
Marokkanen het een schande vinden wanneer zij 
gaan fietsen. Een Marokkaanse cursiste: “Fietsen is 
handig, snel, goedkoop en het is goed voor het 
milieu, dus het is juist goed als mensen gaan fietsen. 
Ik voel me trots als ik fiets en ik schaam me niet.”

Ander vervoer
Het is duidelijk dat fietsen voor de meeste Marok-
kanen niet als statusverhogend wordt beschouwd. 
Toch is er onderscheid tussen Marokkanen die vin-
den dat fietsen een schande is en Marokkanen die  
de fiets als een praktisch en handig vervoersmiddel 
beschouwen. De geïnterviewde scholieren uit het 
vmbo behoren doorgaans tot de eerste categorie,  
de geïnterviewde cursisten van de fietslessen en  
universitaire studenten tot de tweede.

Verder maken Marokkanen veel meer gebruik van 
het openbaar vervoer dan autochtone Nederlanders 
en gaan zij vaker lopend naar hun bestemming. Tot 
slot gaven sommige geïnterviewde Marokkanen aan 
dat er vaak een financiële belemmering is voor de 
aanschaf van een fiets.

Conclusie
Uit de interviews werd duidelijk dat de mening over 
fietsgebruik onder geëmancipeerde en goed geïnte-

greerde Marokkanen afwijkt van de mening van wat 
conservatievere Marokkanen en van de lager opge-
leide Marokkanen. Recent onderzoek (Fietsberaad 
publicatie 11A: Het fietsgebruik van allochtonen 
nader belicht) toont echter aan dat het niet zo is dat 
goed geïntegreerde Marokkanen meer fietsen dan 
minder geïntegreerde Marokkanen. Het lijkt er dus 
niet op dat Marokkanen in de toekomst zonder speci-
fieke stimulerende maatregelen uit zichzelf meer zul-
len gaan fietsen. Eén van de belangrijkste redenen 
voor het lage fietsgebruik onder Marokkanen is dat 
zij geen fietscultuur hebben. Wil men het fietsgebruik 
onder Marokkanen verhogen, dan zal men daar in 
toekomstig fietsbeleid op moeten inspelen.

Aangezien er voor Marokkanen andere factoren een 
rol spelen om niet te gaan fietsen dan de factoren 
die autochtone Nederlanders van het fietsen weer-
houden, is het raadzaam om in het gemeentelijk 
fietsbeleid specifiek aandacht te besteden aan 
bepaalde allochtone groepen, zoals de Marokkanen. 
Men zou kunnen denken aan het vergroten van het 
aanbod van fietslessen en verkeerseducatie, het ver-
strekken van subsidie voor de aanschaf van een fiets 
aan achterstandsgezinnen of het opkrikken van het 
imago van de fiets onder allochtonen. 
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Meer ouderen, ander fietsgebruik

gemeenten maken in �0�5 (net als in �005) ruim  
drie keer zoveel fietsverplaatsingen als inwoners  
van gemeenten met een laag fietsgebruik. Het voor-
spelde demografische effect van ruim �% valt dus  
in het niet bij de verschillen tussen gemeenten zoals 
die er nu al in grote mate zijn: �00% verschil in  
aantal fietsverplaatsingen per inwoner tussen de 
meest extreme gemeenten. Dit geeft aan dat er 
genoeg speelruimte is om de effecten van de ver-
grijzing te compenseren met fietsvriendelijk beleid.

Verkeersveiligheid
De vergrijzing mag dan een licht negatief effect  
hebben op het gemiddelde fietsgebruik, voor 

n beperkte toename (5�,5%)

n geen af of toename

n beperkte afname (�,5 > 7,5%)

n grote afname (5,7%)

Uit de berekeningen blijken de gevolgen slechts 
beperkt zijn. De gemiddelde Nederlander maakt in 
�0�5 ongeveer �,1% minder fietsverplaatsingen  
dan in �005. De afname per persoon wordt volledig 
gecompenseerd door de beperkte bevolkingsgroei  
in diezelfde periode. Per saldo zal het aantal fiets-
verplaatsingen in Nederland met �,6% stijgen als 
gevolg van de onderzochte demografische ontwikke-
lingen. Beperkte verschuivingen dus, zeker als reke-

ning wordt gehouden met het feit dat het over een 
periode van twintig jaar gaat. Externe effecten, zoals 
verandering in beleid of weer, zullen waarschijnlijk 
groter zijn dan de demografische effecten.

Beperkte afname
De gemiddelde afname van het fietsgebruik per  
persoon is ook per gemeente berekend  Bij de mees-
te gemeenten is een beperkte afname te zien van �,5 
tot 7,5% in twintig jaar. In veel grotere steden is er 
nauwelijks sprake van een verschuiving. De inwo-
ners van bijvoorbeeld Groningen, Leeuwarden, 
Assen, Zwolle en Enschede blijven gemiddeld even-
veel fietsen. De grootste afname doet zich voor in 
kleinere gemeenten in Noord-Brabant, Limburg en 
de kop van Noord-Holland. Ook in deze gebieden 
ondervindt het fietsgebruik in de steden (Tilburg, 
Den Bosch, Eindhoven, Maastricht en Heerlen)  
nauwelijks negatieve gevolgen van de vergrijzing. 

In gemeenten waar nu al weinig gefietst wordt, 
krimpt het aantal fietsers gemiddeld iets meer   
(-4,8%) dan in gemeenten met een hoog fietsgebruik 
(-�,6%). De verschillen tussen gemeenten blijven 
onverminderd groot. Inwoners van typische fiets-

beleidsmakers en ontwerpers is het vooral de  
enorme groei van het aantal seniore fietsers op 
de weg van belang. Het aantal fietsverplaatsingen 
van ouderen stijgt met 50%. Nu wordt 1�% van de 
fietsverplaatsingen door 65-plussers gemaakt, straks 
18%. Dit kan grote invloed hebben op de verkeers-
veiligheid. Ouderen zijn veel kwetsbaarder. De kans 
op letsel is groter dan bij jongere fietsers. Als de 
omstandigheden gelijk blijven zal het aantal ernstige 
fietsslachtoffers met zo’n 10% stijgen. Daarnaast 
moeten ontwerpers veel meer rekening houden  
met de wensen, eisen en beperkingen van ouderen. 
Langere groentijden, geen hellingen en overzichte-
lijke verkeerssituaties (zie pagina 10).
 

De gemiddelde 65-plusser fietst aanzienlijk minder dan de gemiddel-

de Nederlander. Je mag dus verwachten dat het fiets-gebruik in de 

nabije toekomst zal dalen als gevolg van de vergrijzing. Maar hoe 

sterk is die daling? Om daar enig zicht op te krijgen heeft het advies-

bureau Goudappel Coffeng in opdracht van het Fietsberaad globale 

prognoses gemaakt van het effect van de verandering van de leeftijds-

samenstelling op het fietsgebruik. Daarbij is gebruikgemaakt van de 

bevolkingsprognoses van het Ruimtelijk Planbureau.  
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Effect van de vergrijzing op het aantal 
fietsplaatsingen per inwoner in 2025
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