maatschappelijke organisaties en de overheid

over mobiliteit en haar gevolgen.

Eigen oplossingen:

2.6. Men geeft eigen waardering aan de maatschappelijke noodzaak van mobi-
liteit en de negatieve gevolgen.

2.7. Men kent de mogelijkheden om de eigen mobiliteit aan te passen zodat
de fiets meer gebruikt kan worden.

2.8. Men geeft aan welke mogelijke consequenties vermindering van de mobi-
liteit met als doel een groter gebruik van de fiets heeft voor zijn eigen
sociale omgeving.

2.9. Men is in staat met anderen te overleggen over vermindering van de

mobiliteit met als doel een groter gebruik van de fiets.

2.10. Men maakt op basis van ervaringen, kennis en inzicht alsmede vaar-
digheden, mogelijkheden en barriéres, een persoonlijke afweging tussen voor-
en nadelen van beperking mobiliteit ten behoeve van het fietsgebruik met
inbegrip van de waardering van de maatschappelijke gevolgen.

2.11. Men geeft een mening over het eerder dan anderen voor een beperking

van mobiliteit te kiezen.

3. Men kiest (gegeven de keus voor mobiliteit), voorzover dat mogelijk is

de fiets in plaats van de bromfiets, auto, motor of bus en stemt het tijd-

stip van vertrek en de routekeuze af op verkeersveiligheid en sociale vei-

ligheid

Individuele doelen:

3.1. Men geeft voor zichzelf de voor- en nadelen aan van het fietsgebruik,
betreffende o.a. veiligheid, milieu, bereikbaarheidsproblemen, gemak, ple-
zier, gezondheid, kosten, tijd, comfort.

3.2. Men bespreekt eigen ervaringen met de afloop van ongevallen en de

angst voor letsels

Maatschappelijke doelen:

3.3. Men geeft aan wat de gebruiksmogelijkheden van de fiets en van andere
vervoerwijzen zijn in de samenleving.

3.4, Men heeft kennis van de mogelijkheden om de fiets te gebruiken in
combinatie met het openbaar vervoer.

3.5. Men heeft inzicht in de medische gevolgen van ongevallen met de

fiets.




















