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1. Inleiding

“De fiets zit in de lift in Brussel, voor alle soorten verplaatsingen"!! Dit was de kop van een artikel van de RTBF over de
toename van het stalen ros in Brussel. Maar uit een analyse van de waargenomen profielen blijkt dat deze trend die we al
enkele jaren waarnemen, niet voor alle segmenten van de bevolking geldt (Ermans T. et al. (2017); Pro Velo (2018)). Zo zien
we dat 'kinderen' (zie afbeelding 1) uit de boot vallen, want voor hen lijkt de fiets nog geen legitiem mobiliteitsalternatief

te zijn.

1. https://www.rtbf.be/article/a-bruxelles-le-velo-a-le-vent-en-poupe-tous-motifs-de-deplacements-confondus-10513386, consulté le 24.01 .2022
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Afbeelding 1:
Evolutie in het aandeel mannen, vrouwen en kinderen onder fietsers. Bron: Pro Velo (2018)

Het doel van deze enquéte is om het potentieel van de fiets voor het woon-schoolverkeer in Brussel onder de loep te
nemen bij leerlingen van het vijfde en zesde leerjaar (zowel zelfstandig als onder begeleiding van een volwassene).

Het onderzoek bestaat uit twee delen:

- Het eerste deel richt zich op het aspect 'infrastructuur'. Hoewel er de afgelopen jaren nieuwe infrastructuur is aangelegd
om actieve vervoersmiddelen in Brussel aan te moedigen (fietspaden, schoolpaden, gescheiden fietspaden, enz.), kijken
we in welke mate deze infrastructuur kinderen en hun ouders of begeleiders beinvloedt.

- Het tweede deel onderzoekt hoe kinderen en hun ouders tegen de fiets aankijken. Enerzijds bekijken we de fiets door
de ogen van de kinderen: imago van de fiets, hoe voelen ze zich erbij, wat is er leuk, hoe zit het met de relatie met hun
ouders, enzovoort. Anderzijds bekijken we fietsende kinderen door de ogen van hun ouders: het verschil in perceptie van
het gevaar voor henzelf of voor hun kinderen, het logistieke en organisatorische luik en de relatie met hun kinderen.
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2. Methodologie

De thematische en methodologische keuzes die in dit
onderzoek zijn gemaakt, zijn gebaseerd op een voorlopig
overzicht van de diverse onderzoeken en publicaties over dit
onderwerp. De resultaten van dit onderzoek zijn beschikbaar
in het "volledige verslag".

Om te beginnen kozen we ervoor om in totaal tien scholen
te selecteren om deel te nemen aan de verschillende
fasen van het onderzoek. Bij deze selectie werd rekening
gehouden met verschillende criteria:

¢ Geografisch criterium: We zorgden ervoor dat de selectie
representatief was voor het Brusselse Gewest. Om aan dit
criterium te voldoen, hebben we beslist om geen twee
scholen te selecteren die in dezelfde Brusselse gemeente

liggen.

¢ Het criterium fietsomgeving: We zorgden ervoor dat
we scholen selecteerden met nieuwe voorzieningen of
projecten om de fietsinfrastructruur rond of in de buurt
van de school te verbeteren (schoolstraat, fietspad,
voetgangerspad, enz.) en scholen waar er de afgelopen
jaren geen specifieke voorzieningenin de directe omgeving
werden aangelegd.

¢ Taalcriterium: We hebben erop toegezien minimaal twee
Nederlandstalige scholen te selecteren.

Op basis van deze verschillende criteria werden de volgende
scholen in kaart gebracht, die ermee instemden om deel te
nemen aan ons onderzoek (zie Tabel 1).
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Tabel 1:
Kaart van pilootscholen die hebben bijgedragen aan het onderzoek. Pro Velo Pro Velo

¢ Deel 2: In dit deel gingen we dieper in op de houding,
perceptie en het imago van de fiets. Hiervoor kozen we
dit keer voor de methode met een "focusgroep", een
kwalitatieve onderzoeksmethode waarbij een groep
mensen wordt verzameld om een vooraf bepaald
onderwerp te bespreken. In totaal werden twaalf
focusgroepen georganiseerd in aanwezigheid van twee
interviewers:

Vervolgens maakten we verschillende methodologische
keuzes voor deel 1 en 2 van ons onderzoek:

eDeel 1: Er werd een eerste kwalitatieve fase
uitgevoerd met vijftien respondenten (ouders en
schoolvertegenwoordigers). Deze gesprekken werden
afgenomen als individuele interviews van telkens
ongeveer 45 minuten, om het onderwerp te verkennen
en de tweede kwantitatieve fase voor te bereiden. Op

grond van de analyse van deze resultaten? werd een
kwantitatieve vragenlijst opgesteld en verspreid onder alle
ouders van leerlingen in het vijfde en zesde leerjaar uit
de tien geselecteerde scholen. Tijdens deze kwantitatieve
fase werden in totaal 160 antwoorden ontvangen.

-Erwerden zes focusgroepen metleerlingen georganiseerd
met in totaal tussen de zes en tien leerlingen uit het
vijffde en zesde leerjaar.

- Er werden zes focusgroepen met ouders georganiseerd,
met in totaal drie tot vijf ouders van leerlingen uit het
vijfde en zesde leerjaar.

In totaal namen 48 leerlingen en 24 ouders deel aan de
verschillende focusgroepen.

2. Beschikbaar in het "volledige verslag".
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3. Resultaten en actieplannen

In dit hoofdstuk willen we een aantal bevindingen van dit onderzoek belichten. We willen de lezer erop wijzen dat we
hier geen uitputtende samenvatting van de onderzoeksresultaten willen geven, maar eerder bepaalde inzichten willen
uitlichten die voortvloeien uit zowel deel 1 als deel 2 van ons onderzoek. We hebben deze resultaten gegroepeerd in vijf
'bevindingen', waarvoor we vervolgens een aantal ideeén en actiepunten voorstellen.
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3.1. Bevinding 1: Rekening houden met bepaalde specifieke behoeften van kinderen en hun begeleiders bij

het uitstippelen van geschikte fietsroutes

Hoewel de enquéte van de Ligue de familles (WOELFLE
A. et al., 2019) de concrete knelpunten van ouders in hun
dagelijkse mobiliteit aan het licht bracht (gekoppelde ritten,
gehinderde verplaatsingen, tijdsdruk, enz.), heeft de huidige
studie verschillende bijzonderheden in verband met fietsen
bij ditzelfde publiek blootgelegd. De meest opvallende
bevinding is dat ouders het verkeer als een groter gevaar
ervaren als ze overwegen om hun kinderen in het verkeer te
laten fietsen. Het onveiligheidsgevoel bij ouders lijkt dus
een van de belangrijkste obstakels te zijn voor kinderen
om actief te fietsen, zoals blijkt uit de studie van B. Rubio et
al. (2021). Omwille van deze "angst voor ongelukken" leggen
respondenten nog meer nadruk op de behoefte aan veilige
voorzieningen die gescheiden zijn van het verkeer.

Natuurlijk lopen de houdingen, waarden en overtuigingen
van ouders tussen de respondenten enorm uiteen. We
hoorden ook dat een aantal ouders de sprong hadden
gewaagd. Hoewel de angst voor een ongeluk nog steeds
aanwezig is, zeggen ze dat ze verschillende strategische
maatregelen hebben genomen om het fietsen veiliger
te maken voor hun kinderen. Ze rijden bijvoorbeeld
naast hun kind om als 'barriere' voor auto's te fungeren,
maken omwegen langs rustigere wegen of laten hun elf-
of twaalfjarige op de stoep fietsen in straten die ze als te
'‘gevaarlijk' ervaren, ondanks het feit dat dit in strijd is met
de verkeersregels.

Deze resultaten onderstrepen meer in het algemeen hoe
belangrijk het is om rekening te houden met de specifieke
behoeften van gezinnen bij het fietsen in de stad. De
behoeften op het vlak van veilige voorzieningen zijn niet
dezelfde voor een volwassen fietser als voor een jonge
fietser, of voor een ouder die een kind op de fiets begeleidt.
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Hier volgen nog enkele concrete actiepunten:

- Geef prioriteit aan veilige routes boven infrastructuur in

de schoolomgeving:

Veilige infrastructuur in de buurt van scholen s
natuurlijk nodig en wordt zeer gewaardeerd door de
respondenten van onze enquéte. Uit een analyse van de
antwoorden op onze kwantitatieve vragenlijst blijkt dat
de verschillende verbeteringen die de afgelopen jaren in
de schoolomgeving zijn aangebracht, zoals schoolstraten
en fietspaden, zeer positief worden ontvangen. Maar de
veiligere schoolomgeving maakt het verkeer over het hele
traject naar school toe helaas niet veiliger. Daarom halen
de respondenten eerder de route aan dan de directe
schoolomgeving. Uit een van de focusgroepen bleek dat
de gevaarlijke oversteek van een weg op meer dan een
kilometer van de school voor veel gezinnen een obstakel
was om met de fiets naar school te gaan. Daarom zouden
bij de veiligheidsmaatregelen rond scholen prioriteit
moeten worden gegeven aan de routes van en naar de
school, om eventuele ‘zwarte punten’ voor gezinnen op te
sporen.

De ‘strategische handelingen’ begrijpen en evalueren
die fietsende ouders hebben ontwikkeld:

Met deze ‘angst voor ongelukken” in het achterhoofd,
onthuldendeweinigefietsende oudersdie weinterviewden
dat ze verschillende strategieén gebruiken om zichzelf
veilig te houden. Een beter begrip van deze praktijken
kan informatie van onschatbare waarde opleveren voor
overheidsinstanties en instanties die verantwoordelijk zijn
voor stadsplanning rond scholen. Hierdoor zouden ze een
beter inzicht krijgen in de behoeften en obstakels waar
gezinnen mee te maken hebben tijdens hun dagelijkse
fietsritten. Zo vertelden verschillende respondenten ons
dat ze hun kinderen ouder dan tien jaar op de stoep lieten
rijden als ze zich zelf niet veilig voelden op de weg, terwijl
ze zich ervan bewust waren dat dit in strijd was met de
verkeersregels. Er moet nagedacht worden over deze
situatie en over de omstandigheden waarin kinderen
gebruik mogen maken van het voetpad als er bijvoorbeeld
geen aparte fietsvoorzieningen zijn.
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¢ Rekening houden met de behoeften van kinderen in

stedelijke planning:

In ons overzicht van de stand van zaken (zie volledig
verslag) citeerden we L. Bonanomi (1999), die stelde dat
“kinderen al meer dan dertig jaar vergeten worden in
de stedenbouw”. We citeerden ook auteur Q. Calmettes
(2006), die erop wees dat volwassenen geen rekening
houden met de werkelijke status van kinderen en hun
behoeften als het gaat om stadsplanning, vooral dan de
behoefte aan plaatsen waar ze hun eigen sociale leven
kunnen vormgeven en zelfstandig kunnen handelen.
De interviews met de leerlingen benadrukten vooral
hun waardering voor de echte ‘autonomiebubbels’ die
bepaalde events zoals de autoloze dag bieden. Dit zijn de
zeldzame gelegenheden waarop kinderen zich autonoom
mogen verplaatsen, te voet of op de fiets, om de stad
en hun buurt te verkennen. Mochten we dit soort acties
vermenigvuldigen in het hele gewest, in een gemeente
of zelfs gewoon in een wijk, zouden deze leerlingen en
kinderen een echte kans krijgen om helemaal alleen op de
fiets te springen en op verkenning te gaan.

Breng een ‘te verkiezen’ fietsnetwerk van en naar
Brusselse scholen in kaart:

Rekening houden met de specifieke behoeften van
kinderen betekent ook een geschikt fietsnetwerk
ontwikkelen, dat een belangrijke tool kan zijn om gezinnen
over de streep te trekken die zin hebben om samen op de
fiets te springen. Hoewel de vraag naar meer gescheiden
infrastructuur duidelijk naar voren kwam uit de enquéte
onder ouders, bleek uit de discussiegroepen ook dat
rustigere straten ook al veel gezinnen zou uitnodigen om
samen met de fiets op pad te gaan. Daarom zou het nuttig
zijn om aanbevolen fietsroutes voor gezinnen in kaart te
brengen, bijvoorbeeld in een straal van vijf km rond de
schoolbestemmingen. Hiermee willen we geen nieuwe
voorzieningen creéren, maar de routes in kaart brengen
waarbij veilige, rustige wegen worden uitgestippeld in
plaats van snelle, directe routes, die gezinnen vervolgens
kunnen raadplegen voor ze op pad gaan. Dergelijke routes
moeten ook zo worden uitgestippeld dat ze de woonwijken
verbinden waar potentieel de meeste gezinnen wonen die
met hun kinderen naar school kunnen fietsen.
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3.2. Bevinding 2: De sterke legitimiteit die ouders aan de school geven als speler in een

actievere mobiliteit voor leerlingen;

Hoewel we zojuist hebben benadrukt dat ouders zich erg
onzeker voelen als ze overwegen om hun kinderen in het
verkeer te laten fietsen, zijn ze erg enthousiast en positief
over schoolprojecten die leerlingen uitnodigen om in
het verkeer te leren fietsen. De resultaten van zowel de
kwantitatieve enquéte als de focusgroepen laten eigenlijk
zien dat de respondenten echt wel vertrouwen hebben in
de verschillende mobiliteitsprojecten van scholen. In de
focusgroepen waren zowel leerlingen als ouders, fietsers en
niet-fietsers, zeer positief over de fietsopleidingsprojecten.
Tegelijkertijd bleek uit de kwantitatieve enquéte onder
ouders dat de meerderheid van hen een positief beeld
had van de nieuwe fiets- en voetgangersvoorzieningen die
worden aangelegd op weg van en naar school.

We willen nog ook vermelden dat de meerderheid van
de ouders zich positief uitlaat over het project “Stad 307,
waarbij de maximumsnelheid op 85% van de Brusselse
wegen is beperkt tot 30 km/u. Deze resultaten benadrukken
de legitimiteit van scholen en hun belanghebbenden als
initiatiefnemers van projecten ten behoeve van de actieve
mobiliteit. Die laatsten blijken cruciale partners te zijn om
gezinnen een duwtje in de rug te geven.

Daarnaast gaven de focusgroepen met leerlingen ook aan
ze de projecten rond fietsopleiding of fietsinitiatie erg
waarderen. Tot slot leren we dat een meerderheid van 52%
van de ondervraagde leerlingen aangeeft dat ze het liefst
met de fiets naar school gaan (tegenover 27% met de auto,
27% met het openbare vervoer en 10% te voet).
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Hier volgen nog enkele concrete actiepunten:

Het werk promoten dat op scholen is gedaan:

Eerst envooral moet het werk dat al in scholen wordt verzet
om meer actieve mobiliteit in Brussel te promoten, goed
in de verf worden gezet. Of het nu gaat om maatregelen
of infrastructuur in de buurt van scholen (fietszones,
fietspaden, Stad 30, enz.) of projecten om meer actieve
mobiliteit aan te moedigen bij leerlingen en hun ouders
(schoolvervoersplan, fietsbrevet, fietsrijen, enz.), uit de
studie blijkt dat de meerderheid van de leerlingen en
ouders hier positief tegenover staat.

Een stapje verder durven gaan:

Laten we profiteren van dit vertrouwen in scholen en hun
belanghebbenden om nog meer projecten rond actieve
mobiliteit te lanceren. Uit ons onderzoek blijkt namelijk
dat ouders van schoolkinderen, zowel fietsers als niet-
fietsers, in het algemeen beter lijken te begrijpen wat
er zoal komt kijken bij het aanmoedigen van actievere
mobiliteit tijdens woon-schoolverkeer. Dit wijst erop
dat we gerust nog wat ambitieuzer mogen zijn bij de
ontwikkeling van infrastructuur die de rust en veiligheid
van actieve weggebruikers in de buurt van de school ten
goede komen. Maar ook dat we ervaringen en positieve
resultaten mogen delen met schooldirecteuren die de
stap misschien nog niet durven zetten.
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* Drijvende krachten binnen de school: jezelf de middelen

geven om je ambities te verwezenlijken:

Hoewel we veel positieve projecten en ervaringen binnen
scholen hebben gezien, worden deze vaak gelanceerd en
gedragen door een gemotiveerde leerkracht of directeur.
Uit de interviews die aan het begin van het onderzoek
zijn afgenomen met de drijvende krachten bleek dat
niet voldoende tijd en energie binnen de school aan
dergelijke mobiliteitsprojecten kan worden besteed. Het
is onmogelijk om nog een stapje verder te gaan met de
mobiliteitsprojecten als scholen niet over de menselijke
en financiéle middelen beschikken die nodig zijn om ze
te ondersteunen. Dit kan ook in de vorm van externe
ondersteuning door gespecialiseerde coaches.

Leerkrachten opleiden in actieve mobiliteit:

Hoewel sommige schooldirecteuren en leerkrachten
echt gemotiveerd en geéngageerd zijn om actieve
mobiliteitsprojecten te ondersteunen, zijn er ook
leerkrachten die niet erg vertrouwd zijn met deze
thematiek. Het is belangrijk om niet te onderschatten hoe
belangrijk het is om leerkrachten zelf op te leiden rond
mobiliteit en de uitdagingen die ermee gepaard gaan, en
hen uit te nodigen om positieve veranderingen teweeg te
brengen door het goede voorbeeld te geven. Er moet ook
worden nagedacht over hoe obstakels kunnen worden
overwonnen om leerkrachten in het zadel te krijgen, zoals
zware lasten meedragen (schoolspullen, cursussen, enz.).
Deze opleiding kan ook worden aangeboden als onderdeel
van de verschillende diensten die aan leerkrachten worden
aangeboden (opleiding, aanleg van fietsenstallingen,
beschikbaar stellen van fietsen).
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3.3. Bevinding 3: Verleg de grenzen van de school en betrek ouders en buitenschoolse spelers erbij

Zoals we net hebben gezien, is de invoering van gescheiden
infrastructuur volgens de respondenten de beste manier
om de risico's die gepaard gaan met naar school fietsen
te verminderen. Het zou echter simplistisch zijn om ons
te beperken tot fietsinfrastructuur om de mate van
verkeersonveiligheid te verklaren die ouders voelen als
ze hun kind op de fiets begeleiden in het verkeer of van
plan zijn dit te doen. Volgens J. Augoyard et al. (1992) kan
het gevoel van onveiligheid niet teruggebracht worden tot
objectieve onveiligheid, die veroorzaakt wordt door een
concrete, geidentificeerde dreiging, in praesentia. Er moet
ook rekening worden gehouden met andere factoren en
het is cruciaal om hieraan te werken als we het verschijnsel
"chauffeuring", waarvan we vandaag getuige zijn, willen
vermijden (P. Osborne, 2005). Dit betekent dat het belangrijk
is om meerdere hefbomen te activeren om deze perceptie
van onveiligheid op de weg, die ouders soms kan verlammen

en dus kan weerhouden om in het zadel te gaan springen, te
helpen verminderen.

In de loop van dit onderzoek leerden we uit de focusgroepen
met leerlingen en ouders dat mobiliteitsprojecten op
school, zoals het Fietsbrevet, de aanleg van schoolstraten
en de organisatie van autovrije dagen, voor sommige
gezinnen echte hefbomen zijn om hun kinderen wat meer
zelfstandigheid te geven op de fiets - en ook te voet! Maar
sommige focusgroepen leerden ons ook dat sommige ouders
niet goed op de hoogte zijn van de mobiliteitsprojecten
die op school worden uitgevoerd. Dit laatste punt brengt
ons bij de noodzaak om de verschillende sleutelspelers
te betrekken om het project te laten slagen. Zo moeten
ouders van leerlingen, maar ook buitenschoolse spelers
bij dit proces betrokken worden om de impact van de
verschillende mobiliteitsprojecten in en rond de school te
vergroten.
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Hier volgen nog enkele concrete actiepunten:

Betrek ouders bij
besluitvorming:

de planning en de politieke

Het is goed om te zien dat een aantal mobiliteitsprojecten
in de lift zit om actieve mobiliteit naar en rond school aan
te moedigen. Maar de uitdagingen rond mobiliteit voor
gezinnen kunnen vrij complex zijn voor overheidsinstanties
om goed te begrijpen. Daarom is het van vitaal belang om
de mensen die dagelijks in de weer zijn met mobiliteit
van en naar school te betrekken bij plannings- of
besluitvormingsprocessen om hun specifieke behoeften
te weerspiegelen. Als onderdeel van dergelijke processen
moeten innovatieve participatieprogramma's (bijv. ‘living
labs’) en burgerwetenschap worden aangemoedigd.

Communicatie, een hoofdingrediént:

Hoewel schoolprojecten zeer positief worden ontvangen
door ouders, is het cruciaal om ervoor te zorgen dat ze op
een goede manier aan ouders worden gecommuniceerd.
We stelden vast dat het luttele feit dat hun kind een
fietsopleiding had gevolgd, voor sommige ouders al
aanleiding was om te overwegen om hun kind zelfstandig
in de buurt of zelfs naar school te laten fietsen. Dit
betekent dat dergelijke projecten kunnen helpen om het
onveiligheidsgevoel bij ouders te verminderen. Het is dus
essentieel dat elk actief mobiliteitsproject dat in de school
wordt uitgevoerd, onder de aandacht wordt gebracht en
gepromoot via kwaliteitsvolle communicatiemiddelen
die gericht zijn op de ouders. Daarnaast zijn ook
praktische middelen nodig om het effect van de gekozen
communicatiemiddelen te controleren.

Ouders betrekken bij mobiliteitsprojecten van scholen:

Een volgende stap is natuurlijk om te onderzoeken hoe
ouders het beste bij mobiliteitsprojecten van scholen
betrokken kunnen worden. In deze context is een
ander interessant idee om binnen de oudervereniging
systematisch een mobiliteitscommissie op te richten die
de schoolmobiliteitsprojecten onder de aandacht brengt.
In het ideale geval wordt deze commissie gecodrdineerd
door de contactpersoon in de school of de lokale overheid.
Zoals hierboven gesuggereerd, kan de stedelijke planning
van infrastructuur in de buurt van de school of langs de
routes naar school verder gaan dan alleen het inwinnen
van advies. Daarnaast kunnen ook participatieprojecten
worden gebruikt die burgers actief betrekken bij het
ontwerp van deze infrastructuur om zo de betrokken
ouders te bereiken. Hiermee willen we ook het werk van
de weinige oudervrijwilligers vergemakkelijken door ze de

3.

https://www.verkeersouders.be/
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middelen te bieden die ze nodig hebben om de school
te ondersteunen in haar missie om actieve mobiliteit te
bevorderen of gewoon om de informatie te verzamelen
die ze nodig hebben om te voet of met de fiets naar
school te gaan. Een voorbeeld hiervan is de website
"Word verkeersouder" van de VSV in Vlaanderen (Vlaamse
Stichting Verkeerskunde)3.

Buitenschoolse spelers integreren en een gemeenschap
opbouwen rond schoolmobiliteitsprojecten:

Hierboven noemden we het gebrek aan tijd dat mensen
binnen de school kunnen bijdragen aan de uitvoering
van schoolmobiliteitsprojecten. In dit opzicht kan het een
echte hefboom zijn om ouders te betrekken, maar het zal
evenwel ook vrij belangrijk zijn om de mogelijke synergieén
met de verschillende verenigingen en buitenschoolse
spelers rond de school te bestuderen. In ruimere zin is het
de bedoeling om de relatie tussen de school en de buurt
te versterken en de schoolgemeenschap (leerkrachten,
leerlingen, ouders) en de buurtgemeenschap (bewoners,
gemeente, verenigingen, winkeliers, enz.) bijde gesprekken
te betrekken om mogelijke synergieén te onderzoeken.

Voorbeeld van een goede praktijk: het schoolcontract

Totslotkunnenwe de hefbomendiein deze derde paragraaf
worden genoemd toelichten met een voorbeeld van een
goede praktijk, namelijk het gewestelijke programma voor
stadsvernieuwing, het ‘schoolcontract’, dat is bedoeld
om de schoolomgeving in Brussel te verbeteren en de
relaties tussen de school en de buurt te versterken. Wat
hier vooral interessant is, is het feit dat dit programma
tot doel heeft de school open te stellen voor de buurt,
bijvoorbeeld door de faciliteiten (sporthal, speelplaats,
enz.) open te stellen voor verenigingen en bewoners
buiten de schooluren. Op het moment dat dit verslag
wordt geschreven, is er bijvoorbeeld een schoolcontract
aan de gang in Drootbeek, met projecten zoals:

o Devolledige heraanlegvande Molenbeekstraatomereen
rustigere, groenere, speelsere en gebruiksvriendelijkere
straat van te maken die inzet op actieve vervoerswijzen
zoals wandelen en fietsen;

o De ontwikkeling van activiteiten in verband met
duurzame mobiliteit voor alle schoolkinderen, zoals
leren fietsen;

oDe aanleg van een ’waterplein” als nieuwe

waterdoorlatende speelplaats;

o De volledige renovatie van kassen voor de ontwikkeling
van stadslandbouwprojecten die openstaan voor
leerlingen en buurtbewoners.
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3.4. Bevinding 4: Een holistische benadering van de behoeften van gezinnen

Net zoals het simplistisch zou zijn om het gevoel van
onveiligheid op de weg alleen in verband te brengen met de
kwaliteit van de fietsinfrastructuur, moet het lage aandeel
kinderen die door hun ouders op de fiets worden begeleid,
niet alleen worden toegeschreven aan de perceptie van
de ouders. Dit onderzoek heeft een aantal factoren aan
het licht gebracht waarmee rekening moet worden
gehouden om gezinnen in het zadel te krijgen. Hierbij
baseerden we ons vooral op het concept van ‘motiliteit’,
getheoretiseerd door V. Kauffmann (2005). Motiliteit kan
worden gedefinieerd als de manier waarop een individu of
groep het scala aan mobiliteitsopties omarmt en er gebruik
van maakt. Met dit concept herinnert de auteur ons eraan
hoe belangrijk het is om rekening te houden met drie
factoren die betrekking hebben op de toegankelijkheid (de
voorwaarden waaronder het mogelijk is om het aanbod in
de breedste zin te gebruiken), de vaardigheden (die nodig
zijn om dit aanbod te gebruiken) en de toe-eigening (de
beoordeling van de mogelijkheden).

Door de resultaten van ons onderzoek te analyseren door de
bril van motiliteit, konden we vaststellen dat geen van deze
drie dimensies het belangrijkste obstakel lijkt te zijn voor
het potentieel voor gezinnen om op de fiets te springen.
Integendeel, de resultaten wijzen erop dat het belangrijk is
om met alle drie de dimensies tegelijk rekening te houden,
d.w.z. met alle belangrijke ingrediénten bij de uitvoering
van projecten die het voor gezinnen gemakkelijker maken
om te fietsen. Dit betekent dat een holistische aanpak nodig
is om gezinnen op de fiets te helpen, waarbij rekening wordt
gehouden met alle essentiéle onderdelen die gezinnen
in staat stellen om dagelijks aan fietsen te denken. Zo is
kinderen leren fietsen in het verkeer bijvoorbeeld een
essentieel onderdeel, maar zal dit weinig effect hebben als
ze niet mogen of kunnen fietsen buiten het schoolverband.

< Enkele resultaten van de kwantitatieve enquéte (N = 160) onder de loep:
/

Op basis van het concept van motiliteit,
getheoretiseerd door V. Kauffmann (2005),
selecteerden we vier indicatoren om het

fietspotentieel van gezinnen te onderzoeken,
rekening houdend met toe-eigening (positieve
perceptie van fietsen), vaardigheid (het vermogen
van het kind om te fietsen) en toegankelijkheid (het
kind heeft toegang tot een fiets in goede staat en
moet een afstand van minder dan vijf km afleggen
tussen school en huis).

Hier volgen nog enkele concrete actiepunten:

e Quick scan: stel vragen en prioriteer acties:

Een holistische aanpak hanteren betekent niet ‘alles
doen’. Bepaalde contexten die specifiek zijn voor
bepaalde scholen en hun omgeving zullen vereisen dat
bepaalde hefbomen krachtiger worden ingezet, terwijl
andere minder prioriteit hebben. Op individueel, gezins-
of zelfs schoolniveau zijn de obstakels om in het zadel te
springen niet identiek. Dus om oplossingen te vinden om
gezinnen weer in het zadel te krijgen, moeten we eerst

Elk van deze indicatoren kreeg afzonderlijk zeer
positieve resultaten in de kwantitatieve enquéte
(N=160), variérend van 85% tot 89%. MAAR, onze
analyse laat zien dat slechts 44% van de deelnemers
positief antwoordde op al deze criteria tegelijk.

meer inzicht krijgen in deze verschillende problemen. Er zou

systematisch een ‘quick scan’-achtige methodologie kunnen
worden toegepast op de ouders van schoolkinderen om
erachter te komen welke acties prioritair moeten worden
uitgevoerd (Fietsopleiding? Toegang tot een fiets? Toegang
tot fietsenstallingen? enz.). Deze tool kan waken over de drie
dimensies van het motiliteitsconcept, zoals getheoretiseerd
door V. Kaufmann.
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* Burgerworkshops:

Nu er een aantal onderzoeken wordt uitgevoerd om
actieve vervoerswijzen naar en rond scholen te stimuleren,
is het van vitaal belang om alle belanghebbenden bij deze
onderzoeken te betrekken. Er bestaan al verschillende
methodologieén waarbij burgers, bewoners en gebruikers
worden beschouwd als hoofdrolspelers in het onderzoeks-
en innovatieproces. Dergelijke tools kunnen worden
gebruikt om de actieve mobiliteit in scholen aan te
pakken. Daarnaast moet ook dit soort initiatieven, waarbij
ouders en zelfs de leerlingen zelf betrokken zijn, worden
aangemoedigd om ervoor te zorgen dat er beter rekening
wordt gehouden met hun behoeften.

Bepaalde begeleidingsprojecten aanmoedigen die op
meerdere vlakken tegelijk werken:

Alswerekeninghoudenmethetconceptvanbeweeglijkheid,
zien we dat sommige schoolmobiliteitsprojecten meer
mogelijkheden bieden, omdat ze op verschillende assen
tegelijk werken. Eenvoorbeeld hiervanis het fietsrijproject,
dat door respondenten vaak werd genoemd als een
prioritair actiegebied. Zo'n project wordt ongetwijfeld
gewaardeerd omdat hiermee aan meerdere aspecten kan
wordengewerktzoalstoegankelijkheid (fietsentoegankelijk
maken voor gezinnen die meerdere ritten achter elkaar
moeten maken), toe-eigening (veiligheidsbeleving die
wordt versterkt door de aanwezigheid van begeleiders

op school) en vaardigheden (kinderen leren fietsen in
het verkeer). Anderzijds zullen projecten zoals fietsroutes
slechts op één dimensie werken ("de vaardigheid van
de leerlingen") en kunnen ze worden versterkt door te
onderzoeken welke andere ingrediénten het project
kunnen begeleiden, zoals de ouders van de leerlingen
erbij betrekken.

¢ Bepaalde ondersteuningsprojecten stimuleren die de
route van school naar huis vergemakkelijken:

Toen onze kwantitatieve enquéte werd geanalyseerd,
bleek dat 31,6% van de leerlingen in het vijfde en zesde
leerjaar helemaal alleen naar huis fietst. Dit cijfer is veel
hoger dan de 18% leerlingen die 's ochtends alleen naar
school fietst. Deze cijfers wijzen erop dat de route van
school naar huis een introductie kan zijn tot zelfstandige
mobiliteit te voet of op de fiets. Zoals we hebben gezien,
komt veiligheid op de eerste plaats voor ouders en als
de leerlingen terug naar huis fietsen, ervaren ze minder
tijdsdruk om op tijd te zijn, waardoor ze een 'minder
directe' route kunnen nemen die vaak veiliger en rustiger
is. Algemeen genomen, lijkt het wel interessant om te
bestuderen hoe de route van school naar huis kan worden
ingezet om leerlingen een eerste route van school naar
huis aan te leren die ze alleen kunnen afleggen.

3.5. Bevinding 5: De sleutelmomenten in kaart brengen, "het juiste project op het juiste moment".

Om het mobiliteitsgedrag van gezinnen te veranderen, mits
dit het project is dat politiek en collectief wordt gekozen,
moeten we ook rekening houden met een ander aspect
dat tijdens dit onderzoek naar voren kwam, namelijk
de situaties of de leefomgeving die gunstiger lijken om
de mobiliteit van gezinnen te veranderen. Hoewel we
hierboven benadrukten hoe belangrijk het is om rekening te
houden met alle specifieke behoeften van gezinnen in hun
dagelijkse mobiliteit, zullen deze behoeften waarschijnlijk
nog verder evolueren in de loop van de tijd en in de loop
van hun leven. Dit sluit aan bij het werk van Thomas Buhler
(2015), die de complexiteit van veranderend modaal gedrag
onderzocht. Volgens de auteur zal deze inhoud van de modale
gewoonte waarschijnlijk veranderen in bepaalde situaties
waarin de levensloop wordt verstoord (verhuis, verandering
van job, enz.) waarin besluitvorming (de beraadslaging)
voorrang krijgt op de aansporing van gewoonten. In ons
onderzoek wezen verschillende deelnemers aan het
onderzoek op bepaalde sleutelmomenten die bevorderlijk
lijken om leerlingen in het zadel te krijgen. Een voorbeeld

16

hiervan is de overstap naar de middelbare school, een fase
die sommige ouders symbolisch zien als een sleutelmoment
waarop de mobiliteit van hun kind moet worden
heroverwogen en waarop ze uiteindelijk alleen naar hun
nieuwe school mogen fietsen. Andere deelnemers haalden
aan dat het ‘Fietsbrevet’ een ‘geruststellende’ manier was
om te leren fietsen voor sommige ouders, die nu overwogen
om hun kinderen wat meer zelfstandigheid op de fiets te
geven. We kunnen ook een van de ouders citeren die stelde
dat het voor hem gemakkelijker was om zijn jongste kind te
leren fietsen naar school, omdat hij maar één kind had om
naar de basisschool te brengen (de andere kinderen waren
oud genoeg om alleen naar de middelbare school te gaan).

Deze resultaten suggereren dat we speciale aandacht
moeten besteden aan de veranderingen in de
levensomstandigheden die een impact kunnen hebben
op de dagelijkse mobiliteit van gezinnen. Als we deze
verschillende ‘sleutelmomenten’ beter begrijpen, kunnen
we beoordelen hoe bepaalde bestaande of toekomstige
schoolmobiliteitsprojecten doeltreffender kunnen worden
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en een grotere impact kunnen hebben door ze op het ‘juiste
moment’ te introduceren bij dit publiek.

Hier volgen nog enkele concrete actiepunten:

Overstap naar de middelbare school:

De overgang naar de middelbare school wordt door
verschillende ouders gezien als een ‘symbolische’ stap
naar meer autonomie voor het kind. Uit het onderzoek
van T. Ermans (2017) bleek ook dat er een aanzienlijke
kloof bestaat ten aanzien van het modale aandeel
tussen leerlingen in het basisonderwijs en het secundair
onderwijs die van en naar school fietsen. In die zin lijkt
de overgang naar de middelbare school niet alleen
een van die bijzondere situaties die een verandering
teweegbrengt in de levensloop, zoals vastgesteld
door de auteur T. Buhler (2015), maar lijkt die ook een
'symbolische' status te hebben in de ogen van ouders,
die het kunnen zien als een sleutelmoment om het kind
meer autonomie te geven. Dit benadrukt dat de overgang
naar de middelbare school een sleutelmoment is om
projecten rond actieve mobiliteit te lanceren. Natuurlijk
is de wereld van middelbare scholen helemaal anders dan
die van basisscholen. In eerste instantie raden we aan om
een onderzoek uit te voeren onder belanghebbenden
in het secundair onderwijs om de mogelijke hefbomen
te beoordelen om mobiliteitsprojecten voor leerlingen
in het eerste en tweede middelbaar en hun gezinnen te
organiseren en uit te voeren.

Verandering van basisschool:

Net als de overstap naar een nieuwe middelbare school,
denken ouders bij de stap naar een nieuwe basisschool
onvermijdelijk over de beste manier om hun kind naar
school te brengen. In die zin zou een eerste ‘belangrijke’
tool zijn om bij elke inschrijving van een nieuwe leerling op
een basisschool een ‘mobiliteitspakket’ te verstrekken dat
de ouders alle beschikbare informatie en middelen biedt
om hen aan te moedigen te voet of met de fiets naar school
te gaan. Bijvoorbeeld door ouders te informeren over
mobiliteitsprojecten op school die samen met leerlingen
worden opgezet (zie bevinding 2), door informatie te delen
over aanbevolen fietsroutes voor gezinnen van en naar
school (zie bevinding 1), door informatie te geven over
de verschillende beschikbare diensten (fietsenstallingen,
fietsverhuur, opleiding "je kind op de fiets begeleiden in
het verkeer", enz.).

Ondersteuning voor projecten rond renovatie en aanleg
van stedelijke infrastructuur:

Een ander actiepunt is om bepaalde grote veranderingen
met betrekking tot fietsinfrastructuur in kaart te
brengen (invoering van een schoolstraat, een plan om

verkeersdrukte te verminderen, enz.) die gepland zijn
in de buurt van de school. Dit zijn belangrijke zaken die
de dagelijkse mobiliteit van gezinnen kunnen verstoren
en die gepaard moeten gaan van verschillende positieve
hefbomen. We denken hierbij aan diensten (fietstesten,
opleidingen om te leren fietsen, enz.) maar ook aan
informatie- en bewustmakingssessies om het project
aan ouders uit te leggen. Ouders moeten voor zover
mogelijk al in een vroeg stadium bij deze verschillende
stadsontwikkelingsprojecten worden betrokken om
rekening te houden met hun dagelijkse ervaring met
mobiliteit (zie bevinding 3). Daarnaast is het een
gelegenheid om de verbeteringen die zijn aangebracht
ten behoeve van een actievere mobiliteit voor gezinnen in
te wijden en te vieren.

Einde van het ‘Fietsbrevet’:

Zoals hierboven vermeld (bevinding 2), genieten de
betrokkenen in de scholen echt vertrouwen van de
ouders, vooral als het gaat om mobiliteitsprojecten op
school. Tijdens de focusgroepen met leerlingen vertelden
sommigen van hen dat ze dankzij het ‘fietsersdiploma’ met
hun ouders konden onderhandelen over de mogelijkheid
om bepaalde verplaatsingen in de buurt van hun huis of
zelfs naar school met de fiets te doen. Dit roept de vraag
op hoe projecten zoals het ‘Fietsbrevet’ hun impact
kunnen vergroten door een extra fase in te lassen met
de ouders van leerlingen. We zouden bijvoorbeeld een
“feest” voor ouders kunnen organiseren als de leerlingen
het ‘Fietsbrevet’ halen. We kunnen ook een stap verder
gaan en ouders uitnodigen om hun kinderen op de fiets te
begeleiden.
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