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      Samenvatting 

  Deze pilotstudie richt zich op de ontwikkeling van een interventie voor het 

basisonderwijs met als doel de kennis en het bewustzijn van kinderen te beïnvloeden met 

betrekking tot gevaren en voordelen van verschillende vervoerswijzen. Speerpunt bij deze 

interventie was het bevorderen van het lopen en fietsen naar school in plaats van het gebruik 

van de auto. Aangezien ouders vaak de personen binnen het gezin zijn die de keuze voor het 

vervoersmiddel bepalen, zal dit onderzoek dan ook gericht zijn op het beïnvloeden van de 

gedragsintentie van ouders. Om de ouders te laten bewegen tot de keuze voor een alternatief 

vervoersmiddel voor de auto is op basis van evaluaties van bestaande onderwijsinterventies 

op het gebied van verkeer, interviews met leerkrachten en eerder onderzoek, een nieuwe 

onderwijsinterventie ontworpen. Deze nieuwe interventie bestaat uit drie verkeerslessen en 

een afsluitende ouderbijeenkomst, allen toegepast in groep 4 van het basisonderwijs. 

 Voor het evalueren van de onderwijsinterventie, zijn in dit onderzoek drie 

verschillende groepen gebruikt, namelijk (a) leerkrachten, (b) leerlingen en (c) ouders. Door 

middel van een pretest-intervention-posttest-design zijn bij deze drie groepen zowel 

voorafgaand aan de interventie als naderhand verschillende metingen gedaan. Bij de 

leerkrachten bestond dit vooraf uit een interview, waarbij zij achteraf enkele schriftelijke 

vragen voorgelegd kregen ter evaluatie van de interventie. In tegenstelling tot de leerkrachten, 

ontvingen de ouders en de leerlingen zowel vooraf als achteraf dezelfde vragen. Bij de ouders 

betrof dit een online enquête en bij de leerlingen een schriftelijk vragenlijst.  

  Deze metingen toonden aan dat de interventie zeer positief werd ontvangen door 

zowel de ouders en de kinderen en dat met name de kinderen zeer gemotiveerd waren om deel 

te nemen aan de activiteiten binnen de verschillende lessen. Daarentegen is wel gebleken dat 

de tijd van de lessen en het niveau van enkele onderdelen niet goed afgestemd was op de 

doelgroep. Ondanks deze beperkingen is gebleken dat de interventie een beperkte invloed 

heeft kunnen uitoefenen op het niveau van het bewustzijn van mogelijke gevaren van de auto 

en positieve aspecten van de fiets bij de leerlingen. Daarentegen bleken na de interventie geen 

wijzigingen te hebben plaatsgevonden wat betreft de kennis en gedrag van de kinderen. Ook 

bleken de visie op de verkeersveiligheid, het gedrag en de gedragsintentie van ouders niet 

gewijzigd te zijn. Om een grotere invloed op het gedrag van ouders te kunnen uitoefenen, zal 

het nodig zijn om in de toekomst een samengesteld pakket van interventies uit te voeren in de 

vorm van fysieke maatregelen, scholing en handhaving. Een enkele maatregel zal 

tekortschieten in het bereiken van een definitieve gedragsverandering met betrekking tot de 

vervoerskeuze van ouders. 
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     Summary 

  The current pilot study has focused on the development of an intervention for the 

primary education. The goal of this intervention was to influence the knowledge level and 

awareness level of children regarding risks and benefits of different travel modes. It was 

particularly aimed at promoting walking and cycling to school instead of using the car. For 

the reason that parents can be held responsible for the choice of the travel mode to school, the 

goal of this study is particularly aimed at influencing behavioural intention of parents by 

choosing a safe travel mode to school. To incite parents to choose for a alternative travel 

mode for the car, a new educational intervention has been designed. The intervention is based 

on evaluations of (a) existing educational interventions in the traffic sector, (b) interviews 

with teachers and (c) existing research. As a result of this research, the designed intervention 

consists of three traffic classes and a final parents meeting, all introduced to grade 2 of the 

primary education 

  To evaluate the educational intervention, there are three different groups of 

respondents used in this study; (a) teachers, (b) pupils and (c) parents. By using a pretest-

intervention-posttest design, the different groups received different measurements. The 

teachers were interviewed before the intervention and received a written questionnaire 

afterwards which was about the evaluation of the intervention. In contrast to the teachers, the 

pupils and the parents received both before and after the intervention the same measurement. 

Parents received an online survey and the pupils had to fill in a written questionnaire which 

they have to fill in in the classroom.  

  The results of these measurements showed that both parents and children were very 

positive about the intervention and especially the children were very highly motivated to 

participate in the different activities of the intervention. In contrast, the time the lessons lasted 

and the level of some parts of the lessons were not very well suited to the level of the pupils. 

Despite these limitations, it has shown that pupils’ level of awareness of potential risks of the 

car and the benefits of the bike increased after the intervention. In contrast, the intervention 

has not influenced the knowledge and behavior of children. Also the behavior and behavioral 

intention of parents and the vision on the traffic safety of parents was not changed after the 

intervention. In achieving a future behavioural change in the travel mode of parents, it will be 

necessary to implement a compiled package of several measures, like changing the physical 

environment, give education and introduce enforcement. A single measure will fail in 

achieving a behavioral change in the travel mode of parents.  

 



                                                                                    Een autovrije schoolomgeving            4 

 

       Inhoud  

 

Inleiding           5 

  De weg van huis naar school      5 

  Redenen om voor de auto te kiezen     5 

  Consequenties autogebruik      6 

    Schoolomgeving       6 

     Het kind       7 

  Verkeerseducatie       8 

  Evaluatie bestaande verkeersinterventies    9 

  Gedragsintentie       10 

  Invloed kinderen op ouders      12 

  Huidig Onderzoek       13 

 

Methode         15 

  Respondenten        15  

   Materiaal        17 

  Procedure         22 

  Analyse        24 

Resultaten         26 

  Leerkrachten        26 

  Kinderen          28 

   Ouders         37 

  Interventie        39 

 

Conclusie en discussie       40 

  Praktische aanbevelingen      43 

  Theoretische aanbevelingen      45 

 

Literatuurlijst          46 

 

Bijlagen 

 



                                                                                    Een autovrije schoolomgeving            5 

 

     Inleiding 

De weg van huis naar school 

  Dagelijks gaan duizenden kinderen op weg van huis naar school, sommigen alleen en 

anderen samen met hun ouders/verzorgers (Morris, Wang & Lilja, 2001). De wijze waarop 

leerlingen naar school gaan, wordt beïnvloed door vele verschillende aspecten, waaronder de 

veiligheid van de schoolomgeving en de huis-schoolroute. Tevens spelen de mate van 

stedelijkheid van de schoolomgeving, de afstand tot school en de leeftijd van het kind een rol 

(Kerr et al., 2006; Van der Houwen, Goossen & Veling, 2003). Op basis van deze aspecten 

vormt de ouder een beeld van de objectieve veiligheid (de verkeersveiligheid uitgedrukt in 

ongevallencijfers) en subjectieve veiligheid (de persoonlijke gevoelens en de beleving van de 

verkeersveiligheid) rond de school. Vervolgens maakt de ouders als gevolg hiervan de keuze 

voor een specifiek vervoersmiddel (Hoekstra, Mesken & Vlakveld,  2010; Vlakveld, 

Goldenbeld & Twisk, 2008). Aangezien het kind bij deze keuze sterk afhankelijk is van de 

ouders, zal het kind zich conformeren naar de keuze die de ouder heeft gemaakt (McMillen, 

2005).  

  De ervaren onveiligheid in de schoolomgeving die ouders veelal ervaren wordt 

menigmaal niet ondersteund door ongevallencijfers en is dus enkel gebaseerd op de 

subjectieve onveiligheid (Vlakveld, Goldenbeld & Twisk, 2008). Desondanks zullen ouders 

proberen om dit subjectieve onveiligheidsgevoel wat zij ervaren, te neutraliseren of 

verminderen door hun keuze voor een veilig vervoersmiddel (veelal de auto) (Vlakveld, 

Goldenbeld & Twisk, 2008). Ondanks dat ze hiermee alsnog bijdragen aan de onveiligheid 

rond de school, wegen de voordelen van het gebruik van de auto voor hen op tegen de nadelen 

van dit vervoersmiddel (Holt, Taiyab en Griffin, 1999, in Wen, Fry, Rissel, Dirkis, Balafasi & 

Merom, 2008; Morris, Wang & Lilja, 2001).  

 

 Redenen om voor de auto te kiezen 

  Bij de keuze voor de auto als vervoersmiddel voor de huis-school route, speelt de 

angst dat hun kind iets overkomt bij ouders een grote rol. Deze angst kan vele vormen 

aannemen, waaronder de angst dat vreemden hun kind lastigvallen op de route van huis naar 

school of de angst voor pestgedrag door bekenden van het kind (Ahlport, Linnan, Vaughn, 

Evenson & Ward, 2008; Kerr et al., 2006; Parusel & McLaren, 2010; Schlossberg, Greene, 

Philips, Johnson & Parker, 2006).  

  Naast de gevaren die een kind kan tegenkomen op weg van huis naar school in de 

vorm van personen, zijn er gevaren als gevolg van de kwaliteit van de fysieke omgeving die 
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meespelen in de keuze voor de auto. Zo bleek het gebrek aan (doorlopende) stoepen, 

verkeerslichten, 30-kilometerzones en andere snelheidsbeperkende maatregelen de keuze voor 

de auto te bevorderen (Ahlport et al., 2008; McMillan, 2005; Schlossberg et al., 2006). 

Gevolg hiervan is dat de huis-school route gevaarlijker wordt doordat bijvoorbeeld een kind 

bij het ontbreken van doorlopende stoeken vaker de weg over moet steken, hetgeen 

verschillende gevaren met zich mee brengt voor zowel het kind als de omgeving (Ahlport et 

al., 2008).  

  Een ander aspect dat invloed heeft op het gevaar is de overkoepelende stedelijke vorm 

van zowel de schoolomgeving als van de gehele buurt (Boarnet, Anderson, Day, McMillan & 

Alfonzo, 2005; Schlossberg et al., 2006; Van der Houwen, Goossen & Veling, 2003). De 

afstand tussen huis en school kan hieraan gerelateerd worden, aangezien de afstand voor veel 

ouders als een fysieke beperking wordt gezien om hun kind op de fiets of lopend naar school 

te laten gaan (Ahlport et al., 2008; Faulkner, Buliung, Flora & Fusco, 2009; Kerr et al., 2006; 

McMillen, 2005; Schlossberg et al., 2006; Wen et al., 2008). Als gevolg van de toename van 

deze afstand tussen huis en school de laatste jaren is deze beperking voor steeds meer ouders 

belangrijk geworden (Morris, Wang & Lilja, 2001). Dit in combinatie met de mogelijk 

beperkte toegang tot het openbaar vervoer (OV) in de buurt van scholen, zorgt voor ouders 

voor voldoende redenen om te kiezen voor de auto bij het vervoer van hun kinderen van huis 

naar school (Wen et al., 2008). 

 Demografische gegevens spelen tevens een belangrijke rol in de keuze voor een 

vervoersmiddel voor de huis-schoolroute. Zo is gebleken dat een ouder een bepaald 

vervoersmiddel (bijvoorbeeld de fiets) zal ervaren als een fysieke beperking als meerdere 

kinderen binnen het gezin tegelijk naar school gebracht of van school gehaald moeten 

worden. Om deze reden zal een ouder dan sneller kiezen voor de auto (Ahlport et al., 2008; 

Faulkner et al., 2009). Andere factoren die meespelen, zijn het bezit van een auto en de wijze 

waar op de ouders (met name de moeder) naar het werk gaan en de wijze waarop ouders zich 

naar andere activiteiten verplaatsen (Faulkner et al., 2009; Kerr et al., 2006; McDonald & 

Aalborg, 2009; Morris, Wang & Lilja, 2001; Schlossberg et al., 2006; Van der Houwen, 

Goossen & Veling, 2003; Wen et al., 2008)  

 

Consequenties autogebruik   

  Schoolomgeving. Voor ouders zijn er vele redenen die het gebruik van de auto als 

vervoermiddel van en naar school rechtvaardigen en die opwegen tegen de negatieve kanten 

van het autogebruik, waaronder de invloed op het milieu, doorstroming, geluidsoverlast, kans 
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op ongelukken en kosten (Bergström & Magnusson, 2003; Hagman, 2003; Nordlund & 

Garvill, 2003). Om deze reden zullen ouders kiezen voor het individuele voordelige gedrag, 

ondanks de negatieve gevolgen voor de overige ouders en kinderen rond de school (Dawas, 

1980). De belangrijkste voordelen van de auto die een ouder ervaart boven andere 

vervoersmiddelen zijn voornamelijk de snelheid, de flexibiliteit, onafhankelijkheid en de 

comfortabele wijze van vervoeren die een auto onderscheid van de overige vervoersmiddelen 

(Hagman, 2003; Nordlund & Garvill, 2003; Tertoolen, Van Kreveld & Verstraten, 1998). Als 

gevolg hiervan dragen ouders hiermee (onbewust) bij aan de verkeersonveiligheid bij de 

school, terwijl ze proberen om de veiligheid van hun eigen kinderen te garanderen op weg 

naar school door hen met de auto te brengen (Holt, Taiyab en Griffin, 1999, in Wen et al., 

2008; Morris, Wang & Lilja, 2001). 

  Het kind. De gevaarlijke verkeerssituaties die ontstaan als gevolg van het overmatige 

sautogebruik rond scholen kunnen tot gevolg hebben dat gevaarlijke situaties ontstaan rond de 

school, waarbij met name kinderen onder de 10 jaar zeer kwetsbaar zijn (Hanley, Cody, 

Mickalide, Taft & Paul, 2002). Ondanks de relatief lage ongevallencijfers van jonge kinderen 

ten opzichte van andere leeftijdsgroepen zijn deze kinderen zeer kwetsbare 

verkeersdeelnemers. De belangrijkste reden hiervoor is dat kinderen zich veelal zelfstandig, 

overwegend buiten schooltijd, lopend of fietsend door het verkeer begeven. Dit resulteert in 

meer risico’s dan bij vervoer per auto (Stichting Wetenschappelijk Onderzoek 

Verkeersveiligheid [SWOV], 2009c). Daarnaast worden deze kinderen aan gevaren in het 

verkeer blootgesteld die hun vermogen te boven gaan en gedragen deze kinderen zich veelal 

nog zeer impulsief in het verkeer. Samen met het onvermogen om de afstand van een auto te 

kunnen inschatten en hoe snel het hen nadert, zal het er toe leiden dat overige 

verkeersdeelnemers extra op moeten letten in omgevingen waar deze jonge kinderen zich 

zouden kunnen bevinden. Een andere reden waarom deze kinderen een groter risico op 

ongelukken hebben, is dat kinderen veelal bij hun activiteiten sterk afhankelijk zijn van de 

auto. Als gevolg hiervan worden ze minder in staat gesteld om hun buurt actief te gaan 

verkennen, waardoor kinderen beperkt worden in hun persoonlijke, intellectuele en 

psychologische ontwikkeling (Hanley, Cody, Mickalide, Taft & Paul, 2002). Daarnaast kan 

het toenemende gebruik van auto´s van invloed zijn op hun lichaamsbeweging, waardoor ze 

een grotere kans hebben op verschillende lichamelijke problemen, zoals vermoeidheid, 

hartproblemen en obesitas (Hillman, 1997, in Hanley, Cody, Mickalide, Taft & Paul, 2002).  

  Om kinderen te beschermen tegen de reeds genoemde gevolgen van het autogebruik 

wordt zowel binnen als buiten de scholen veel voorlichting en educatie gegeven aan deze 
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doelgroep. In het volgende hoofdstuk zal eerst de bestaande verkeerseducatie op scholen 

besproken worden, waarna ingegaan zal worden op onderwijsinterventies op het gebied van 

verkeer. 

 

Verkeerseducatie 

  In Nederland zijn alle basisscholen verplicht om in hun curriculum lessen over verkeer 

op te nemen. Daarbij worden ze geheel vrijgelaten in de manier waarop ze deze lessen geven, 

de lesmethode die ze willen gebruiken en de tijd die ze er aan besteden (European 

Commission, n.d.; SWOV, 2009b). Dit in tegenstelling tot de inhoud, die moet voldoen aan 

een aantal doelen op het gebied van verkeer opgesteld door het Ministerie van Onderwijs. 

Deze doelen hadden betrekking op de hoeveelheid kennis over verkeersregels en 

verkeersborden en de toepassing van deze kennis in de praktijk, waarbij gestreefd werd naar 

een veilige verkeersdeelname van kinderen (European Commission, n.d.).  

 Om deze doelen goed te kunnen toepassen in de praktijk zijn theorielessen in de klas 

onvoldoende voor kinderen. De reden hiervoor is dat deze lessen een bijdrage leveren aan de 

kennis van concepten en regels van het verkeer, maar dat deze lessen veelal geen invloed 

hebben op de toepassing in de praktijk (Van Schagen & Rothengatter, 1997; Zeedyk, Wallace 

& Carcary, 2001). Daarentegen hebben Van Schagen en Rothengatter (1997) aangetoond dat 

gedragstraining in het verkeer wel invloed uitoefent op de kennis en begrip hierover, waaruit 

het belang van oefening in de praktijk blijkt. Belangrijk bij dergelijke praktijklessen is de 

nadruk op eerdere ervaringen van leerlingen en de rol van de leerling in het verkeer. Daarbij 

zou door middel van feedback geëvalueerd moeten worden hoe de leerling deze rol vervult 

(European Commission, n.d.). 

  Ondanks dat praktijklessen van grote toegevoegde waarde kunnen zijn, worden ze 

weinig ingezet in het huidige onderwijs (SWOV, 2010). De belangrijkste reden dat 90% van 

de lessen gevuld is met theorie is volgens leerkrachten vanwege de organisatie en tijd van 

deze lessen (Van der Schoot, 2006). In de lagere groepen, zoals groep 3 en 4, wordt er 

ondanks de grote hoeveelheid organisatie en tijd die deze lessen kosten, toch meer tijd besteed 

aan de praktijk in vergelijking met hogere klassen. In totaal geeft 75% van deze leerkrachten 

aan dat ze ook praktijklessen geven aan de leerlingen. De beschikbare tijd die leerkrachten 

hebben voor verkeersonderwijs is een andere belangrijke beperking voor het ontwerpen van 

nieuwe onderwijsinterventies. De gemiddelde tijd die leerkrachten aan verkeersonderwijs 

kunnen besteden is gemiddeld slechts een half uur per week. Hierbij beschikken de 

leerkrachten in groep 7 gemiddeld over 34 minuten per week in tegenstelling tot leerkrachten 
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in groep 3, waar gemiddeld maar 21 minuten per week vrijgemaakt wordt voor 

verkeerslessen. Mede vanwege de beperkte tijd is de tijd die besteed wordt aan 

praktijksituaties ook minimaal. Ondanks dat zij van mening zijn dat leerlingen onvoldoende 

praktische verkeerservaring opdoen in hun basisschooltijd, weegt de tijd en organisatie die 

dergelijke lessen kosten toch zwaarder. Daarbij noemen de leerkrachten in de onderbouw de 

beperkte ervaring van de jonge leerlingen in het verkeer een andere belangrijke factor in de 

keuze voor weinig praktijklessen (Van der Schoot, 2006). 

  Er kan geconcludeerd worden dat om vele redenen praktijklessen ontbreken in de 

huidige verkeerseducatie. Deze tekortkoming in praktijkervaring wordt opgeheven door de 

vele verschillende projecten op het gebied van verkeer die in het onderwijs toegepast kunnen 

worden. In het volgende hoofdstuk zullen deze projecten geëvalueerd worden, waarbij op 

basis van deze resultaten een nieuwe interventie ontwikkeld zal worden. 

 

Evaluatie bestaande verkeersinterventies 

  Kinderen worden, naast de reguliere verkeerslessen die overwegend ingaan op de 

theorie, ook via andere vormen van educatie bewust gemaakt van de gevaren in het verkeer en 

de manier waarop ze hier als jonge verkeersdeelnemer mee om moeten gaan (Van der Schoot, 

2006). Een vorm die reeds door 25% van de leerkrachten is het basisonderwijs gebruikt wordt 

(Van der Schoot, 2006), is projectonderwijs. Deze vorm van verkeersonderwijs richt zich in 

een korte periode op specifieke praktijksituaties, waarbij ze zich beperken in de hoeveelheid 

theorie. Aangezien evaluatie van deze onderwijsvorm essentieel is voor het ontwerp van 

nieuwe onderwijsinterventies, zijn aan de hand van de vijf aspecten van het framework van 

Wolf (1987) enkele verkeersprogramma’s geëvalueerd die geselecteerd zijn op basis van hun 

toepasbaarheid in groep 4. De vijf aspecten zijn: 

  1. Beginstatus van de leerlingen: wie zijn deze leerlingen en hoe vaardig zijn ze   

  voorafgaand aan het onderwijsprogramma.  

  2. Prestatie van de leerlingen na de instructie: zijn de leerlingen veranderd als gevolg  

  van de interventie. Hiervoor moet de staat van de leerling na de blootstelling aan het  

  onderwijsprogramma vergeleken worden met de staat van de leerling voorafgaand aan  

  het onderwijsprogramma.  

  3. Uitvoering van het onderwijsprogramma 

  4. Kosten 

  5. Aanvullende informatie: de reacties, meningen en inzichten van leerlingen,  

  docenten en andere betrokkenen. Ook wordt hierbij gekeken naar de verandering in  
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  het gedrag van de leerlingen als gevolg van het onderwijsprogramma. Tot slot wordt  

  hier ook gekeken naar de nadelen van het programma. 

 Op basis van de evaluatie van de bestaande verkeersprojecten zijn verschillende positieve en 

negatieve aspecten geformuleerd die kenmerkend zijn voor deze projecten (bijlage 4). Samen 

met de beschrijving van de huidige verkeerseducatie op scholen valt te concluderen dat er 

enkele aspecten zijn die bij een nieuwe interventie essentieel zijn voor het bereiken van een 

maximaal effect. Een zeer belangrijk aspect is het nastreven van een blijvende 

gedragsverandering door een dergelijke interventie langer dan één dag te laten duren, waarbij 

zowel de kosten als de tijd die leerkrachten/scholen in de voorbereiding en organisatie moeten 

investeren zo laag mogelijk moet zijn. Verder is gebleken dat een dergelijke interventie 

zoveel mogelijk toepasbaar moet zijn in alle groepen, waarbij kinderen actief aan de slag 

moeten gaan met verkeersproblematiek uit hun eigen schoolomgeving, maar waarbij tevens 

de betrokkenheid van de ouders in acht genomen wordt. Zij hebben tenslotte een grote invloed 

op het verkeersgedrag van kinderen, voornamelijk in de keuze voor het vervoersmiddel naar 

school (McMillen, 2005). Daarnaast dienen de ouders als voorbeeld voor het kind mede op 

het gebied van verkeersgedrag. Dit heeft tot gevolg dat ouders ook als een belangrijke 

doelgroep moeten worden gezien bij educatie gericht op het veranderen van de 

vervoerswijzen waarop kinderen naar school komen (Bianchi & Summala, 2004). 

 

Gedragsintentie 

  De belangrijke rol die ouders spelen in de vervoerskeuze op weg van huis naar school 

blijkt niet zozeer een bewuste overweging te zijn, maar blijkt vooral af te hangen van de 

gevoelens die een ouder ervaart bij de verschillende vervoersmiddelen in combinatie met de 

terugkerende beslissing. De ervaren gevoelens van vrijheid en gemak van ouders bij het 

gebruik van de auto maken het zeer lastig om deze personen te laten overstappen naar andere 

vervoersmiddelen (Tertoolen, 1997). Daarnaast wordt dit lastig gemaakt doordat de 

vervoerskeuze voor de huis-schoolroute een dagelijks terugkerende beslissing is waardoor het 

zich ontwikkeld heeft tot een gewoonte. Als gevolg hiervan is de invloed van deze gewoonte 

op het gedrag van zeer grote invloed, maar is het gedrag wel lastig te veranderen (Klöckner & 

Matthies, 2004). Gedragsintentie is daarentegen makkelijker te veranderen en blijkt het 

daarnaast ook een goede voorspeller van gedrag te zijn (Ajzen, 1991). Deze gedragsintentie 

geeft aan in hoeverre mensen bereid zijn om zich in te zetten voor het tonen van bepaald 

gedrag, zoals het kiezen voor de fiets of lopen als vervoersmiddel voor de weg naar school. 

Dit kan gemaximaliseerd worden door autogebruikers bewust te maken van de gevolgen van 
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hun huidige gedrag en ze handreikingen te geven met betrekking tot de alternatieven voor dit 

gedrag. Hierdoor zullen de huidige autogebruikers eerder geneigd zijn om scripts of plannen 

te maken voor hun toekomstige (alternatieve) gedrag in de vorm van lopen of het gebruik van 

de fiets (Bagozzi, 1981). Indien deze intenties sterk contrasteren met het huidige 

gewoontegedrag is het essentieel dat de intenties zeer sterk zijn, aangezien de bestaande 

gewoontes in dat geval overschreden zullen worden (Ouelette & Wood, 1998). Hiervoor heeft 

Ajzen (1991) een aantal essentiële factoren geformuleerd die de gedragsintentie kunnen 

beïnvloeden (zie figuur 3). Als deze gedragsintentie dan voldoende actief en concreet is, zal 

de persoon alle het mogelijke doen om de intenties tot uitvoer te brengen en zo het 

uiteindelijk gedrag ook te veranderen. De aspecten die volgens de Theory of Planned 

Behavior van Ajzen (1991) hieraan bijdragen zijn afgebeeld in figuur 1; (a) de attitude, (b) de 

subjectieve norm en (c) de waargenomen gedragscontrole.  

 

Figuur 1 

Theory of Planned Behavior (Ajzen, 1991). 

 

   

  De attitude die weggebruikers hebben tegenover verschillende vervoersmiddelen is 

afhankelijk van de voordelen van een specifiek vervoersmiddel afgewogen tegen de nadelen 

hiervan. Op basis van deze afweging wordt een positieve of negatieve evaluatie ontwikkeld 

tegenover dit vervoersmiddel, wat deze weggebruikers motiveert in hun keuze voor een 

bepaald vervoersmiddel. Naast de attitude speelt ook de waargenomen gedragscontrole een 

belangrijke rol bij het vormen van de gedragsintentie, ook wel omschreven als het gemak 

waarmee iemand bepaald gewenst gedrag kan vertonen. De Pelsmacker en Janssens (2007) 
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hebben de invloed van deze waargenomen gedragscontrole op zowel intentie als gedrag van 

verkeersdeelnemers als zeer minimaal omschreven, aangezien zij van mening waren dat het 

altijd mogelijk is om verkeersgedrag te controleren. Een laatste aspect van de Theory of 

Planned Behavior, waarvan zij wel geconcludeerd hadden dat deze invloed uitoefent op de 

gedragsintentie, is de subjectieve norm. Deze subjectieve norm heeft betrekking op de mening 

van personen in de omgeving die door middel van sociale druk invloed uitoefenen op het 

keuze van de ouders (Ajzen, 1991). Hierbij wordt onderscheid gemaakt tussen de meningen 

van anderen en de motivatie om zich hiernaar te conformeren (Ajzen, 2002; Ajzen & 

Fishbein, 1980; Fhanér & Hane, 1973; Jonah & Dawson, 1982). Zeker in het geval van de 

vervoerskeuze rond scholen zijn er specifieke personen die op deze keuze invloed uit zouden 

kunnen oefenen, zoals de kinderen die voor de ouders van zeer grote waarde zijn (Aycicegi-

Dinn & Kagitcibasi, 2010). Er liggen hier dus mogelijkheden om op een andere manier het 

gedrag van ouders te beïnvloeden, waarbij kinderen invloed uitoefenen op de gedragsintentie 

van ouders en zo dus op hun uiteindelijk gedrag (Gilbert & O’Brien, 2009; Lorenc, Brunton, 

Oliver, Oliver & Oakley, 2008). 

 

Invloed van kinderen op ouders 

  Uit de evaluatie van bestaande verkeersinterventies en de beschrijving van de huidige 

verkeerseducatie valt te concluderen dat vele interventies bestaan uit activiteiten die 

hoofdzakelijk gericht zijn op kinderen. De betrokkenheid van de ouders bij deze interventies 

is zeer beperkt, ondanks dat zij veelal de personen binnen het huishouden zijn die een grote 

invloed hebben op het verkeersgedrag van de kinderen. Op deze manier dienen zij niet alleen 

als voorbeeld voor kinderen wat betreft verkeergedrag, maar zijn zij tevens de personen 

binnen het huishouden die de keuze voor het vervoersmiddel maken voor de huis-schoolroute 

(McMillen, 2005). Voornamelijk moeders hebben hier een grote invloed op, aangezien zij een 

grote beschermende invloed hebben op het kind, vooral bij jonge kinderen (Sana, 2010; 

Zwerts, Allaert, Janssens, Wets & Witlox, 2010). Om deze reden conformeren kinderen zich 

veelal naar de keuze van de ouders. Als gevolg hiervan bleek dat zelfs 49% van de kinderen 

in het basisonderwijs en voortgezet onderwijs op een andere wijze naar school zou willen 

gaan dan dat zij in de huidige situatie doen (McMillan, 2005; Sana, 2010). Om de gewenste 

vervoerswijze te kunnen bereiken, zouden de kinderen invloed op de ouders kunnen 

uitoefenen, aangezien ouders hun keuze niet geheel objectief maken, maar in deze keuze 

veelal ook meningen en ervaringen van kinderen mee laten wegen (SWOV, 2009a). In welke 

mate de ouders deze meningen en ervaringen van kinderen hierin mee laten wegen is nog 
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onbekend. Daarbij is al wel gebleken dat verschillende activiteiten in andere 

onderwijsgebieden, zoals het natuuronderwijs, al wel hebben bijgedragen aan het bewustzijn 

en gedrag van ouders ten behoeve van de natuur (Leeming, Porter, Dwyer, Cobern & Oliver, 

1997). Ook hebben Evans, Clark, Levison, Levin en Mellins (2001) aangetoond dat op andere 

vlakken buiten het onderwijs het aanleren van vaardigheden bij kinderen uiteindelijk invloed 

kan hebben op de betreffende vaardigheden van ouders, doordat kinderen hun ouder dit 

vervolgens gingen aanleren. Hierbij werden de ouders niet direct betrokken bij het 

programma, maar kwamen zij in aanraking met de inhoud door huiswerkopdrachten van de 

kinderen die samen gemaakt moesten worden. Deze resultaten van indirecte beïnvloeding 

worden bevestigd door een onderzoek van Vaughan, Gack, Solorazano en Ray (2003), 

waarbij door het gebruik van huiswerkopdrachten en kleurboeken de kennis van ouders 

beïnvloed werd. Hieruit kan men concluderen dat deze wijze van indirecte beïnvloeding een 

zeer effectieve wijze kan zijn om het gedrag van ouders in een gewenste richting te sturen. 

Aangezien op vele gebieden dit al gebleken is, maar onderzoek met deze wijze van 

beïnvloeding in het verkeersonderwijs nog ontbreekt, zal dit onderzoek ingaan op de 

effectiviteit van de inzet van een onderwijsinterventie op dit gebied ter beïnvloeding van de 

gedragsintentie van ouders.  

 

Huidig onderzoek 

  Op basis van eerder onderzoek is gebleken dat er reeds vele verkeersinterventies in het 

onderwijs bestaan die grotendeels gericht zijn op kinderen, ondanks dat ouders veelal een zeer 

grote rol spelen in de gedragingen in het verkeer van de kinderen. In het huidige onderzoek 

zal een onderwijsinterventie in samenwerking met de leerkrachten ontwikkeld worden die 

gericht zal zijn op het indirect beïnvloeden van het gedrag van de ouders. Deze ontworpen 

interventie zal ingaan op de vervoerskeuze van ouders rond het haal-en-breng gedrag naar de 

school van hun kinderen. Om het effect hiervan te kunnen meten, zal de volgende hoofdvraag 

centraal staan in dit onderzoek:  

 

  Kan de gedragsintentie van ouders met betrekking tot vervoerskeuze beïnvloed worden  

  door de kinderen bewuster te maken van hun eigen vervoerwijze door ze kennis te  

  laten maken met gevaren van de auto en voordelen van de fiets/lopen door middel van  

  een onderwijsinterventie? 
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Deze onderzoeksvraag kan opgedeeld worden in de volgende deelvragen: 

1. Aan welke eisen moet een interventie voldoen om het bewustzijn van het eigen haal-en-

brenggedrag te vergroten? 

2. Heeft de interventie invloed op de kennis van kinderen over de gevaren van de auto? 

3. Heeft de interventie invloed op de kennis van kinderen over de voordelen van de fiets? 

4. In welke mate heeft de interventie invloed op het bewustzijn van de vervoerswijze van de 

kinderen naar school? 

5. In welke mate heeft de interventie invloed op de vervoerswijze waarop de leerlingen naar 

school komen en naar huis gaan? 

6. In hoeverre beïnvloedt de interventie de gedragsintentie van ouders met betrekking tot het 

gebruiken van veiligere vervoersmiddelen bij het brengen en halen van hun kinderen? 

  De geformuleerde onderzoeksvragen zullen beantwoord door middel van een pretest-

intervention-posttest design, waarbij in zowel de voormeting als de nameting verschillende 

metingen zijn uitgevoerd (zie figuur 2). De leerkrachten zullen betrokken worden bij het 

ontwerp van de interventie en de evaluatie hiervan, terwijl bij de ouders en leerlingen vooral 

het effect van de interventie gemeten zal worden. 

 

Figuur 2 

Overzicht onderzoek 

 

 In het volgende hoofdstukken zullen achtereenvolgens de methode en resultaten 

besproken worden van zowel de voormeting en nameting, waarna de opzet en procedure van 

de interventie aan de orde zullen komen.  
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      Methode 

Respondenten 

  Leerkrachten.  Acht leerkrachten van de verschillende groepen 4 hebben meegewerkt 

aan face-to-face interviews, waarvan drie leerkrachten van school 1, drie leerkrachten van 

school 2 en twee leerkrachten van school 3. Hierbij hebben de leerkrachten op school 2 op 

eigen verzoek gezamenlijk deelgenomen aan één interview en hebben er hier dus geen 

individuele interviews plaatsgevonden. Ter evaluatie van de interventie, werden de betrokken 

leerkrachten na afloop van elk onderdeel van de interventie gevraagd enkele vragen te 

beantwoorden, waarbij uiteindelijk slechts 66.6% van de acht betrokken leerkrachten de 

voorgelegde vragen ingevuld hebben. 

 

  Kinderen. Om het effect van de interventie te meten is vooraf en achteraf een 

vragenlijst afgenomen bij acht klassen van groep vier op drie middelgrote tot grote 

basisscholen. In totaal hebben bij de voormeting 177 leerlingen de enquête volledig ingevuld 

(N=177) met een verdeling van 65 leerlingen bij school 1, 66 leerlingen bij school 2 en 46 

leerlingen bij school 3. In de nameting was dit aantal lager (N=169) vanwege uitval van 

enkele leerlingen, waarbij 64 leerlingen bij school 1, 44 leerlingen bij school 2 en 60 

leerlingen bij school 3 hebben meegewerkt. Met betrekking tot de verdeling van jongens en 

meisjes was dit zowel in de zowel in de voormeting (j: 50.3%; m: 49.7%) als in de nameting 

(j: 49.1%; m: 50.3%) bij benadering evenredig verdeeld. De leeftijd van de deelnemende 

leerlingen varieerden van 6 tot 9 jaar, waarbij de gemiddelde leeftijd in de voormeting 7.21 

jaar (controle conditie: 7.25 jaar; experimentele conditie: 7.16 jaar) en in de nameting 7.60 

jaar (controle conditie: 7.70 jaar; experimentele conditie: 7.51 jaar) was. Dit blijkt een 

geschikte leeftijd te zijn waarop leerlingen deel kunnen nemen aan schriftelijke vragenlijsten 

(Borgers, De Leeuw & Hox, 2000; Delfos, 2009). Daarnaast blijkt dit een geschikte leeftijd te 

zijn voor kinderen om alleen naar school te gaan, wat deze leeftijdsgroep zeer geschikt maakt 

voor een onderwijsinterventie (Dragutinovic & Twisk, 2006). In tabel 1 is een de verdeling 

van het aantal leerlingen per conditie en de verdeling van geslacht en leeftijd te zien. 
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Tabel 1 

Verdeling Aantal Leerlingen, Geslacht Opgesplitst naar Conditie 

 Voormeting Nameting 

Variabele Controle 

conditie  

Experimentele 

conditie  

Controle 

conditie  

Experimentele 

conditie  

Aantal kinderen (N) 92 85 74 95 

Geslacht (n) 

                Jongens 

 

48 

 

41 

 

34 

 

49 

                Meisjes 44 44 40 45 

 

  Ouders. In samenwerking met de politie zijn ongeveer 1350 ouders in de voormeting 

gevraagd om hun medewerking te verlenen aan een online enquête, waarvan in totaal 218 

respondenten aan dit verzoek voldaan hebben. Voor dit onderzoek was enkel de mening van 

de ouders van de groepen 4 van belang, waardoor in totaal 43 ouders als geldige respondenten 

konden worden beschouwd (72.1% vrouw; 27.9% man). De gemiddelde leeftijd van deze 

respondenten was in de voormeting 38.20 jaar, waarbij 58.1% van deze ouders parttime 

werkzaam was (minder dan 25 uur per week), 37.2% fulltime werkzaam was (meer dan 25 

uur per week) en 4.7% niet werkzaam was. Van de werkzame ouders ging 65.1% met de auto 

naar het werk.   

  In de nameting kregen enkel de ouders van leerlingen uit groep 4 een online enquête 

voorgelegd, waarbij in totaal 69 ouders hun deelname hieraan hebben verleend. Hierbij 

bestond 26,1% van de respondenten uit ouders met kinderen in de controleconditie en 73,9% 

met kinderen in de experimentele conditie. Van deze ouders bleek 21.7% van het mannelijke 

geslacht te zijn en 78.3% van het vrouwelijke geslacht. Opgesplitst naar conditie, bleek dat in 

de controle conditie 33.3% vrouw was en 66.7% man, terwijl in de experimentele conditie 

17.6% van het vrouwelijke geslacht was. Van deze respondenten bleek de gemiddelde leeftijd 

in de controle conditie 37.50 jaar te zijn en in de experimentele conditie 38.45 jaar. Verder is 

gebleken dat 58% van de totale respondenten parttime werkzaam was (minder dan 25 uur per 

week), 31.9% fulltime en 10.1% niet werkzaam. Van de werkzame respondenten ging in 

totaal 60.9% zelf met de auto naar het werk.  
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Tabel 2  

Verdeling Aantal Ouders, Geslacht en Leeftijd Opgesplitst naar Conditie 

 Voormeting            Nameting                      Nameting 

Variabele  Controle 

conditie 

Experimentele 

conditie 

Aantal ouders (N) 43 18 51 

Geslacht (n) 

                 Man 

 

12 

 

6 

 

9 

                 Vrouw 31 12 42 

 

Materiaal 

  Leerkrachten.  De explorerende face-to-face interviews met de leerkrachten zijn 

gehouden door middel van een ‘general interview guide-approach’ (Turner, 2010), waarbij 

geen standaard volgorde van vragen werd gehanteerd en de interviewer de vrijheid had in de 

formulering van deze vragen (Emans, 1990). Bij elk van de interviews kwamen dezelfde 

onderwerpen aan bod die tot doel hadden zoveel mogelijke informatie te verkrijgen op het 

gebied van onderwijs en het verkennen van de mogelijkheden voor de te ontwerpen 

interventie. Dit is bereikt door inzicht te krijgen in de huidige lesmethodes, de huidige 

verkeersprojecten op school en de eisen waar een nieuw te ontworpen onderwijsinterventie 

aan zou moeten voldoen.  

  Na het ontwerp van de interventie en de uitvoering van de verschillende onderdelen in 

de praktijk, ontvingen de leerkrachten na elk onderdeel per e-mail een korte vragenlijst ter 

evaluatie van dat betreffende onderdeel. Deze bestond uit enkele vragen over de wijze van 

uitvoering, de positieve en negatieve kanten, de wijze waarop de leerlingen de les hebben 

ervaren en eventuele tips ter verbetering (zie bijlage 12,13 en 14). Een uitzondering op deze 

evaluatie was les drie van het lespakket, waarbij de leerkrachten geen evaluatie ontvingen, 

aangezien in deze les geen nieuwe materialen werden ingezet, maar de leerlingen daarentegen 

de poster gingen afronden. Om die reden werden hier geen bijzonderheden verwacht.  

  Kinderen. Om inzicht te krijgen in de huidige kennis en het huidige bewustzijn van 

kinderen met betrekking tot de verkeersveiligheid rond de school en de mate waarin dit 

beïnvloed werd door de interventie kregen zij zowel voorafgaand aan de interventie als 

naderhand een korte vragenlijst in de klas voorgelegd. De informatie over de vragenlijst en de 

procedure die gevolgd moest worden door de leerkracht werd beschreven in een 
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informatiebrief (zie bijlage 9 en 10), die samen met de vragenlijsten werd afgeleverd op 

school.  

  Voordat de leerlingen konden starten met de vragenlijsten was er een korte introductie, 

waarbij in werd gegaan op de aanleiding voor de vragenlijst en de manier waarop de 

vragenlijst ingevuld moest worden (inclusief enkele voorbeeldvragen). Deze introductie was 

zo uitgebreid mogelijk geformuleerd zodat het voor alle kinderen begrijpelijk zou zijn, wat de 

respons en betrouwbaarheid van de vragen positief zou beïnvloeden (Borgers & Hox, 2001). 

In tegenstelling tot de introductie zijn de vragen juist kort geformuleerd om de leerlingen deze 

zelfstandig te kunnen laten beantwoorden. Daarbij kregen de leerlingen 18 verschillende 

vragen voorgelegd (in de nameting 19), waarbij deze bestond uit een combinatie van zowel 

meerkeuze (2 vragen), gesloten (11 vragen) als open vragen (5 vragen) die betrekking hadden 

op de volgende onderwerpen (zie bijlage 3): 

· Demografische gegevens (vraag 1, 2, 3, 4) 

· Gedrag (vraag 5, 6) 

· Bewustzijn eigen gedrag (vraag 7, 8, 9) 

· Nadelen auto (vraag 10, 11, 12) 

· Voordelen fiets (vraag 13, 14, 15) 

· Gewenste situatie (vraag 16, 17, 18) 

· Overig (vraag 19) 

  In de nameting was aan deze vragen nog één vraag toegevoegd die betrekking had op 

de klas van de leerlingen. Deze bleek gemist te worden in de voormeting en is om die reden 

toegevoegd aan de nameting.  

  Ouders. De ouders van de drie verschillende scholen konden via een link een online 

enquête invullen, waarbij ingegaan werd op het verkeersgedrag van ouders, hun visie ten 

opzichte van de huidige situatie rond de school en hun eigen gedrag. Daarbij had deze enquête 

tot doel het verkrijgen van inzicht in de bezwaren van ouders tegenover het gebruik van 

verschillende vervoersmiddelen, aangezien dergelijke bezwaren van grote invloed kunnen zijn 

op de mogelijkheid van kinderen om met de fiets of lopend naar school te komen (Kerr et al., 

2006). In de nameting is vervolgens gemeten of deze bezwaren als minder belangrijk werden 

gezien bij de keuze voor het vervoersmiddel na afloop van de interventie. Dit inzicht is 

bereikt door middel van 19 vragen, waarvan de meerderheid gesloten vragen waren (15 

vragen), drie vragen hadden meerdere antwoordmogelijkheden en één vraag was geheel open 
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voor antwoorden. Deze verschillende vragen gingen in op de volgende onderwerpen (bijlage 

2): 

· Demografisch (vraag 1 tot en met 9, 14) 

· Verkeersveiligheid rond scholen (vraag 10 tot en met 13) 

· Gedrag (vraag 15, 16) 

· Gedragsintentie ten opzichte van gezonde verplaatsingen (vraag 17, 18). 

Hierbij bestond vraag 17 uit 7 stellingen voor het meten van gedragsintentie, 

waarbij de Cronbach’s alpha berekend is (  = .89). 

  Interventie. Het lespakket dat aan de kinderen van de verschillende groepen 4 werd 

voorgelegd, bestond uit verschillende materialen die gedurende drie lessen en een 

ouderbijeenkomst ingezet werden (bijlage 6). Hieronder zullen de verschillende onderdelen 

van de interventie besproken worden: 

 Les 1 (kalenderweek 10): De leerkrachten zijn gestart met het tonen van de dvd  

  ‘Kinderen hebben eigen spelregels’ aan de kinderen (Regionaal Orgaan  

  Verkeersveiligheid [ROV] Groningen, ROV Fryslan, ROV Drenthe, ROV Overijssel  

  & Regionaal Orgaan Amsterdam [ROA], 2006). Vervolgens werden de kinderen  

  gevraagd om gevaarlijke gedragingen van personen die met de auto komen op post-its  

  te noteren, waarna de leerkracht deze verzamelde en deze klassikaal samengevat  

  werden in een maximum van acht aspecten. Deze aspecten werden dan tot slot  

 genoteerd werden op poster één die in de klas opgehangen werd (zie bijlage 7).  

  Tijdens de eerste week waarin deze poster in de klas hing, werden de kinderen  

  gevraagd om een week lang op gevaarlijk gedrag rond de school te letten. Gedurende  

  de vijf dagen na les één werd vervolgens dagelijks door de leerkracht geïnventariseerd  

  welke gevaarlijke gedragingen de kinderen ervaren hebben rond de school. Door  

  middel van smileys werd dan de frequentie van deze gedragingen aangegeven op de  

  poster.  

   Een tweede opdracht die leerlingen kregen in deze les was het uitvoeren van  

  een interview (zie bijlage 6) met één van de ouders/verzorgers. Deze vragen uit dit  

  interview gingen in op de redenen van de ouders waarom hun kinderen met de  

  auto/fiets naar school gaan, de mening van ouders over de veiligheid rond de school en  

  de bijdrage die zij willen/kunnen leveren aan deze veiligheid. De antwoorden op deze  

  verschillende vragen werden door de leerlingen op het formulier genoteerd en werden  

  in de tweede les van deze interventie klassikaal besproken. Afsluitend aan deze les  
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  (net als de andere lessen) ontvingen de ouders per e-mail/brief informatie over de   

  activiteiten die de kinderen bij de betreffende les ondernomen hadden en het doel  

  daarvan (zie bijlage 6). 

  Les 2 (week 11): De tweede les van het lespakket ‘Veilige Schoolomgeving’ was  

  gericht op de redenen waarom kinderen met de auto of op de fiets/lopend naar school  

  kwamen. Deze redenen werden naar aanleiding van het interview geïnventariseerd  

  door de leerkracht en de belangrijkste redenen die de ouders genoemd hadden, werden  

  genoteerd op poster twee en drie (bijlage 7). Vervolgens werd door de leerkracht de  

  brief van de Gemeente en Politie uit de handleiding voorgelezen, waarbij de leerlingen  

  gevraagd werd om oplossingen te bedenken voor het overmatig gebruik van auto’s  

  rond de school. Hiervoor kregen zij de opdracht om een poster te ontwerpen waarop  

  zij een oplossing voor dit probleem mochten afbeelden. Hiervoor mochten zij les twee  

  en drie gebruiken om deze poster te ontwerpen en ontwikkelen, waarna in de  

  ouderbijeenkomst een winnaar gekozen werd. 

  Les 3 (week 12): In deze les kregen de kinderen de gelegenheid om de poster af te  

  ronden waar ze in les twee mee gestart waren. Daarbij werd van de leerlingen  

  verwacht dat in deze les de poster afgerond werd, zodat er naderhand tijd was om  

  ze aan de ouders te tonen en een winnaar uit te roepen.  

  Willekeurig moment net na schooltijd: Op een door de leerkracht te bepalen moment,  

  werden de ouders uitgenodigd op school om de posters van hun kinderen te bekijken.  

  Na een korte introductie, waarbij de ouders ook de dvd ´Kinderen hebben eigen  

  spelregels´ te zien kregen, kregen zij de mogelijkheid om de posters van de kinderen te  

  bekijken en te beoordelen. Aan de hand van de stemmen van de ouders, vond 

  vervolgens een prijsuitreiking plaats en werden als aanvulling hierop de ouders die op  

  de fiets/lopend naar school waren, beloond met een kleinigheid (een poncho). 

 

  In deze beschreven interventie zijn zoveel mogelijk van de eerder geformuleerde eisen 

voor een te ontwerpen lespakket terug te vinden (tabel 3).  
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Tabel 3 

Overzicht Aanwezige Eisen in de Interventie ’Veilige Schoolomgeving’ 

Eisen Lespakket  

Blijvende 

gedragsverandering 

Er is gestreefd naar een langdurig effect door de interventie 

meerdere weken te laten duren en de ouders er continu bij te 

betrekken. Daarbij is deze interventie wel gericht op de 

gedragsintentie van ouders in plaats van het gedrag.  

Lage kosten Kosten per lespakket bedragen 32,65 

Toepasbaar in alle 

groepen 

Toepasbaar in alle groepen in het basisonderwijs, vanaf groep 4.  

Aangepast op de eigen 

schoolomgeving 

Deze ontworpen interventie kan op elke school ingezet worden en 

kan ingaan op de problemen met de auto die rond de eigen school 

spelen.  

Zowel gericht op 

kinderen als ouders 

De kinderen zijn bij deze interventie de primaire doelgroep, die 

door middel van verschillende opdrachten in de klas aan de slag 

gaan met de verkeersproblematiek. Tevens worden de ouders erbij 

betrokken doordat ze voorafgaand aan het lesprogramma en na 

elke les een brief/e-mail ontvangen met een update over de 

activiteiten van hun kinderen in dit project. Ook worden de ouders 

na alle lessen uitgenodigd op school voor een bijeenkomst. 

Kinderen actief aan de 

slag 

Kinderen gaan aan op verschillende manier actief aan de slag: ze 

denken actief na over gevaarlijke gedragingen rond de school. 

Vervolgens gaan ze hun ouders te interviewen, waarna ze aan de 

hand hiervan oplossingen bedenken waardoor ouders niet meer 

met de auto hoeven te komen. Tot slot maken ze hiervan een 

poster 

Weinig voorbereiding en 

organisatie. 

De leerkracht heeft zoveel mogelijk materialen ontvangen 

voorafgaand aan de lessen. Ook was er een lerarenhandleiding, 

die stap voor stap de verschillende lessen beschreef. 

Binnen de beschikbare 

tijd (of enkele weken 

45/60 min. per les). 

Er is gestreefd naar een lessenopzet, waarbij de lessen maximaal 

50 minuten duren. 

 

Lesprogramma moet De interventie bestaat uit drie lessen voor de kinderen en 
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meer dan één dag 

inhouden (langere duur).  

afsluitend een bijeenkomst voor ouders. Deze interventie duurt 

dus 3-4 weken in totaal (afhankelijk van de planning van de 

ouderbijeenkomst).  

  

 Procedure 

  Leerkrachten. Voor het in kaart brengen van de huidige onderwijssituatie waren 

interviews met leerkrachten essentieel. Om de kans op medewerking van de leerkrachten te 

vergroten, zijn ze bij de start van het onderzoek door middel van een informatiebrief per e-

mail (bijlage 8) direct op de hoogte gesteld van dit onderzoek. Na toestemming van de 

directie voor de deelname van de leerkrachten aan dit onderzoek, zijn de leerkrachten via een 

tweede e-mail benaderd voor het verlenen van hun medewerking aan dit onderzoek, waarna 

direct gestart werd met het interview. Bij dit interview kreeg de leerkracht eerst een korte 

introductie (zie bijlage 1) over het gehele onderzoek, waarin de procedure, de tijdsduur en het 

doel van het interview uiteengezet werden. Tevens werd in deze introductie toestemming 

gevraagd voor opname van het interview, waarna de leerkracht nog in de gelegenheid gesteld 

werd om eventuele onduidelijkheden of vragen voor te leggen aan de interviewer. Na de 

introductie werd door middel van een globaal interviewschema een beeld gecreëerd van de 

huidige situatie in het (verkeers)onderwijs en de wensen en mogelijkheden voor een te 

ontwerpen interventie. Vervolgens werd de leerkracht in de gelegenheid gesteld om de 

vragenlijst voor de kinderen te evalueren op de gebruiksvriendelijkheid, waarbij benadrukt 

werd om aandacht te besteden aan mogelijke problemen die zouden kunnen ontstaan als de 

leerlingen deze vragenlijst voorgelegd zouden krijgen. 

  Kinderen. Na toestemming van de ouders voor deelname van hun kind aan zowel de 

voormeting, interventie als de nameting, kregen de leerlingen op een willekeurig moment de 

vragenlijst voor de voormeting voorgelegd. Het moment hiervoor werd geheel bepaald door 

de leerkracht, waarbij de enige vereiste was dat de vragenlijsten binnen twee weken ingevuld 

moesten zijn. Deze beperking werd samen met de procedure en de duur van de vragenlijsten 

beschreven in een informatiebrief voor de leerkracht die zij bij de voormeting ontvingen 

(bijlage 9). Met betrekking tot de procedure voor het invullen van de vragenlijsten, werd in 

samenspraak met de leerkrachten bepaald dat de meest effectieve procedure bij vragenlijst 

zou zijn als de leerkrachten zowel de inleiding als de vragen aan de kinderen voor zouden 

lezen en hierbij de leerlingen moesten laten meelezen.  

  In overeenstemming met de voormeting ontvingen de leerkrachten bij de nameting 

ook de vragenlijsten voor de kinderen en een informatiebrief (bijlage 10), aangevuld met 
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gadgets voor de ouders. Als extra herinnering ontvingen de leerkrachten enkele dagen later 

ook een e-mail met overeenkomstige inhoud als de informatiebrief (bijlage 11). Beide gingen 

kort in op de procedure van zowel de vragenlijst als op ouderbijeenkomst, waarbij nadruk 

werd gelegd op de datum waarop de vragenlijsten opgehaald werden en dus afgerond moesten 

zijn. 

  Ouders. Voor het invullen van de enquête zijn ouders via een schriftelijke 

informatiebrief benaderd, die zij via de leerlingen hebben ontvangen. Deze informatiebrief 

was voor ouders van leerlingen in groep 4 aangevuld met extra informatie over het onderzoek 

waar hun kind aan deel zou nemen (bijlage 12 en 13). Vervolgens werden de ouders in de 

gelegenheid gesteld om bezwaren te uiten tegen de medewerking van hun kind aan het 

onderzoek. Aanvullend op deze informatie bevatte deze brief ook een link waarmee de ouders 

de online enquête konden invullen. Deze enquete werd gestart met een korte introductie 

waarna de ouders in de gelegenheid gesteld werden om de vragen over hun verkeersgedrag te 

beantwoorden en hun visie op de huidige verkeerssituatie te geven.   

  Interventie. Voordat de definitieve opzet van het lespakket bepaald kon worden, is de 

lerarenhandleiding per e-mail voorgelegd aan zowel de betrokken leerkrachten als aan twee 

externe leerkrachten. Hierbij is aan hen gevraagd om het ontworpen lespakket kritisch te 

bekijken en te boordelen op de mate waarin deze helder en geschikt was voor de praktijk. De 

feedback die hierop gegeven werd, is grotendeels verwerkt in de opzet van de definitieve 

lerarenhandleiding. Samen met de ontwikkelde materialen is de lerarenhandleiding 

samengevoegd tot het lespakket ‘Veilige Schoolomgeving’ (zie bijlage 6 en 7). Dit gehele 

lespakket is middels een mondelinge toelichting voorgelegd aan de betrokken leerkrachten, 

waarbij de gehele lessenserie en de benodigde materialen besproken zijn. Vervolgens werden 

de leerkrachten gewezen op het belang van het nauw volgen van de instructies in de 

lerarenhandleiding en werd bij hen benadrukt dat eventuele storende of missende aspecten in 

de lessen gemeld konden worden op het evaluatieformulier die ze na elke les per e-mail 

zouden ontvangen. Hierbij werd toegevoegd dat zij niet zelf aanpassingen mochten 

aanbrengen in de lessen, maar deze enkel kenbaar konden maken via het evaluatieformulier. 

  Aanvullend op deze informatie werd meegedeeld hoe het proces na het voltooien van 

de lessenserie zou verlopen. Hierbij kregen zij informatie over het moment waarop de 

kinderen de tweede vragenlijst, die diende als nameting, voorgelegd moesten krijgen (een 

week na de laatste les). Verder werd in deze toelichting ook informatie verstrekt over de 

nameting bij de ouders. De leerkrachten werd verteld dat op hetzelfde moment dat de 

kinderen de tweede vragenlijst voorgelegd zouden krijgen, de ouders van de kinderen uit 
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groep 4 ook voor de tweede keer gevraagd werden tot het invullen van de online enquête. Een 

laatste aspect dat ook nog besproken werd met de leerkrachten was de aanwezigheid van de 

onderzoeker tijdens enkele lessen, wat resulteerde in de aanwezigheid van de onderzoeker bij 

één les op elke school. 

   Aansluitend op de introductie kregen de leerkrachten het lespakket overhandigd, 

waarna ze data konden gaan plannen voor het geven van de lessen en konden starten met de 

lessen. Om het proces goed te kunnen begeleiden en zo snel mogelijk knelpunten te kunnen 

herkennen, is er wekelijks contact gehouden met de leerkrachten door middel van een 

evaluatieformulier (bijlage 12, 13, 14). 

  

Analyse 

  Leerkrachten.  Voor de analyse van de interviews bij de leerkrachten in de voormeting 

zijn de uitkomsten van interviews samengevat op basis van de verschillende onderwerpen die 

in de interviews aan bod zijn gekomen: (a) huidige onderwijssituatie, (b) verkeerseducatie, (c) 

overige verkeersprojecten en (d) het ontwerp van een nieuw lesprogramma. Voor dit ontwerp 

zijn de antwoorden van de leerkrachten gekoppeld aan eisen die uit de literatuur en op basis 

van de evaluatie van enkele bestaande verkeersinterventies zijn gebleken. Hieruit zijn enkele 

eisen geformuleerd waar deze interventie aan zou moet voldoen. Voor het evalueren van de 

interventie met betrekking tot de mate waarin deze eisen er goed verwerkt zijn en de mate 

waarin de interventie het gewenste effect heeft gehad, zijn de antwoorden van de leerkrachten 

per les samengevat en is zo een conclusie geformuleerd. 

  Kinderen. Voor het meten van het effect van de interventie op de gemeten aspecten 

(kennis, bewustzijn, gedrag) zijn enkele vragen buiten beschouwing gelaten, aangezien is 

gebleken dat deze vragen geen toegevoegde waarde hadden voor het aantonen van een 

mogelijk effect van de interventie op deze drie aspecten (vraag 6, 11, 14, 18 en 19). 

Aanvullend op deze aanpassingen, zijn voorafgaand aan de analyses zowel de ontbrekende 

antwoorden als de antwoordcategorieën ‘niet van toepassing’ gecodeerd als ‘missing value’.  

  Tevens is voorafgaand aan de analyses bij enkele vragen over kennis en bewustzijn de 

normaliteit beschreven door middel van een Kolmogorov-Smirnov test. Vervolgens heeft een 

non-parametrische Chi-Square test aangetoond of er significante verschillen waren tussen de 

experimentele en controle conditie wat betreft de wijze van vervoer. Daarna werd de wijze 

van vervoer gekoppeld aan de gewenste wijze van vervoer en werden hier de significante 

verschillen per conditie aangetoond. In de nameting is dit berekend door middel van een 

Fisher Exact test en zijn deze verschillen vergeleken met de voormeting.  
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  Het bewustzijn is zowel in de voor- als nameting geanalyseerd door de Chi Square 

test, waarbij zowel de mate waarin kinderen hun eigen vervoersmiddel als gevaarlijk zien, als 

de invloed van lopen/fietsen op de veiligheid van anderen is geanalyseerd. Aanvullend hierop 

is door middel van een Kruskall-Wallis test geanalyseerd of er significante verschillen zijn 

tussen de beoordeling van de veiligheid van de vervoersmiddelen binnen de experimentele of 

controle conditie. Daarnaast heeft een Mann-Whitney U test gekeken naar de significante 

verschillen tussen deze condities. De kennis is tot slot beschreven door het aantal genoemde 

slechte kanten van de auto en goede kanten van de fiets te vergelijken, waarbij dit in de 

voormeting is geanalyseerd door middel van een Mann-Whitney test en in de nameting door 

middel van een Independent-Samples t-test.  

  Ouders. In de voormeting is door middel van beschrijvende maten en tabellen inzicht 

gegeven in het huidige gedrag en de huidige visie van ouders op de verkeersveiligheid. 

Daarnaast is het construct gedragsintentie gemeten en de bereidheid van ouders gemeten om 

zich in te zetten voor een veilige schoolomgeving in de vorm van een cijfer wat ze hiervoor 

gaven. Hierbij is een Kolmogorov-Smirnov test uitgevoerd om zo de normaliteit te 

beoordelen. Verdere analyses waren hier niet mogelijk, aangezien hier de controle en 

experimentele conditie niet te vergelijken waren.  

  In de nameting zijn de drie verschillende aspecten (gedrag, gedragsintentie en 

verkeersveiligheid) die in de enquête aan bod kwamen wel geanalyseerd. Hierbij zijn enkele 

vragen buiten beschouwing gelaten, namelijk vraag 3, 6, 7, 8, 10, 13 en 14, aangezien deze 

voor de drie aspecten geen informatie konden toevoegen. Tevens zijn vragen met een 

antwoordoptie ‘niet van toepassing’ als missing value beschouwd. Met betrekking tot het 

gedrag van de ouders is de wijze van vervoer en de reden voor het gebruik van de auto 

vergeleken tussen de controle en experimentele conditie. Daarnaast is de gedragsintentie 

middels een parametrische Independent Samples t-test geanalyseerd en is door middel van de 

non-parametrische Mann Whitney U test het cijfer voor hun bereidheid voor het veiliger 

maken van de schoolomgeving vergeleken tussen de controle en experimentele conditie. De 

beoordeling van de verkeersveiligheid tussen de controle en experimentele conditie is tevens 

vergeleken door middel van een Mann Whitney U test. Vervolgens zijn de genoemde gevaren 

van de respondenten met elkaar vergeleken.  
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     Resultaten 

 Leerkrachten 

   Huidige onderwijssituatie. In de huidige onderwijssituatie worden vele vormen van 

onderwijs gecombineerd, waarbij zowel het werken in tweetallen en groepjes, als het 

individueel werken gewaardeerd worden. Hierbij wordt aangegeven dat met name de 

afwisseling hiertussen door zowel de leerkrachten en leerlingen als positief wordt ervaren. 

Daarbij benoemen de meeste leerkrachten dat het samenwerken voor de leerlingen het meest 

aantrekkelijk is, maar dat een combinatie met de theorie essentieel is, veelal door het gebruik 

van het digibord.  

 Verkeerseducatie. Momenteel wordt zowel op school 1 als 2 ‘Stap Vooruit’ van Veilig 

Verkeer Nederland (n.d.) gebruikt. Bij deze methode worden klassikaal verschillende 

verkeerssituaties besproken met ondersteuning van het digibord. Een belangrijk voordeel van 

deze methode is volgens enkele leerkrachten dat het zeer makkelijk is om praktijksituaties uit 

de eigen schoolomgeving erbij te betrekken, wat het voor kinderen heel herkenbaar maakt. Op 

school 3 wordt een andere methode gebruikt, namelijk ‘Wijzer door het verkeer’ (Noordhoff 

Uitgevers, n.d.). Hierbij wordt een combinatie gemaakt van het gebruik van een werkboek 

(online), het digibord en spelletjes, waarbij de nadruk in deze methode ligt op de fietser en de 

voetganger.  

  Overige verkeersprojecten. Buiten de lesmethode die in de klas gebruikt wordt, geven 

de leerkrachten ook aan dat de school ook op andere manieren aandacht besteed aan het 

verkeer. Zo wordt op school 3 al een aantal jaren meegedaan aan Streetwise (Kennisplatform 

Verkeer en Vervoer [KpVV], 2006). Daarnaast is op deze school vanuit de 

Verkeerscommissie dit jaar aandacht besteed aan de oversteek bij de school, waarbij 

leerlingen door middel van vragen aan de brigadiers meer te weten konden komen over het 

oversteken. Verder wordt bij wandelingen naar de gymzaal ook vaak aandacht besteed aan het 

verkeer. Op school 1 wordt op andere manieren extra de nadruk gelegd op de 

verkeersveiligheid rond de school door bijvoorbeeld informatie te geven in de nieuwsbrief 

voor ouders. Ook proberen ze zo verkeersouders aan te trekken die nu vanwege te weinig 

animo niet aanwezig zijn op de school. Verder zijn aan de fysieke inrichting enige 

aanpassingen gedaan rond de school, zoals het plaatsen van plastic verkeersmannetjes en het 

verplaatsen van hekken rond de school, zodat kinderen beter overzicht hadden bij het 

zebrapad. 

  Nieuw lesprogramma. Met betrekking tot het ontwerp van een nieuwe interventie 

hebben de leerkrachten verschillende eisen waar een nieuwe lesmethode volgens hen aan zou 
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moeten voldoen. Hierbij zijn een aantal essentiële aspecten die door meerdere leerkrachten 

genoemd werden:  

· De nieuwe lesmethode duurt maximaal 45 minuten per les.   

· De nieuwe methode kost weinig tijd en organisatie, waardoor het in de toekomst nog 

eens ingezet kan worden.  

· De lesmethode moet toepasbaar zijn op de eigen schoolomgeving. 

· Kinderen moeten actief aan de slag, door bijvoorbeeld naar buiten te gaan voor 

bepaalde oefeningen of in de klas actief aan de slag te gaan. De ruimte in de klas is 

echter beperkt.  

· De nieuwe methode moet een combinatie zijn van kennis en praktijk, waarbij de 

kennisoverdracht beperkt moet blijven vanwege de grote hoeveelheid reeds aanwezige 

kennis bij de kinderen. 

· Bij een actieve werkvorm gaat de voorkeur uit naar het werken in groepjes/tweetallen.  

· De ouders moeten betrokken worden. De ouders zijn de personen die veelal het 

gevaarlijke gedrag vertonen en die dus beïnvloed moeten worden in hun gedrag (door 

de kinderen).  

  Op basis van de eisen die gebleken zijn uit de evaluatie van enkele interventies, eerder 

onderzoek en bovenstaande aspecten die door de leerkrachten als essentieel gezien worden, 

kunnen enkele eisen geformuleerd worden waar een interventie voor het verkeersonderwijs 

aan zou moeten voldoen: 

· Blijvende gedragsverandering 

· Lage kosten 

· Toepasbaar in alle groepen 

· Aangepast op de eigen schoolomgeving 

· Zowel gericht op kinderen als ouders 

· Kinderen actief aan de slag 

· Weinig voorbereiding en organisatie voor de leerkracht. 

· Moet binnen de beschikbare tijd voor verkeerslessen passen (of voor enkele weken 

langer, met een maximum van 45/60 minuten per les). 

· Lesprogramma moet meer dan 1 dag inhouden (over een langere tijd uitgestreken 

worden).  
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  Op deze manier zou het mogelijk zijn om een verandering in de gedragsintentie van 

ouders te kunnen bereiken met betrekking tot het gebruik van de fiets of lopen bij het halen en 

brengen van hun kinderen. Hierbij is een verbetering van de subjectieve verkeersonveiligheid 

rond de scholen het doel wat nagestreefd wordt. Of dit bereikt is, is gemeten door middel van 

een voor- en nameting bij zowel de leerlingen als bij de ouders. 

 

Kinderen 

  Gedrag. Een Chi Square test toont aan dat er geen significante associatie (χ² = 1.22, df 

= 2, p = .544, V = .09, n = 169) te vinden is in de voormeting tussen de conditie waar de 

leerlingen inzitten en de wijze waarop de leerlingen naar school gaan (tabel 4). Na de 

interventie blijken zowel bij de controlegroep als bij de experimentele groep verschuivingen 

te zijn in de vervoerswijzen (zie tabel 4), waarbij een Chi-square test aantoont dat deze 

verschuivingen geen significante associatie vertonen tussen de conditie van de leerlingen en 

deze wijze van vervoer (X
2
 = 3.14, df =2, p = .208, V = .14, n = 155). 

 

Tabel 4 

Gebruik Vervoerswijze opgesplitst naar Conditie (percentages tussen haakjes)
 

 

  

  

 

  

 

 Verder blijkt dat de leerlingen een sterke voorkeur hebben voor de fiets (tabel 5), 

waarbij een Chi Square test aantoont dat er bij de voormeting in zowel de controle (X
2
 = 

39.27, df = 6, p < .001, V = .49, n = 83) als in de experimentele conditie (X
2 

= 27.10, df = 6, p 

< .001, V = .41, n = 80) een sterke significante associatie is tussen de wijze van vervoer en de 

gewenste wijze van vervoer. Bij de nameting toont een Fisher Exact Test een zelfde resultaat 

aan voor de experimentele conditie (X
2
 = 27.15,  p < .05, V = .48, n = 78). Daarentegen blijkt 

in de controleconditie dat er geen significant verschil bestaat tussen de wijze waarop de 

leerlingen naar school gaan en de wijze waarop ze graag naar school zouden willen gaan (X
2
 = 

9.31,  p = .10, V = .26, n = 62). Hierbij valt op te merken dat in beide condities vooral de fiets 

        Fiets         

Lopend 

   Auto Totaal 

Controle conditie Voormeting 

Experimentele conditie Voormeting 

40 (45.5)  

40 (49.4) 

14 (14.9)  

16 (19.8)  

34 (38.6) 

25 (30.9) 

88 (100) 

81(100) 

Controle conditie Nameting 

Experimentele conditie Nameting 

38 (53.5) 

44 (52.4) 

9 (12.7) 

19 (22.6) 

24 (33.8) 

21 (25.0) 

71(100) 

84(100) 
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een zeer gewenst vervoersmiddel is (tabel 5). 

 

Tabel 5 

Kruistabel Gewenst Vervoersmiddel vs. Huidige Wijze Vervoer opgesplitst naar Conditie 

(percentages tussen haakjes) 

 

  De belangrijkste reden die leerlingen voorafgaand aan de interventie aangeven om met 

de fiets te gaan blijkt zowel in de controle als in de experimentele conditie het 

gezondheidsaspect te zijn (e: 35.6%, n = 12; c: 33.3%, n = 45). Hierbij blijkt ook de veiligheid 

van de fiets (35.6%) een belangrijke reden te zijn voor de leerlingen in de experimentele 

conditie om voor de fiets te kiezen. In de nameting blijken deze redenen deels gewijzigd te 

zijn. Zo blijkt in de controle conditie (n = 34) dat leerlingen graag met de fiets naar school 

wilden gaan omdat ze het leuk vinden (41.2%). In de experimentele conditie (n = 59) vinden 

de leerlingen de fiets met name aantrekkelijk, omdat ze dit beschouwen als een gezond 

vervoersmiddel (49.2%).  

     Huidige wijze  

             vervoer 

 

Auto 

Gewenste 

Fiets  

Vervoer (n) 

Lopend 

 

Anders  

 Auto 16 (48.5) 11 (33.3) 1 (3.0) 5 (15.2) 

Controle conditie  Fiets 1 (2.6) 31 (81.6) 3 (7.9) 3 (7.9) 

Voormeting (n = 80’ Lopend 2 (16.7) 5 (41.7) 5 (41.7) 0 (0.0) 

 Auto  9 (36.0) 9 (36.0) 4 (16.0) 3 (12.0) 

Experimentele 

conditie  

Fiets 3 (7.7) 32 (82.1) 1 (2.6) 3 (7.7) 

Voormeting (n = 83) Lopend 0 (0.0) 9 (56.3) 6 (37.5) 1 (0.3) 

 Auto 2 (9.1) 15 (68.2) 0 (0.0) 5 (22.7) 

Controle conditie  Fiets 1 (3.2) 23 (74.2) 3 (9.7) 4 (12.9) 

Nameting (n = 62) Lopend 1 (11.1) 3 (33.3) 2 (22.2) 3 (33.3) 

 Auto  4 (22.2) 10 (55.6) 1 (5.6) 3 (16.7) 

Experimentele 

conditie  

Fiets 0 (0.0) 38 (88.4) 2 (4.7) 3 (7.0) 

Nameting (n = 78) Lopend 0 (0.0) 7 (41.2) 8 (47.1) 2 (11.8) 
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   Bewustzijn. Een Chi Square test heeft aangetoond dat er geen significante associatie 

(χ² = 1.68, df = 1, p = .195, V = .12, n = 114) is tussen de conditie van de leerlingen 

(controle/experimenteel) en de mate waarin het eigen vervoersmiddel als gevaarlijk wordt 

gezien in de voormeting. Ook blijkt er in de nameting geen significante associatie te zijn 

tussen de twee condities en de mate waarin de leerlingen het gebruik van de fiets, de auto of 

lopen als vervoersmiddel naar school als gevaarlijk beschouwen voor anderen, X
2
(1, n = 97) = 

.01, p = .932, V = .01. In tabel 17 is te zien hoe gevaarlijk de leerlingen hun eigen 

vervoersmiddel achten voor anderen. 

 

Tabel 6 

Aantal Kinderen die hun Eigen Vervoersmiddel wel of niet als Gevaarlijk zien opgesplitst 

naar Conditie (percentages tussen haakjes) 

 Vervoersmiddel 

gevaarlijk 

Vervoersmiddel niet 

gevaarlijk 

Controle conditie voormeting (n = 55)  17 (30.9) 38 (69.1) 

Experimentele groep voormeting (n = 

59) 

12 (20.3) 47 (79.7) 

Controle groep nameting (n = 38) 8 (21.1) 30 (78.9) 

Experimentele groep nameting (n = 

59) 

12 (20.3) 47 (79.9) 

 

  Uit deze analyse valt ook te concluderen dat het grootste gedeelte van de leerlingen in 

zowel de experimentele (79.7 %, n = 57) als in de controle conditie (69.1 %, n  = 55) van de 

voormeting hun eigen vervoersmiddel als niet gevaarlijk zien voor anderen. In de nameting 

blijkt dit percentage minder te verschillen tussen beide condities (e: 79.7%; c: 78.9%). Tabel 7  

toont aan hoeveel leerlingen hun eigen vervoersmiddel wel of niet als gevaarlijk beschouwen. 
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Tabel 7 

Inschatting van het Gevaar van het Eigen Vervoersmiddel opgesplitst naar Conditie 

 Controle 

conditie  

voormeting  

(n = 55) 

Experimentele 

conditie 

voormeting (n = 

57) 

Controle conditie 

nameting  

(n = 37) 

Experimentele 

conditie nameting 

(n = 51) 

Fiets gevaarlijk 6 (25.0) 7 (25.0) 4 (20.0) 5 (19.2) 

Fiets niet 

gevaarlijk 

18 (75.0) 21 (75.0) 16 (8.0) 21 (80.8) 

Lopen gevaarlijk 5 (41.7) 3(23.1) 0 (0.0) 2 (16.7) 

Lopen niet 

gevaarlijk 

7 (58.3) 10 (76.9) 4 (100.0) 10 (83.3) 

Auto gevaarlijk 6(31.6) 1 (6.3) 3 (23.1) 4 (30.8) 

Auto niet 

gevaarlijk 

13(68.4) 15(93.8) 10 (76.9) 9 (69.2) 

   

  Deze tevredenheid over de veiligheid van het vervoersmiddel komt ook terug in het 

cijfer dat de leerlingen geven voor de verschillende beschikbare vervoersmiddelen (tabel 8). 
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Tabel 8 

Aantal Leerlingen, Gemiddelde en Standaardafwijking voor Veiligheid van het Eigen 

Vervoersmiddel opgesplitst naar Conditie (schaal 0-10) 

 

  Een Kruskal-Wallis Test heeft aangetoond dat deze beoordelingen in zowel de 

controle X
2
(2, n = 88) = .29,  p = 0.863, als in de experimentele conditie X

2
(2, n = 81) = .40, p 

= 0.818 van de voormeting niet significant verschillen tussen de verschillende 

vervoersmiddelen. In de nameting toonde een Kruskal-Wallis Test tevens aan dat deze 

beoordeling niet significant verschillend is tussen de vervoermiddelen in de controleconditie 

X
2  

(2, n = 71) = 1.44, p = .486, maar daarentegen bleek dat deze wel significant verschillen in 

de experimentele conditie X
2  

(2, n = 84) = 7.15  p = .028. 

  Een Mann Whitney U test heeft vervolgens aangetoond dat de beoordelingen van het 

vervoersmiddel ook niet significant van elkaar verschillen (tabel 9) in zowel de voormeting 

(U = 3298.50,  z = -1.84, p = .065, r = .14) als de nameting (U = 3416.00, z = -.319, p = .749, 

r = -.02). 

 

 

           

   

 Wijze naar school      n                      M (SD) 

Controle conditie 

Voormeting (n = 92) 

 

Fiets 

Lopend 

Auto 

40 

14 

34 

    7.00 (2.65) 

6.64 (3.79) 

7.44 (2.25) 

Experimentele conditie 

Voormeting (n= 85) 

 

Fiets 

Lopend 

Auto 

40 

16 

25 

7.43 (3.21) 

7.87 (3.10) 

8.04 (2.68) 

Controle conditie 

Nameting (n = 71) 

Fiets 

Lopend 

Auto 

38 

9 

24 

7.26 (2.23) 

8.22 (1.99) 

7.42 (2.36) 

 

Experimentele conditie 

Nameting (n = 84) 

Fiets 

Lopend 

Auto 

44 

19 

21 

7.05 (2.63) 

8.68 (1.80) 

6.57 (2.26) 
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Tabel 9 

Totaal Aantal Respondenten, Gemiddeld en Standaardafwijking van Beoordeling eigen 

Vervoersmiddel (schaal 1-10) opgesplitst naar Conditie  

 n M (SD) 

Controle conditie voormeting 85 7.13 (2.69) 

Experimentele conditie 

voormeting 

92 7.66 (2.96) 

Controle conditie nameting 74 7.44 (2.27) 

Experimentele conditie nameting 95 7.30 (2.67) 

 

   Bovengenoemde resultaten met betrekking tot de beoordeling van het vervoersmiddel 

komen niet overeen met de visie die leerlingen hebben op de invloed van het bevorderen van 

het gebruik van de fiets of het komen lopen. Bij de controle conditie in de voormeting blijkt 

63.8% van de leerlingen (n = 69) van mening te zijn dat het toenemende gebruik van de fiets 

of meer gaan lopen ervoor zou zorgen dat het minder gevaarlijk wordt rond de school. In de 

experimentele conditie blijkt dit 69.4% (n = 49), waarbij een Chi Square test (X
2
 = .40, df = 1, 

p = .525, V = .06, n = 118) aantoont dat er in de voormeting geen significante associatie is 

tussen de conditie en de mate waarin iemand van mening is dat het toenemen van het aantal 

leerlingen wat op de fiets of lopend komt, kan bijdragen aan de veiligheid van anderen rond 

de school. Daarentegen toont in de nameting een Chi-Square test aan dat er een sterke 

significante associatie was tussen deze twee variabelen, waarbij X
2
(1, n = 117) = 18.58, p < 

.001, V = .40. In de controlegroep (n = 47) bleken 55.3% van de leerlingen van mening te zijn 

dat het bij de school minder gevaarlijk zou worden als de leerlingen vaker lopend of met de 

fiets zouden komen, waarbij dit percentage in de experimentele conditie (n = 70) 90% is 

(tabel 10). 
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Tabel 10 

Invloed Bevorderen Lopen of Fiets Gezien door Leerlingen Opgesplitst naar Conditie 

(percentages tussen haakjes) 

                                                        Als jij vaker lopend of met de fiets zou komen, is het                                                               

                                                dan voor andere kinderen minder gevaarlijk bij school? 

                                                                                      Ja                                    Nee 

Controle conditie Voormeting (n = 69) 44 (63.8) 25 (36.2) 

Experimentele conditie Voormeting (n = 49) 34 (69.4) 15 (30.6) 

Controle conditie Nameting (n = 47) 26 (55.3) 21 (44.7) 

Experimentele conditie Nameting (n = 70)         63 (90.0)  7 (10.0) 

 

  Kennis. Een Mann-Whitney U test is uitgevoerd in de voormeting, waaruit blijkt dat er 

geen significante verschillen zijn tussen de controle en experimentele conditie met betrekking 

tot het aantal genoemde goede kanten van de fiets (U = 3409.00, z = -1.56, p = .120). Tevens 

toont een Independent Samples t-test aan dat er geen significante verschillen zijn in het aantal 

benoemde goede kanten van de fiets tussen de controle en de experimentele conditie in de 

nameting, t (169) = -.18, p = .857 (tabel 11). 

   Voor de verschillen met betrekking tot het aantal benoemde slechte kanten van de auto 

is een Mann-Whitney U test uitgevoerd die aantoont dat er wel een significant verschil is 

tussen de controle en experimentele conditie in de voormeting (U = 2804.00, z = -3.33, n = 

177, p = .001). Hierbij blijkt dat er in de controle conditie gemiddeld 0.78 meer slechte kanten 

benoemd worden dan de experimentele conditie. In de nameting toont een Independent 

Samples t-test test aan dat de verschillen tussen de controle en de experimentele conditie niet 

significant zijn, t (169) = .14, p = .890 (tabel 11). 
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Tabel 11 

Aantal Respondenten (n), Gemiddelde (M), Standaardafwijking (SD) en Range voor het 

Genoemde Aantal Kanten van de Auto en de Fiets uitgesplitst naar Conditie 

 n M (SD) Range 

Slechte kanten auto controle conditie voormeting 92 2.8 (1.27) 0-5 

Slechte kanten auto experimentele conditie 

voormeting 

85 2.22 (1.29) 0-6 

Goede kanten fiets controle conditie voormeting 92 1.92 (0.94) 0-4 

Goede kanten fiets experimentele conditie 

voormeting 

85 1.75 (0.87) 0-5 

Slechte kanten auto controle conditie nameting 74 2.27 (1.43) 0-5 

Slechte kanten auto experimentele conditie 

nameting 

95 2.24 (1.15) 0-5 

Goede kanten fiets controle conditie nameting 74 1.73 (1.02) 0-4 

Goede kanten fiets experimentele conditie 

nameting 

95 1.76 (1.00) 0-4 

 

    Niet alleen bepaalt het aantal te noemen voor- en nadelen van de fiets en de 

auto de kennis, ook de genoemde voor- en nadelen van de leerlingen bepalen de kennis. 

Hierbij blijkt dat de meest genoemde aspecten betrekking hebben op het milieu, gezondheid 

of veiligheid (zie tabel 12 en 13).   
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Tabel 12       

Percentage Slechte Kanten Auto Genoemd door de Leerlingen uitgesplitst naar Conditie 

 

Tabel 13 

Percentage Goede Kanten Fiets uitgesplitst naar Conditie 

 

  

  

 

 

 

 

 

 

 

Slechte kanten auto Voormeting 

% C (n = 88)  

 

%E (n = 82)     

       Nameting   

% C (n = 63)   % E (n = 89) 

Luchtvervuiling 25.6% 22.8% 18.5% 25,4% 

Benzine 3.5% 11.1% 13.1% 13.1% 

File 11.2% 6.9% 13.7% 5.2% 

Botsingen 8.1% 13.2% 6.5% 3.8% 

Rijden te hard 7.0% 4.8% 6.0% 17.8% 

Verkeerd parkeren .8% 1.6% 3.0% 1.9% 

Je komt te laat op school 7.4% 4.2% 0.6% 0.5% 

Ze letten niet op 5.8% 4.2% 7.1% 12.7% 

Ongelukken 2.7% 4.8% 12.5% 2.8% 

Staat in de weg 3.1% 7.4% 0.0% 0.5% 

Je kunt niet goed 

oversteken 

14.7% 1.6% 9.5% 5.2% 

Overig 10.1% 21.7% 9.5% 11.3% 

Goede kanten fiets             Voormeting 

% C (n = 87)     % E (n = 

84) 

               Nameting  

% C (n = 65)      % E (n = 

89) 

Gezond 24.9%                         24.8%       12.5% 25.1% 

Veilig 11.9%                         24.2%   18.0% 18.6% 

Gratis 0.0%                             8.1% 1.6% 9.0% 

Goed voor het 

milieu 

20.9%                         22.1% 33.6% 17.4% 

Sneller 32.8%                           8.7% 7.8% 9.6% 

Overig 9.6%                           12.1% 26.6% 20.4% 
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Ouders  

 Gedrag. Met betrekking tot de vervoerwijze van de leerlingen (zie tabel 14) geven de 

meeste ouders aan dat hun kinderen met de fiets naar school gaan. Opvallend bij deze 

resultaten is dat op bijna alle dagen de meerderheid van de kinderen met de fiets naar school 

gebracht wordt, behalve op de maandagochtend en de donderdagochtend, waarop de 

meerderheid van de kinderen wel met de auto gebracht wordt. 

 

Tabel 14 

Vervoerswijze naar School volgens de ouders uitgesplitst naar Conditie (percentages tussen 

haakjes) 

 Voormeting 

n (n = 34) 

Nameting Controle 

conditie n (n = 14) 

Nameting Experimentele 

conditie n (n =34) 

Auto gebracht 94 (27.6) 36 (25.7) 120 (29.3) 

Fiets gebracht 137 (40.3) 69 (49.3) 169 (40.2) 

Fiets alleen 43 (12.6) 20 (14.3) 67 (16.3) 

Lopen gebracht 31 (9.1) 12 (8.6) 33 (8.0) 

Lopen alleen 21 (6.2) 1 (0.7) 20 (4.9) 

Brommer 0 (0.0) 0 (0.0) 1 (0.2) 

OV 1 (0.3) 0 (0.0) 0 (0.0) 

Anders 2 (0.6) 0 (0.0) 0 (0.0) 

Niet van 

toepassing 

11 (3.2) 2 (1.4) 4 (1.0) 

 

  De belangrijkste redenen die ouders aangeven voor het gebruik van de auto om hun 

kinderen naar school te brengen, zijn het werk en de weersomstandigheden (48.3%; 24.1%,      

n = 29). Als een vergelijking wordt gemaakt tussen de redenen voor het autogebruik van de 

ouders tussen de voormeting en nameting, is er weinig verschil op te merken. Er blijkt dat ook 

in de nameting in beide condities werk (c: 46.7%; e: 50%) en de weersomstandigheden (c: 

33.3%; e: 15.6%) de belangrijkste redenen zijn voor ouders om gebruik te maken van de auto. 

  Bij een vergelijking tussen de wijze van verplaatsing naar school die de leerlingen 

aangeven en de wijze van verplaatsing naar school ingeschat door de ouders, valt te 

concluderen dat beide groepen aangeven dat de fiets het meest gebruikte vervoersmiddel is bij 

de verplaatsing naar school. De percentages lopen wel uiteen van 45.5% in de voormeting bij 
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de leerlingen in de controlegroep (n = 88) tot een percentage van 63.9% bij nameting van de 

controlegroep bij de leerlingen (n = 13).  

  Verkeersveiligheid. Er blijkt dat een meerderheid van de ouders (86.1%, n = 43) in de 

voormeting de huidige verkeerssituatie rond de verschillende scholen als onveilig (onveilig of 

zeer onveilig) beschouwen. Hierbij valt op dat met name de schoolomgeving van school 1 en 

school 2 (die gelijk is) beide door een zeer groot deel van de ouders op een 5-punts Likert 

schaal (erg onveilig - erg veilig) als erg onveilig of onveilig wordt gezien (school 1: 100%; 

school 2: 89.5%). Een Mann-Whitney U test is uitgevoerd en toont een significant verschil 

aan (U = 291.50, z = -2.45, p = .014, r = -0.29) tussen de nameting in de controlegroep (M = 

4.06, SD = .96, n = 17) en de experimentele groep (M = 3.58, SD = 0.86, n = 50) met 

betrekking tot de beoordeling van de verkeersveiligheid rond de scholen.  

  De oorzaak van de onveiligheid bij de scholen wordt in de voormeting (n = 39) vooral 

toegeschreven aan de inrichting van de fysieke omgeving (76.9%). Daarnaast worden het 

gedrag van de weggebruikers (69.2%) en de hoeveelheid weggebruikers (66.7%) gezien als 

grote veroorzakers van de onveiligheid. In de nameting komen de gevaren grotendeels 

overeen met de voormeting, maar blijkt het meest genoemde gevaar binnen de twee 

verschillende condities af te wijken van elkaar. Binnen de controleconditie (n = 15) wordt de 

onveiligheid vooral toegeschreven aan de fysieke omgeving (73.3%) en het gedrag van de 

weggebruikers (73.3%), terwijl bij de experimentele conditie (n = 30) de onveiligheid 

veroorzaakt wordt door de hoeveelheid weggebruikers (73.3%). 

  Gedragsintentie. De verschillende stellingen uit vraag 17 dragen allen bij aan het 

construct ‘Gedragsintentie’, waarbij de verschillende items sterk met elkaar samenhangen       

(  = .864). Als de verschillende items samengevoegd zijn, blijkt het gemiddelde op de schaal 

‘Gedragsintentie’ bij de voormeting een score van 3.42 te bevatten (7-punts Likert schaal; 1= 

zeer mee eens; 7 = zeer mee oneens; n = 38), waarbij de scores normaal verdeeld zijn. Daarbij 

geven de ouders (n = 40) aan dat ze op een schaal van 1 tot 10, de moeite die ze zouden willen 

steken in het veiliger maken van de schoolomgeving zouden omschrijven met een 6.42, 

waarbij de scores niet normaal verdeeld zijn.  

  Een Independent Samples t-test toont aan dat de gemiddelde score op het construct 

gedragsintentie, gevormd door zeven verschillende stellingen, niet significant verschilt tussen 

de controlegroep (M = 3.08, SD = 1.43, n = 17) en de experimentele groep in de nameting (M

= 3.04, SD = 1.39, n = 47); t (62), p = .917 (tweezijdig). De mate waarin de respondenten 

aangeven bereid te zijn om moeite te steken in maatregelen om de schoolomgeving veilig te 

maken, blijkt uit een Mann-Whitney U test tussen de controle (Md  = 8.00, n = 17) en 
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experimentele conditie (Md = 7.00, n = 49) niet significant te verschillen in het cijfer wat ze 

hiervoor geven (U = 338.50, z = -.1.16, p = .244, r = .14). 

 

Interventie 

  Les 1.  De eerste les is geëvalueerd door 3 van de 4 leerkrachten die het lespakket 

hebben gebruikt in de klas. Uit deze evaluatie komt naar voren dat de meerderheid van de 

leerkrachten de voorgeschreven tijdsduur van 40 minuten overschrijden. Daarbij geven zij aan 

dat het zeer lastig was om binnen deze tijd de volledige les uit te voeren. Om die reden 

hebben ook twee leerkrachten enkele delen van de les niet of niet volledig uit kunnen voeren.  

  Naast de tijd die de leerkrachten als belemmerende factor ervaren, geven de 

leerkrachten ook aan dat het niveau van de dvd niet geschikt is voor de leerlingen. Hierbij zijn 

met name het niveau van de taal en de beelden van (mogelijk) verongelukte kinderen te heftig 

voor de leerlingen. Na het zien van de film kregen de leerlingen de opdracht om na te denken 

over gevaren die zich afspelen in hun eigen omgeving. Hierbij merkten de leerkrachten op dat 

de leerlingen moeite hebben met het bedenken van deze problemen rond de eigen school. 

Tevens geeft een enkele leerkracht aan dat de leerlingen moeite hebben met de 

interviewvragen. Om deze reden is dit in deze klas ook vaker geoefend. 

  Ondanks enkele verbeterpunten die de leerkrachten aandragen, is wel gebleken dat de 

leerkrachten tevreden zijn over de wijze waarop de leerlingen binnen deze les aan het werk 

gaan, namelijk grotendeels zelfstandig. Hierbij geven de leerkrachten aan dat de leerlingen 

zeer enthousiast waren over de opdrachten die ze kregen en het hierdoor ook zeer motiverend 

was voor hen. Samengevat kan opgemerkt worden dat alle leerkrachten het er over eens zijn 

dat deze les voor de leerlingen zeer vermakelijk was. 

  Les 2. Het meest genoemde positieve aspect wat de leerkrachten opmerken bij het 

geven van de tweede les is het enthousiasme wat aanwezig was bij de leerlingen tijdens het 

maken van de posters. Wel geven de leerkrachten hierbij aan dat ze moeilijkheden hebben 

ervaren bij de leerlingen toen zij oplossingen moesten gaan bedenken. Om die reden geeft één 

leerkracht ook aan dat de leerlingen enigszins gestuurd moesten worden in het bedenken van 

oplossingen voor de gevaren. Een manier waarop deze sturing onder andere heeft 

plaatsgevonden is door de klas niet in groepjes de oplossingen te laten bedenken, maar deze 

klassikaal te behandelen. 

  Een ander aspect dat in deze evaluaties genoemd wordt, is de tijd die het bespreken 

van de interviews inneemt binnen de les. Deze tijd heeft de leerkracht ook ingekort in verband 

met tijdnood bij andere onderdelen van de les. 
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  Ouderbijeenkomst. Uit de evaluatie van de ouderbijeenkomst die slechts twee 

leerkrachten voltooid hebben, blijkt dat beide leerkrachten enkele wijzigingen hebben 

doorgevoerd bij de ouderbijeenkomst. Uit de evaluatie van een leerkracht van school 2 blijkt 

dat de ouders wel de posters hebben bekeken, maar een enkeling hiervan maar een 

beoordeling gegeven heeft. Dit is opvallend, aangezien wel 18 ouders aanwezig zijn geweest 

op deze kijkmiddag. Een ander aspect dat leekrachten aangeven met betrekking tot de 

beoordeling van de posters is de voorkeur van de ouders om op hun eigen kind te stemmen bij 

de posterwedstrijd. Om die reden is ook op één school een andere wijze van beoordeling 

doorgevoerd. Tot slot blijkt dat beide leerkrachten de film niet vertoond hebben aan de 

ouders. De belangrijkste reden die de leerkracht van school 2 hiervoor geeft, heeft betrekking 

op het doel van de film. Voor de leerkracht was namelijk niet duidelijk wat precies het doel 

was van deze film op de ouderbijeenkomst. 

  Ondanks de afwijkingen ten opzichte van de voorgeschreven ouderbijeenkomst, 

hebben de leerkrachten ook positieve aspecten opgemerkt in de ouderbijeenkomst. Zo geven 

ze aan dat de ouders zeer enthousiast zijn over de ideeën van de leerlingen en de ouders als 

gevolg van deze posters in gesprek met elkaar zijn gegaan over het verkeer rond de school. 

Een ander positief aspect dat een leerkracht benoemt, is dat het voor de ouders zichtbaar werd 

wie met de auto naar school kwamen. Als gevolg hiervan begonnen ze zich te 

verontschuldigen en gaven ze aan dat ze hun best gingen doen om toch met de fiets of lopend 

naar school te komen. 

 

      Conclusie en discussie   

  Het doel van dit pilotonderzoek was de ontwikkeling en evaluatie van een 

onderwijsinterventie voor groep 4 van het basisonderwijs, waarbij de gevaren van auto’s en 

de voordelen van fietsen/lopen centraal stonden. De inzet van de interventie moest resulteren 

in een bewustere houding van kinderen ten opzichte van hun eigen vervoerswijze naar school. 

Aanvullend hierop werden de ouders zowel indirect als direct bij de interventie betrokken 

waardoor hun gedragsintentie (met betrekking tot de vervoerswijze van hun kinderen naar 

school) mogelijk beïnvloed kon worden.  

  De resultaten tonen aan dat ten gevolge van de interventie de populariteit van de auto 

gedaald is bij de kinderen en dat daarbij de voorkeur voor de fiets gestegen is. Dit kan 

verklaard worden door de invloed die de interventie heeft uitgeoefend op het bewustzijn van 

kinderen ten aanzien van de gevaren van de auto en de voordelen van de fiets of lopen. Als 

gevolg van de interventie blijkt namelijk dat nagenoeg alle leerlingen uit de experimentele 
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conditie zowel de fiets als lopen als veilige vervoersmiddelen beschouwen, in tegenstelling tot 

de kinderen uit de controle conditie. Daarnaast blijkt dat ten gevolge van de interventie lopen 

significant veiliger wordt beoordeeld dan de auto, wat een bijdrage kan hebben geleverd aan 

de daling van de populariteit van de auto.  

 Ondanks dat het bewustzijn is gestegen als gevolg van de interventie blijkt de 

vervoerswijze van de kinderen niet beïnvloed te zijn door de interventie. De resultaten tonen 

aan dat voorafgaand aan de interventie ruim de meerderheid van de leerlingen al met de fiets 

of lopend naar school gingen voor de start van de interventie. Wel blijkt dat vele leerlingen 

nog niet met het gewenste vervoersmiddel naar school komen (in de meeste gevallen de fiets), 

wat verklaard kan worden door de invloed van de ouders op de keuze van de wijze van 

vervoer (Sana, 2010; Zwerts, Allaert, Janssens, Wets & Witlox, 2010). Voordat zij hun kind 

zelfstandig fietsend of lopend naar school laten gaan, zal aan een aantal voorwaarden moeten 

worden voldaan, die in de huidige situatie nog niet gehaald worden. Zo zal zowel de 

schoolomgeving als de huis-schoolroute voor ouders als veilig moeten worden beschouwd 

(Timperio et al., 2006). Daarnaast is vertrouwen van de ouders in de kennis en vaardigheden 

van de kinderen een belangrijke factor om hen zelfstandig naar school te laten gaan. Ook 

speelt de waarde die ouders hechten aan fysieke activiteit of sociale interactie van hun 

kinderen een grote rol in deze keuze, net als de wijze waarop zij zelf naar hun werk gaan 

(Hoekstra, Mesken & Vlakveld, 2010). De vervoerswijze naar het werk blijkt samen met de 

weersomstandigheden de belangrijkste redenen voor ouders te zijn om de auto te gebruiken 

bij het vervoeren van het kind naar school. Er valt hieruit te concluderen dat deze redenen 

voor ouders opwegen tegen de gevaren van de auto en de voordelen van de fiets, aangezien de 

gedragsintentie tot het vertonen van veilig gedrag niet significant verschillen tussen de 

controle en experimentele conditie.  

  Ondanks dat de meerderheid van de ouders de schoolomgeving als onveilig 

beschouwen, willen ze zich zowel voor als na de interventie dus niet graag inzetten voor een 

veiligere schoolomgeving. Dit valt te verklaren door de oorzaak te zoeken in de respondenten 

die deelgenomen hebben aan dit onderzoek. Mogelijk hebben de ouders die reeds ontevreden 

zijn over de verkeerssituatie deelgenomen aan dit onderzoek en staan zij wellicht sceptisch 

tegenover interventies. Daarnaast is de interventie gericht op de leerlingen, waarbij de ouders 

indirect betrokken worden doordat leerlingen onder andere met hun ouders in gesprek gingen 

over de huidige verkeerssituatie. Aangezien de wijze waarop plaatsvond niet gecontroleerd is, 

is de vraag in hoeverre de procedure gevolgd is en of de impact van deze indirecte 

betrokkenheid niet te minimaal is geweest.   
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  De oorzaak van de onveiligheid rond de scholen, is volgens de ouders in meerdere 

aspecten te vinden. Ouders die niet betrokken zijn geweest bij de interventie zijn van mening 

dat het gedrag van de weggebruikers en de fysieke omgeving de veroorzakers zijn, terwijl bij 

de overige ouders de oorzaak wordt gezocht bij de hoeveelheid weggebruikers. Maar ondanks 

deze oorzaken, blijven ouders nog wel veelvuldig gebruik maken van de auto. Veel ouders 

gaan na het wegbrengen van hun kind direct door naar hun werk, waarbij zij veelal gebruik 

willen maken van de auto. Om in de toekomst autogebruik dus te verminderen rond scholen, 

zal het belangrijk zijn om in te spelen op de wijze waarop ouders naar hun werk gaan 

(Hoekstra, Mesken & Vlakveld, 2010). 

  In tegenstelling tot de ouders is bij de kinderen wel de populariteit van de auto als 

gevolg van de interventie gedaald en stijgt de voorkeur voor de fiets in grote mate. Hierbij  

geven de leerlingen in de experimentele conditie aandat zij hiervan gebruik willen maken, 

omdat zij zowel vooraf als achteraf van mening waren dat dit goed voor de gezondheid is. Bij 

de leerlingen in de andere conditie blijkt de fiets ook zeer populair te zijn, maar zij blijken 

hier met name voor te kiezen omdat ze de fiets als plezierig beschouwen, terwijl vooraf de 

veiligheid en gezondheid als belangrijk gezien werden. Buiten de inhoudelijke kennis over de 

voordelen van de fiets en de gevaren van de auto, neemt de hoeveelheid kennis in de 

experimentele conditie in beperkte mate toe in de nameting ten opzichte van de voormeting. 

De invloed van de interventie op de kennis blijkt zeer beperkt, aangezien in de nameting 

tussen de controle en experimentele conditie niet significant van elkaar verschillen. Dit kan 

worden toegeschreven aan de grote hoeveelheid kennis die reeds aanwezig is bij de leerlingen 

(Zeedyk, Wallace & Carcary, 2001).  

 Als verklaring voor de beperkte resultaten kan gesuggereerd worden dat in deze 

interventie te veel nadruk ligt op het vergroten van de kennis en het bewustzijn van de 

leerlingen, ondanks dat de ouders hier de personen zijn die de beslissing tot het 

vervoersmiddel maken. Daarnaast blijkt de kennis van de leerlingen al in dusdanige mate 

aanwezig te zijn dat er weinig verbetering bereikt kon worden als gevolg van de interventie. 

Een andere verklaring wordt ondersteund door meerdere onderzoeken (Bamberg & Schmidt, 

2003; Garvill, Marell & Nordlund, 2003; Verplanken & Aarts, 1998) waarbij de keuze voor 

een vervoersmiddel als automatisch wordt gezien en daarom als gewoonte kan worden 

bestempeld. Bij een gewoonte zijn ouders die gebruik maken van de auto bij het vervoeren 

van hun kinderen naar school niet gemotiveerd voor het verwerken van informatie over 

overige vervoerswijzen die hun kinderen aandragen. Dit zal tot gevolg hebben dat dit dus 

geen invloed kan uitoefenen op het uiteindelijke gedrag. Een andere mogelijke verklaring ligt 
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in de rol die attitudes en gedragsintenties hebben in het bepalen van het gedrag. Doordat hier 

sprake is van een sterke gewoonte, is de invloed van attitudes en gedragsintenties op het 

gedrag zeer minimaal en zal een interventie die hierop gericht is niet het gewenste effect 

kunnen bereiken.  

 

Praktische aanbevelingen 

  Het bereiken van een gedragsverandering bij ouders met betrekking tot de keuze voor 

een vervoersmiddel is een zeer complex proces. De belangrijkste reden hiervoor is de aard 

van dit gedrag die ligt in het automatisme van deze keuze, waardoor naar dit gedrag ook wel 

gerefereerd kan worden als gewoonte. Marlatt (1982, in Verplanken & Aarts, 1999) toonde 

aan dat het voor het doorbreken van een dergelijke gewoonte van belang is om interventies 

over een langere periode uit te spreiden. Om een maximaal effect van de interventies te 

kunnen bereiken is het tevens essentieel om de interventie meerdere keren te laten herhalen. 

Daarnaast benadrukken Goldenbeld, Levelt en Heidstra (2000) dat de verschillende 

interventies opgesplitst dienen te worden in kleine stappen om dit maximale effect voor 

langere duur te behouden. Een voordeel van deze methode zal zijn dat de weerstand van de 

ouders zeer minimaal is, wat de bereidheid tot medewerking zal vergroten.  

  De inhoud van de verschillende interventies die in de toekomst ingezet moeten gaan 

worden voor het bereiken van een gedragsverandering zullen meerdere aspecten moeten 

bevatten waarmee gewoontes doorbroken kunnen worden. Belangrijk hierbij is wel dat de 

ouders een centrale rol hierin moeten spelen aangezien zij verantwoordelijk zijn voor de 

keuze voor het vervoersmiddel. De rol van de kinderen zal dus beperkter moeten zijn dan in 

de huidige interventie vanwege het beperkte resultaat wat bereikt is.  

  Het doorbreken van de bestaande gewoontes zal een eerste voorwaarde moeten zijn 

voor het veranderen van het huidige gedrag (Garvill, Marell & Nordlund, 2003; Tertoolen, 

1997). Daarvoor is het van belang om een samengesteld pakket van maatregelen in te zetten, 

aangezien enkel het inzetten van voorlichting, zonder de aanpassing van de omgeving, geen 

invloed zal hebben op een potentiële gedragsverandering als het huidige gedrag zich 

ontwikkeld heeft als gewoonte (Lang, 2007). Voor het doorbreken van de huidige gewoontes 

heeft Stol (2006) onderscheid gemaakt tussen verschillende stappen, waarbij zowel de context 

als het geven van voorlichting een belangrijk deel innemen. Hij onderscheidt 3E's, waarbij 

Engineering (de fysieke omgeving) een eerste stap is, wat zich voornamelijk richt op de 

aanpassing van de context zodat het gebruik van alternatieve vervoersmiddelen gestimuleerd 

wordt (genoeg fietsenstallingen, veilige oversteekplaats, een veilige huis-schoolroute, hogere 
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kosten autogebruik en de auto ver van de school parkeren). Als aanvulling op de contextuele 

maatregelen noemen Verplanken en Wood (2006) ook de sociale omgeving die ingezet kan 

worden (nieuwe of bestaande vrienden die het nieuwe gedrag vertonen) voor het stimuleren 

van de fiets of lopend. 

  Naast de aanpassing van de fysieke omgeving en de inzet van sociale contacten kan 

vervolgens aandacht besteed worden aan de tweede E (Education), waarbij voorlichting 

ingezet kan worden om de betrokkenheid van ouders met betrekking tot het probleem te 

vergroten en zo het nieuwe gedrag te stimuleren of het huidige gedrag te handhaven (ouders 

die al lopend of op de fiets komen) (Stol, 2006; Verplanken & Aarts, 1998; Verplanken & 

Wood, 2006). Zodra de fysieke omgeving dusdanig is aangepast dat zich daar geen barrières 

meer bevinden, zullen ouders meer kwetsbaar worden voor nieuwe informatie doordat ze 

meer open zullen staan voor nieuwe informatie en nieuwe ervaringen (Verplanken & Wood, 

2006). In deze tweede fase moeten maatregelen dan ook meer gericht zijn op het vergroten 

van de betrokkenheid van ouders door hen te wijzen op de vele voordelen van lopen of op de 

fiets naar school komen en de nadelen van de auto (Lang, 2007). Dit kan gestimuleerd worden 

door ouders in kleine stappen de positieve aspecten van deze alternatieve vervoerswijzen te 

laten ervaren door bijvoorbeeld ouders één dag in de week hun kind op de fiets naar school te 

laten vervoeren of ze op deze dag hun auto niet in de schoolomgeving te laten parkeren. 

(Goldenbeld, Levelt & Heidstra, 2000; Lang, 2007; Matthies, Klöckner & Preissner, 2006). 

Een andere wijze waarop dit bereikt kan worden, is door ouders op school uit te nodigen om 

zo deze problematiek te bespreken (Geller et al., 1990). Aangezien ouders zich veelal niet 

aangesproken voelen met betrekking tot problematiek en de oorzaak veelal toewijzen aan 

andere weggebruikers, kan belonen een goede methode zijn om ouders bij dergelijke sessies 

betrokken te krijgen. Deze stimulans geldt alleen voor de eerste periode, aangezien Geller et 

al. (1990) en Dwyer, Leeming, Cobern, Porter en Jackson (1993) hebben aangetoond dat deze 

wijze van stimulering enkel een korte termijn effect heeft. Na deze sessies zou dus dan de 

beloning afgeschaft moeten worden en kunnen de sessies zelf dienen als beloning voor 

ouders, waarbij zij de voordelen van het lopen/de fiets gaan inzien. Het uiteindelijk doel van 

deze sessies is dan dat de ouders het nieuwe gedrag (lopend of op de fiets) als positiever gaan 

zien als het huidige gedrag (de auto). Om dit bereiken zal het essentieel om eerst de barrières 

voor het lopen of fietsen te verwijderen (onveilige schoolroute/ beperkte fietsenstalling) zoals 

beschreven bij de eerste E, in plaats van te focussen op de redenen om ouders te overtuigen 

om gebruik te maken van de fiets/lopen. (Lang, 2007).  

  Zodra ouders dusdanig overtuigd zijn dat zij het gewenste gedrag moeten gaan 
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vertonen, zal het gedrag dusdanig gestimuleerd moeten worden dat zij dit gedrag zullen gaan 

ontwikkelen tot een nieuwe gewoonte. Voorwaarde hiervoor zijn zowel de eerder genoemde 

context die geen barrières meer moet bevatten voor het vertonen van het gedrag en de 

betrokkenheid van de ouders die als gevolg daarvan beschikken over intenties voor het 

vertonen van het gewenste gedrag. Met name het vormen van implementatie-intenties is 

essentieel voor de vorming van een nieuwe gewoonte, hiermee wordt gedoeld op actieplannen 

van personen om bepaald gedrag te vertonen als reactie op bepaalde cues (Gollwitzer & 

Schaal, 1998). Door de link tussen deze cues en reacties vaker te laten plaatsvinden en ze zo 

automatischer te laten worden, zal het gedrag meer zich meer gaan ontwikkelen als een 

gewoonte. Een manier waarop dit bereikt kan worden, is onder andere door Enforcement 

(handhaven op het gedrag), wat door Stol (2006) als derde essentiële aspect genoemd wordt. 

Tevens kan hierbij het belonen ervoor zorgen dat op korte termijn deze link versterkt zal 

worden, wat later de ontwikkeling van een gewoonte in de hand kan werken. 

 

Theoretische aanbevelingen 

  Naar aanleiding van het huidige onderzoek, zijn nog enkele aspecten onderbelicht 

gebleven die in toekomstig onderzoek meegenomen moeten worden. Daarbij is het interessant 

om de relatie tussen kinderen en ouders verder te onderzoeken op het gebied van 

verkeersgedrag en hierbij met name aandacht te besteden aan de invloed die kinderen op de 

keuze voor het vervoersmiddel kunnen hebben. De reden hiervoor is dat kinderen een grote 

rol kunnen spelen in het proces waarbij het gedrag van de ouders veranderd moet worden 

(Dwyer, Leeming, Cobern, Porter & Jackson, 1993). Daarbij zal het wel een langlopend 

onderzoek moeten zijn, aangezien een gedragsverandering niet op korte termijn te bereiken is. 

Interessant is om daarnaast onderzoek te doen naar de effectiviteit van mogelijke 

gecombineerde maatregelen als belonen en interventies gericht op het bewustzijn.  
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De enquête is gemaakt in opdracht van de projectgroep "Veilige Schoolomgeving". Deze projectgroep 
is opgestart om de veiligheid rondom 3 basisscholen in de gemeente Enschede te optimaliseren. De 
betrokken scholen bij die meewerken aan dit project zijn IBS de Eschmarke, OBS de Esmarke en de 
St. Gerardusschool. 

Om een duidelijk beeld te krijgen van de huidige situatie vragen wij u deze korte enquête, die 
maximaal 5 minuten zal duren, in te vullen. Daarbij willen wij u vragen om de ouder die het kind de 
meeste dagen in de week naar school brengt, de enquête te laten invullen. Mocht dit voor beide 
ouders gelijk zijn dan heeft het geen voorkeur wie de enquête in vult. Tot slot zouden wij het op prijs 
stellen dat als u meerdere kinderen op een van de basisscholen heeft, de enquête voor elk kind 
eenmaal zou willen invullen (dus als u 1 kind heeft dat naar de basisschool gaat vult u de enquete 1 
keer in, heeft u 3 kinderen die naar dezelfde basisschool gaan vragen wij u de enquête 3 keer in te 
vullen).  

Tot slot willen wij u verzekeren dat de enquête volledig anoniem is en dat er met uw gegevens 
vertrouwelijk omgegaan zal worden. 

Start

  1. 

Wat is uw leeftijd?
*
  

  2. 

Wat is uw geslacht?
*
  

 Man 

Vrouw 

  3. 

Wat is uw burgerlijke staat?
*
  

 Gehuwd  

 Samenwonend  

 Gescheiden  

Weduwe/Weduwnaar 

 Alleenstaand  



  4. 

Wat is uw dagelijkse bezigheid?
*
  

 Partime werkzaam (tot 25 uur per week)  

Fulltime werkzaam (vanaf 25 uur per week) 

 Niet werkzaam  

  5. 

Op welke wijze gaat u de meeste dagen in de week naar uw werk?  

 Auto (als bestuurder)  

 Auto (als passagier)  

 Brommer/scooter  

 Motor  

 Openbaar vervoer  

 Fiets  

 Lopend  

 Anders, namelijk  

 Niet van toepassing  

  6. 

Wat is de dagelijkse bezigheid van uw partner? (indien geen partner kies niet van toepassing)  

 Parttime werkzaam (tot 25 uur per week) 

 Fulltime werkzaam (vanaf 25 uur per week) 

 Niet werkzaam  

 Niet van toepassing  



  7. 

Op welke wijze gaat uw partner de meeste dagen in de week naar zijn/haar werk?
*
  

 Auto (als bestuurder)  

 Auto (als passagier)  

 Brommer/scooter  

 Motor  

 Openbaar vervoer  

 Fiets  

 Lopend  

 Anders, namelijk  

 Niet van toepassing  

  8. 

Hoeveel auto's heeft u in uw gezin?
*
  

 0  

 1  

 2  

 3  

 Meer dan 3

  9. 

In welke groep zit uw kind?
*
  

4a 

4b 

4c 

  

  10. 

Hoe belangrijk vindt u de verkeersveiligheid van deze basisschoolomgeving?
*
  

 Erg belangrijk 

 Belangrijk  

 Neutraal  

 Onbelangrijk  

 Erg onbelangrijk 

  11. 

Hoe vindt u de verkeersveiligheid rondom de basisschool waar uw kind naar toe gaat?
*
  



 Erg veilig 

 Veilig  

 Neutraal  

 Onveilig  

Erg onveilig 

Volgende

  12. 

Wat is in uw ogen de oorzaak van deze verkeersonveiligheid? (meerdere antwoorden mogelijk)  

 De fysieke inrichting van het terrein  

 De hoeveelheid weggebruikers  

 Het gedrag van de weggebruikers  

 Anders, namelijk  

 Niet van toepassing  

  13. 

Wat is in uw ogen de beste manier om de verkeersonveiligheid rondom de basisschool te verbeteren? (meerdere antwoorden mogelijk)  

 Het aanpassen van de fysieke inrichting  

Het terugdringen van het aantal weggebruikers 

 Het gedrag van de weggebruikers veranderen 

 Anders, namelijk  

 Niet van toepassing  

Volgende

  

  14. 

Hoe groot is de (geschatte) afstand in kilometers van uw woning naar de school?
*
  

 Minder dan 1 kilometer  

Tussen de 1 en 2 kilometer 

Tussen de 2 en 3 kilometer 

 Tussen de 3 en 4 kilometer 

Tussen de 4 en 5 kilometer 

 Groter dan 5 kilometer  



  15. 

Kunt u aangeven hoe uw kind in een gemiddelde week in de afgelopen 3 maanden met de volgende vervoermiddelen 's ochtends naar 
school gaat en 's middags naar huis komt (hierbij gaat niet om de lunchpauze)?

  
 Auto 
(gebracht)

 Fiets 
(gebracht)

 Fiets 
(alleen)

 Lopen 
(gebracht)

 Lopen 
(alleen)

Brom-
/snorfiets 
(gebracht)

Openbaar 
vervoer

 Anders
 Niet van 
toepassing

Maandagochtend 

Maandagmiddag 

Dinsdagochtend 

Dinsdagmiddag 

Woensdagochtend

Woensdagmiddag

Donderdagochtend

Donderdagmiddag

Vrijdagochtend

Vrijdagmiddag

  16. 

Wat is voor u de reden om uw kind met de auto naar school te brengen?
*
  

 Afstand  

 Tijdgebrek  

 Weersomstandigheden  

 Gemak  

 Werk  

 Meerdere kinderen tegelijk naar school  

 Angst dat kinderen worden lastiggevallen  

 Schoolomgeving onveilig  

 Beperkte toegang andere vervoersmiddelen (OV, fiets, brommer)  

 Anders, namelijk  

Niet van toepassing (ik breng mijn kind op andere manieren naar school) 



  17. 

Kunt u voor de volgende stellingen aangeven in hoeverre u het daarmee eens bent?  

  Zeer mee eens Zeer mee oneens
Ik ben in een ideale schoolomgeving bereid om mijn kinderen vaker 
met de fiets of lopend naar school te laten gaan. 

Ik ben in een ideale schoolomgeving in staat om mijn kinderen vaker 
met de fiets of lopend naar school te laten gaan.  

Ik ben in de huidige schoolomgeving bereid om mijn kinderen vaker 
met de fiets of lopend naar school te laten gaan. 

Ik ben in de huidige schoolomgeving in staat om mijn kinderen vaker 
met de fiets of lopend naar school te laten gaan. 

Ik vind de huidige schoolomgeving veilig genoeg om mijn kind op de 
fiets of lopend naar school te laten gaan. 

Ik ben bereid om mij in te zetten voor het veiliger maken van de 
schoolomgeving. 

Ik ben daarvoor bereid om de auto minder te gebruiken bij de school.

  18. 

Kunt u op een schaal van 1 tot en met 10 aangeven in hoeverre u bereid bent moeite te steken in maatregelen om de schoolomgeving 
veiliger te maken? (hoe hoger het getal dat u aankruist hoe meer moeite u wilt doen)  

  1 10
Ik ben bereid moeite te steken in maatregelen om de 
schoolomgeving veiliger te maken 

  

  19. 

Heeft u aan de hand van de enquete nog op- of aanmerkingen?
*
  

 Nee  

 Ja  

Verstuur

  
  

Bedankt voor het invullen van de enquête. 
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