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Samenvatting 

Veel verkeersveiligheidsmaatregelen hebben de vorm van regels, 
verplichtingen, verboden of geboden. Dergelijke paternalistische maatregelen 
zijn niet populair. Een veel gehoord bezwaar is deze van bovenaf opgelegde 
maatregelen te dwingend zijn en dat mensen zelf betere beslissingen kunnen 
nemen. Recentere inzichten geven aan dat je ook met zachte hand kunt 
dwingen: er zijn strategieën om mensen te beïnvloeden op zo’n manier dat ze 
automatisch het gewenste gedrag vertonen. Het bedrijfsleven, beleidsmakers 
en hun adviseurs voeren regelmatig onderzoek uit (of laten dit uitvoeren) naar 
beleidstoepassingen van deze strategieën. Het betreft vaak experimenten die 
goed in beeld kunnen worden gebracht en die grote effecten kunnen laten 
zien. Zelden echter zijn de experimenten gepubliceerd in wetenschappelijke 
tijdschriften, waardoor er onvoldoende wetenschappelijke evidentie is. De 
SWOV tracht met dit rapport deze lacune op te vullen en geeft een overzicht 
van wetenschappelijke studies naar automatisch gedrag en de mogelijkheden 
om dit gedrag te beïnvloeden op het gebied van de verkeersveiligheid.  
 
Daartoe zijn twee sporen gevolgd: 
1. Wat is er over automatische gedragsbeïnvloeding bekend in de 

wetenschap, ten behoeve van beleidsvorming en specifiek voor 
verkeersveiligheid? 

2. Kunnen wij zelf een effect van automatische gedragsbeïnvloeding op 
feitelijk veilig verkeersgedrag aantonen? 

 
Het eerste spoor is verkend met een literatuurstudie. Voor het tweede spoor 
is een experiment uitgevoerd waarin de relatie tussen automatische 
gedragsbeïnvloeding en het dragen van de fietshelm is onderzocht.  
 
De literatuurstudie had tot doel om aan de hand van wetenschappelijke 
literatuur na te gaan wat de wetenschappelijke evidentie is voor vier vormen 
van automatische gedragsbeïnvloeding:  
• priming 
• framing 
• sociale normen 
• emoties 
 
Priming is de activatie van bepaalde concepten door invloeden van buitenaf, 
op een passieve, subtiele en niet-opgedrongen manier. Mensen zijn en 
worden zich niet bewust van deze invloeden. Framing is het formuleren van 
een boodschap in termen van winst of verlies. Bij beïnvloeding door middel 
van sociale normen wordt gebruikgemaakt van het feit dat mensen graag bij 
een meerderheid behoren. Bij beïnvloeding door middel van het opwekken 
van emoties wordt gebruikgemaakt van het feit dat emoties invloed hebben 
op beslissingen. 
 
Deze vormen van beïnvloeding zijn steeds in drie stappen besproken: eerst 
is op basis van wetenschappelijke literatuur bekeken wat er in algemene zin 
over bekend is; vervolgens is de relevantie voor de beleidspraktijk van 
andere terreinen geanalyseerd en ten slotte is stilgestaan bij de toepasbaar-
heid in het verkeersveiligheidsbeleid. 
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Vooral de onderzoeken die verricht zijn naar priming laten interessante 
resultaten zien. Zo is in onderzoek aangetoond dat mensen langzamer 
gingen lopen nadat ze artikelen hadden gelezen die over ouderdom gingen. 
Toch gaat het vaak maar om hele kleine effecten, die door andere 
onderzoekers soms ook niet herhaald kunnen worden.  
 
In de verkeersveiligheid wordt automatische gedragsbeïnvloeding nog maar 
op beperkte schaal toegepast en de experimenten die ermee zijn uitgevoerd, 
zijn meestal niet geëvalueerd volgens wetenschappelijk erkende criteria. In 
dit project heeft de SWOV daarom een experiment uitgevoerd dat wel op 
deze manier is opgezet en uitgevoerd. De bedoeling van het onderzoek was 
om na te gaan of basisschoolleerlingen door middel van priming ertoe 
bewogen kunnen worden om uit zichzelf een fietshelm op te zetten. De 
priming werd tot stand gebracht door de kinderen een woordzoeker te laten 
oplossen waarin woorden waren opgenomen die een associatie hadden met 
de fietshelm. Een controlegroep loste ook een woordzoeker op, maar met 
neutrale woorden. De geprimede kinderen bleken niet significant vaker 
spontaan een fietshelm op te zetten dan de niet-geprimede kinderen. Een 
effect van de prime kon in dit geval dus niet worden aangetoond. Mogelijk is 
de impliciete negatieve attitude jegens het dragen van de fietshelm zo sterk 
dat deze niet met een dergelijke subtiele interventie beïnvloed kon worden. 
Een andere mogelijke verklaring voor het uitblijven van een effect is een te 
kleine steekproef.  
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Summary 

A nudge in the right direction: safe traffic behaviour;  
How can road safety policy benefit from knowledge about  automatic 
behaviour change? 
 
Many road safety measures are based on rules, obligations, prohibitions or 
commandments. Such paternalistic measures are not popular. A frequently 
heard objection is that such measures  are too compelling and that people 
themselves make better decisions. More recent insights indicate that it is 
possible to force gently: there are strategies to influence people in such a way 
that they almost automatically show the desired behaviour. Companies, policy 
makers and their advisors often carry out or commission research  about how 
automatic behaviour change can be used in policy measures. In many cases, 
the experiments that are carried out are inspiring and  show considerable 
effects.  
However, the experiments are rarely published in scientific journals. 
Therefore, the scientific evidence remains underexposed. This SWOV-report 
aims to fill this gap and gives an overview of scientific studies into automatic 
behaviour and the possibilities to influence this behaviour in relation with road 
safety.  
 
In light of this purpose, two tracks were followed:  
1. What scientific knowledge is available about automatic behaviour 

change, for the benefit of policy making and specifically for road safety?  
2. Can we demonstrate an effect of automatic behaviour modification on 

actual safe traffic behaviour? 
 
The first track was investigated with a literature study. For the second track 
an experiment was carried out in which the relation between automatic 
behaviour change and wearing a bicycle helmet was explored.  
 
Based on scientific literature, the literature study aimed to investigate the 
scientific evidence for four forms of automatic behaviour modification 
influence:  
• priming 
• framing 
• social norms 
• emotions 
 
Priming is the activation of certain concepts by outside influences, in a 
passive, subtle and non-compelling way. People are not and will not be 
aware of these influences. Framing is formulating a message in terms of 
profit or loss. Social norms refers to the fact that people like to belong to a 
majority. Influencing behaviour by eliciting emotions makes use of the fact 
that emotions affect decisions. 
 
In this report, these forms of behaviour change are discussed in three steps: 
first scientific literature is used to investigate the general knowledge of a 
subject; then the relevance for implementation in other policy areas is 
analysed, and finally the applicability in road safety policy is examined. 
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Particularly the studies into priming had interesting results. For example, 
research found that people walked slower after reading articles about old 
age. Nevertheless, the effects that are found are often very small, and can 
sometimes not be replicated by other researchers.  
 
In road safety, automatic behaviour modification has only been used to a 
limited extent and the experiments that have been carried out, have usually 
not been evaluated in accordance with scientifically recognized criteria. In 
this project SWOV has therefore conducted an experiment that was 
designed and carried out according to scientific criteria. The research aimed 
to determine whether priming could be used to cause primary school pupils 
to wear a bicycle helmet. The priming was introduced by letting the children 
solve a word search puzzle in which words were included that have an 
association with the bicycle helmet. 
 
A control group also solved a word search puzzle, but this puzzle consisted 
of neutral words. The children on whom priming was used were not found to 
use a bicycle helmet significantly more frequently than the non-primed 
children. Therefore, an effect of the prime on behaviour could not be 
demonstrated in this case. The implicit negative attitude towards wearing the 
bicycle helmet may be so strong that it could not be influenced with such a 
subtle intervention. Another possible explanation for the lack of effect is that 
the sample was too small. 
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1. Inleiding 

Op metrostation Odenplan in Stockholm liggen een roltrap en een gewone 
trap naast elkaar. Mensen die het metrostation willen verlaten kiezen 
massaal de roltrap om omhoog te gaan. Hoe kunnen we deze mensen 
verleiden om toch de trap te nemen? Volkswagen, in het kader van hun 
initiatief The Fun Theory, verzon een list (Volkswagen, 2009). Ze bouwden 
de traptreden om tot pianotoetsen, die daadwerkelijk tonen produceerden bij 
aanraking (zie Afbeelding 1.1). Het resultaat was volgens Volkswagen dat 
66% meer gebruik werd gemaakt van de trap. Of dit een langdurig effect of 
slechts een tijdelijk effect was, is niet bekend. Het is hoe dan ook bijzonder 
dat er al dan niet tijdelijk een gedragsverandering is bewerkstelligd, zonder 
dat er sprake was van dwang, boetes of zware fysieke ingrepen in de 
omgeving.  
 

 
Afbeelding 1.1. De pianotrap in Stockholm 

Het resultaat van dit experiment en van soortgelijke experimenten (zie 
Hoofdstuk 3 tot en met 6 voor een overzicht) is aansprekend voor iedereen 
die zich beroepshalve met gedragsverandering bezighoudt. De mogelijkheid 
om zonder dwang of regelgeving op een positieve manier gedragsverandering 
tot stand te brengen is aantrekkelijk. Daarom is er voor dit onderwerp 
momenteel veel aandacht van het bedrijfsleven (Debets, Ruitenburg & De 
Lange, 2010), van beleidsmakers (Ministerie van Infrastructuur en Milieu, 2012) 
en van hun adviseurs (Tertoolen & Lankhuizen, 2013). Het bovenstaande 
anekdotische voorbeeld is exemplarisch voor het type onderzoek dat door 
bedrijfsleven, beleidsmakers en adviseurs wordt uitgevoerd of aangehaald, 
namelijk onderzoek dat aansprekend is, goed in beeld kan worden gebracht 
en grote effecten laat zien. Zelden echter zijn de experimenten gepubliceerd 
in wetenschappelijke tijdschriften, waardoor er onvoldoende wetenschappe-
lijke evidentie is. Dit rapport tracht deze lacune op te vullen en geeft een 
overzicht van wetenschappelijke studies naar automatisch gedrag en de 
mogelijkheden om dit te beïnvloeden. 
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We hanteren in dit rapport de volgende definitie van automatische gedrags-
beïnvloeding: “gedrag dat wordt gestuurd door actuele kenmerken van de 
omgeving (mensen, objecten, gedrag van anderen, omstandigheden, rollen, 
normen) en dat wordt beïnvloed door het automatisch cognitief verwerken 
van deze kenmerken, zonder dat er een bewuste keus of reflectie aan te pas 
komt” (Bargh, 1997). In deze definitie wordt ook een relatie gelegd met het 
onbewuste: vaak wordt met automatisch gedrag, automatische gedrags-
beïnvloeding en onbewust gedrag hetzelfde bedoeld (zie bijvoorbeeld 
Dijksterhuis, 2008). In dit rapport hanteren we de term automatische 
gedragsbeïnvloeding.  
 
Een andere ontwikkeling die heeft bijgedragen aan de populariteit van 
automatische gedragsbeïnvloeding is het uitkomen van het boek Nudge: 
Improving decisions about health, wealth, and happiness (Thaler & Sunstein, 
2008). ‘Nudge’ betekent duwtje. Het gebaar van de moederolifant die met 
haar slurf haar kind een duwtje in de goede richting geeft is een ‘nudge’, 
vandaar dat dit tafereel afgebeeld staat op de omslag van dit boek (zie 
Afbeelding 1.2). In dit boek houden Thaler & Sunstein een pleidooi voor een 
nieuwe vorm van paternalisme. Vanuit de economie was er weerstand tegen 
deze van bovenaf of vanuit het beleid opgelegde beslissingen, omdat deze 
te dwingend zouden zijn en omdat mensen zelf betere beslissingen kunnen 
nemen. Thaler & Sunstein geven aan dat het juist niet altijd dwingend hoeft 
te zijn: je kunt mensen ook met zachte hand aanmoedigen om een andere 
kant uit te gaan 
 
Dit rapport is geschreven om de vraag te beantwoorden of automatische 
gedragsbeïnvloeding kan worden gebruikt in verkeersveiligheidsbeleid. 
Daartoe zijn twee sporen gevolgd: 
1. Wat is er over automatische gedragsbeïnvloeding bekend in de 

wetenschap, ten behoeve van beleidsvorming en specifiek voor 
verkeersveiligheid? 

2. Kunnen wij zelf een effect van automatische gedragsbeïnvloeding op 
feitelijk veilig verkeersgedrag aantonen? 

 
Het eerste spoor wordt verkend in een literatuurstudie waarvan de resultaten 
beschreven zijn in de Hoofdstukken 3 tot en met 6. Voor het tweede spoor is 
een experiment uitgevoerd waarin de relatie tussen automatische gedrags-
beïnvloeding en het dragen van de fietshelm is onderzocht.  
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Afbeelding 1.2 Omslag van het boek ‘Nudge’. 

De gedachte achter automatische gedragsbeïnvloeding is dat er twee 
verschillende processen zijn waarmee mensen informatie verwerken en tot 
beslissingen komen. Het ene proces werkt snel, automatisch en zonder dat 
we er zelf weet van hebben. Het andere proces werkt langzaam, er wordt 
gewikt en gewogen en we zijn ons van dat wikken en wegen bewust. 
Kahneman & Frederick (2002) waren de eersten die de twee systemen 
onderscheidden. Mensen kunnen volgens systeem 1 (snel) informatie 
verwerken en tot beslissingen komen op basis van routine (men heeft iets zo 
vaak gedaan dat men er niet meer bij nadenkt), maar kunnen ook op niveau 
van systeem 1 functioneren, zonder dat er sprake is van gewoontevorming 
(zie voor een overzicht Evans, 2008). Het meest recente en meest complete 
boek over de werking van systeem 1 en systeem 2 is in 2011 verschenen 
onder de titel Thinking, fast and slow (Kahneman, 2011). Maar ook in 
Nederland verschenen boeken over hetzelfde onderwerp (Dijksterhuis, 
2008; Tiemeijer, Thomas & Prast, 2009). Bij automatische gedrags-
beïnvloeding beïnvloedt men mensen op subtiele wijze zo, dat ze op basis 
van systeem 1 hun gedrag aanpassen.  
 
Echter, in de wetenschappelijke wereld woedt momenteel een discussie over 
de werkelijke effecten van dergelijke ‘zachte’ beïnvloedingsmethoden. 
Belangrijke vragen zijn: zijn de effecten robuust (met andere woorden zijn ze 
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repliceerbaar), zijn de effecten generaliseerbaar naar plaats en tijd (beklijven 
de effecten overal?), en zijn ze groot genoeg om relevant te zijn voor het 
beleid? In bovengenoemd voorbeeld van de pianotrap was de verandering 
groot, hoewel niet bekend is of het effect ook blijvend is. Maar in een klassiek 
onderzoek van Bargh (Bargh, Chen & Burrows, 1996) waarin deelnemers 
blootgesteld waren aan het concept ‘ouderdom’ en daarna langzamer gingen 
lopen, was de verandering in gemeten1 tijd die ze over een bepaalde afstand 
deden slechts 1 seconde. Groot genoeg om statistisch significant te zijn, maar 
de vraag is of een dergelijk verschil dan ook nog relevant is. Ook zijn de 
mechanismen vaak alleen in een gecontroleerde omgeving onderzocht, 
waarmee het moeilijk is de resultaten te vertalen naar het dagelijks leven.  
 
Kortom, de principes van systeem 1 en systeem 2 zijn in tal van studies 
aangetoond en er is geen discussie over het feit dat er twee routes van 
informatieverwerking zijn waarbij het onbewuste een grotere, dan wel een 
minder grote rol speelt. Over de praktische toepasbaarheid van deze principes 
in het beleid is minder bekend: noch in het verkeersveiligheidsbeleid, noch in 
het beleid op andere terreinen. In deze studie staat de praktische toepasbaar-
heid van automatische gedragsbeïnvloeding centraal. We onderzoeken ten 
eerste wetenschappelijke evidentie voor vier verschillende methoden waarbij 
sprake is van automatische gedragsbeïnvloeding. Deze methoden zijn: 
‘priming’, ‘framing’, inspelen op sociale normen en het gebruikmaken van 
emoties.  
 
Overigens wordt in de literatuur geen indeling gehanteerd naar verschillende 
typen automatische gedragsbeïnvloeding. Experimentele studies beschrijven 
vaak slechts één vorm van beïnvloeding waarbij die niet wordt ingedeeld in 
een theoretisch kader (zie bijvoorbeeld Aarts & Dijksterhuis, 2003, of 
Stephens & Groeger, 2006). Alleen in sommige tekstboeken wordt een 
indeling gehanteerd (bijvoorbeeld Bargh, 1997) maar ook dan wordt erkend 
hoe moeilijk het is om de verschillende vormen van automatische gedrags-
beïnvloeding in te delen, omdat niet duidelijk is op grond van welke criteria 
dat dan zou moeten. Daarom is er in dit rapport voor gekozen om die 
vormen van automatische gedragsbeïnvloeding te bespreken die door 
verkeersveiligheidsexperts binnen de SWOV als meest relevant voor de 
verkeersveiligheid werden ingeschat. Tevens had de keuze een pragmatische 
reden: door van te voren een inkadering te maken, kon gericht gezocht 
worden in de literatuur.  
 
Er zijn meer vormen van automatische gedragsbeïnvloeding, maar deze 
kunnen voor een deel onder de vier besproken categorieën worden 
geschaard. Bijvoorbeeld ‘imitatie’ en ‘modelling’, en het beïnvloeden door 
kenmerken van de infrastructuur, worden niet als aparte categorie 
besproken, maar binnen andere categorieën. Imitatie kan bijvoorbeeld als 
een vorm van priming worden beschouwd (Van Baaren et al., 2003) en 
modelling komt aan de orde in het hoofdstuk over sociale normen 
(bijvoorbeeld Borsari & Carey, 2001). De beïnvloeding van gedrag door 
kenmerken van de infrastructuur komt in dit rapport zijdelings aan de orde, 
bijvoorbeeld bij de discussie over Natuurlijk Sturen (Vlakveld et al., 2013). 
Ook dit kan als een vorm van priming worden beschouwd. Ook over de 

                                                      
1 In een ander onderzoek werd dit resultaat niet bevestigd en bleek er ook verschil te zijn in 
objectief geregistreerde en door proefleiders gemeten loopsnelheid. Deze onderzoeken worden 
in meer detail besproken in Hoofdstuk 3.  
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effecten van een herkenbare en voorspelbare infrastructuur op rijgedrag is 
veel bekend (Martens, Comte & Kaptein, 1997; Mesken et al., 2010; SWOV, 
2012) al kan men zich afvragen hoe onbewust deze processen zijn. Omdat 
hierover al veel is gepubliceerd en in dit onderzoek vooral gekeken is naar 
nieuwe inzichten van automatisch gedrag in relatie tot verkeersveiligheid, 
wordt op dit onderwerp niet in detail ingegaan.  
 
In de desbetreffende hoofdstukken over de vier methoden wordt uitgelegd 
wat onder elk van deze methoden wordt verstaan. Aan de hand van 
wetenschappelijke literatuur gaan we na wat de wetenschappelijke evidentie 
is voor automatische gedragsbeïnvloeding. We analyseren vervolgens wat 
er bekend is over de relevantie voor de beleidspraktijk, zowel de beleids-
praktijk van andere terreinen als de toepasbaarheid in het verkeersveiligheids-
beleid. We illustreren de bevindingen met een kleinschalig experiment 
waarmee we de werking van één van de principes (priming) op één beleids-
thema (het dragen van de fietshelm door kinderen) hebben onderzocht 
(Hoofdstuk 7).  
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2. Methode 

2.1. Literatuuronderzoek 

Om te beginnen is in verschillende catalogi en zoekmachines (Scopus, 
ScienceDirect, SWOV Bibliotheek, Google Scholar) gezocht naar algemene 
(Engelstalige) reviewartikelen over automatisch en onbewust gedrag op 
allerlei terreinen. Gezocht is op de volgende zoektermen: ‘priming’, ‘framing’, 
‘unconscious’, ‘automatic’, ‘implicit influence’, ‘social norms’, ‘affect heuristic’ 
‘affect bias. Vervolgens zijn de literatuurlijsten van de relevante artikelen 
gescreend op andere relevante artikelen. Ook is gezocht op artikelen van 
bekende onderzoekers op dit terrein, zoals Dijksterhuis & Aarts in Nederland 
en Kahneman, Bargh & Cialdini in het buitenland. Vervolgens is de 
gevonden literatuur ingeperkt door vooral die artikelen te selecteren met 
onderzoek waarin de effecten van de beïnvloedingsmethoden zijn 
aangetoond in een reallifesituatie, met andere woorden buiten een 
gecontroleerde laboratoriumomgeving. Als laatste stap is nog verder 
ingezoomd en is bekeken of er studies zijn uitgevoerd binnen het domein 
van de verkeersveiligheid.  
 
Het literatuuronderzoek heeft zich beperkt tot studies over priming, framing, 
sociale normen en emoties. Dit had een pragmatische reden: om gericht te 
kunnen zoeken naar literatuur was het zinvol om van te voren te bedenken 
waar we naar gingen zoeken en wat we buiten beschouwing zouden laten. 
Er zijn dus meer vormen van automatische gedragsbeïnvloeding, maar deze 
kunnen voor een deel onder de besproken vier worden geschaard. 
Bovendien zijn deze vier in een brainstorm onder verkeersveiligheidsexperts 
van de SWOV als meest relevant ingeschat voor het 
verkeersveiligheidsbeleid.  
 
Een specifiek onderwerp dat veel aandacht heeft gekregen binnen 
automatische gedragsbeïnvloeding is het impliciet meten (dat wil zeggen 
zonder er direct naar te vragen) van veelal onbewuste stereotypen. Binnen 
deze lijn van onderzoek wordt bekeken of mensen bepaalde stereotype 
attitudes hebben ten opzichte van (veelal) een groep mensen. Zo kan het 
zijn dat mensen onbewust een positievere attitude hebben jegens dunne 
mensen dan jegens dikke mensen. Dat wordt gemeten door steeds een 
stimulus (een foto van een dun of dik persoon, of een positief of negatief 
geladen woord) te presenteren en te vragen of deze stimulus hoort binnen 
een categorie. De categorie is bijvoorbeeld ‘dun of negatief’ of ‘dun en 
positief’. De gedachte is dat mensen die een onbewuste negatieve attitude 
hebben jegens dikke mensen, sneller reageren als ze een stimulus moeten 
plaatsen in de categorie ‘dik of negatief’ dan als ze een stimulus moeten 
plaatsen in de categorie ‘dik en positief’. Omdat het in deze lijn van 
onderzoek echter gaat om het impliciet of onbewust meten in plaats van 
onbewust of impliciet beïnvloeden, wordt deze lijn van onderzoek hier buiten 
beschouwing gelaten.  

2.2. Experiment 

Parallel aan het literatuuronderzoek is een kleinschalig experiment uitgevoerd 
om met empirische data het mogelijke effect van automatische gedrags-
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beïnvloeding op verkeersgedrag vast te stellen. Verschillende onderwerpen 
zijn door de auteurs van dit rapport overwogen (fietshelmen, haal-
brenggedrag van ouders, fietsverlichting) en verschillende beïnvloedings-
strategieën (priming, framing, sociale normen, emoties, subliminale activatie) 
zijn de revue gepasseerd. Op basis van verschillende overwegingen 
(aansprekend onderwerp, zowel ouders als kinderen kunnen worden 
beïnvloed, er zijn verschillende manieren mogelijk om de beïnvloeding vorm 
te geven) is in een brainstorm onder SWOV-onderzoekers ervoor gekozen om 
het principe van priming toe te passen op het onderwerp fietshelm. 
Vooralsnog wordt er geen helmplicht overwogen, ook niet voor kinderen. De 
veiligheidswinst bij helmgebruik is echter wel groot (SWOV, 2011b). 
Automatische beïnvloeding lijkt in een dergelijke situatie een goede methode 
om kinderen er toch toe te bewegen een helm op te zetten. Er is voor het 
principe van priming gekozen, omdat een experiment met deze methode 
goed was te realiseren. Op twee basisscholen in Zeeland zijn basisschool-
leerlingen eerst gevraagd een woordzoeker te maken. Deze bevatte of 
woorden die met veiligheid en vallen te maken hadden, of neutrale woorden. 
Vervolgens werd hen gevraagd een oefening op de fiets te doen, waarbij ze 
de mogelijkheid hadden om een helm op te zetten. Het aantal keren dat 
kinderen voor de helm kozen werd geturfd. De resultaten van dit experiment 
staan beschreven in Hoofdstuk 7.  
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3. Priming 

 

3.1. Algemeen principe 

‘Priming’ is de activatie van mentale representaties (concepten in de 
hersenen) door invloeden van buitenaf, op een passieve, subtiele en niet-
opgedrongen manier, zodanig dat mensen zich niet bewust zijn van en zich 
ook niet bewust wórden van deze invloeden (Bargh & Huang, 2009). Een 
prime is een zintuiglijke ervaring zoals een woord, een beeld, een geur, en 
dergelijke. Deze ervaring kan associaties oproepen met een concept in de 
hersenen, waardoor dat concept gemakkelijker toegankelijk wordt. Zo kan 
de geur van schoonmaakmiddel het concept ‘schoonmaken’ of ‘opruimen’ 
activeren, waardoor men als men deze geur ruikt, meer geneigd is te gaan 
schoonmaken of opruimen, of kan een afbeelding van boeken de suggestie 
van een bibliotheek wekken, waardoor mensen stiller zijn (Debets, 
Ruitenburg & De Lange, 2010).  

3.2. Enkele experimenten waarbij priming is toegepast 

Het activeren van een bepaald concept in de hersenen kan gedrag 
oproepen dat geassocieerd wordt met dat concept. Een bekend experiment 
is dat van Bargh, Chen & Burrows (1996) waarin zij mensen een 
taaloefening laten doen. Eén groep krijgt een opdracht waarin onderwerpen 
naar voren komen die te maken hebben met ouderen (grijs, bingo, et cetera) 
en een andere groep krijgt een oefening met woorden die niets met leeftijd 
te maken hebben. Na het maken van de oefening kunnen ze hun beloning 
ophalen op een andere verdieping. Onderwijl wordt de tijd gemeten die de 
mensen nodig hebben om van het lokaal naar de lift te lopen. En wat blijkt: 
de mensen die geprimed waren met de woorden die te maken hebben met 
ouderen liepen langzamer naar de lift dan de andere groep. Deze mensen 
zijn geprimed met een concept, een stereotype: ouderen zijn langzaam en 
door daar veel aan te denken wordt je ook langzamer. Blijkbaar speelt 
activeren van een concept dus mee in je automatische gedrag. Overigens is 
onduidelijk hoe robuust dit effect is: bij een replicatieonderzoek werd het 
effect niet gevonden wanneer de snelheid waarmee men liep door een 

“Je loopt een kamer in. Een man zit achter een tafel. Je gaat tegenover hem zitten. De man zit 
hoger dan jij, waardoor je je enigszins machteloos voelt. Maar hij geeft je een kop hete koffie. 
De warme mok zorgt ervoor dat je de man iets aardiger vindt. Je krijgt als het ware warme 
gevoelens voor hem. Hij vraagt je naar je relatie met je partner. Je leunt op de tafel. Die 
wiebelt een beetje, dus je zegt dat je relatie heel stabiel is. Je neemt een slok van je koffie. Die 
is bitter. Nu vind je de man een hork omdat hij naar je persoonlijke leven heeft gevraagd. Dan 
geeft hij je een test. Die is bevestigd op een zwaar klembord, waardoor je het gevoel krijgt dat 
de test belangrijk is. Je gaat de test waarschijnlijk niet zo goed maken, want de omslag is 
rood. Maar wacht, wat een opluchting! Op de eerste pagina staat een afbeelding van Einstein! 
Nu ga je fantastisch presteren op de test. Als er tenminste niet zo’n doordringende lucht van 
schoonmaakmiddel hing dat gebruikt is om de kamer schoon te maken. Je zou graag de 
kruimels, die waarschijnlijk door de vorige proefpersoon zijn achtergelaten, wegvegen van de 
tafel. Je hebt focus nodig. Gelukkig komt er een zonnestraal de kamer binnen, waardoor je 
een heldere stip op de vloer ziet. Eindelijk kun je je concentreren. In de laatste opgave van de 
test word je gevraagd een zin te maken met de woorden grijs, bingo, Florida en pensioen. Je 
verlaat de kamer, langzaam.  
 
(Vertaald Blog Rolf Zwaan: 23 april 2013 http.rolfzwaan.blogspot.nl 
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objectief systeem gemeten werd (Doyen et al., 2012), in plaats van door een 
experimentator met een stopwatch (die wist wie wel met ouderdom 
geprimed was en wie niet).  
 
Het concept ‘ouderdom’ werd in deze experimenten geprimed door het 
gebruik van woorden. Ook Dijksterhuis & Van Knippenberg gebruikten taal als 
prime. Zij onderzochten het stereotype ‘professoren’, mensen die enkele 
minuten hadden besteed aan het opschrijven van typische kenmerken van 
professoren haalden hogere scores op een quiz met algemene kennisvragen 
dan mensen die kenmerken van voetbalhooligans hadden opgeschreven 
(Dijksterhuis & Van Knippenberg, 1998).  
 
Shanks et al. (2013) trachtten dit onderzoek te repliceren en in een serie van 
negen experimenten vonden zij geen enkele steun voor een relatie tussen 
de prime en de score op een quiz. Zij geven aan dat priming door middel 
van woorden wel eens te beperkt kan zijn om daadwerkelijk effect te hebben 
op gedrag in een andere context.  
 
In diverse onderzoeken zijn andere primes dan woorden gebruikt.  
Holland, Hendriks & Aarts (2005) deden onderzoek naar het effect van de 
geur van schoonmaakmiddel (citrusgeur) op gedragsintenties en gedrag. In 
een studie werden proefpersonen in een onderzoeksruimte geplaatst waar al 
dan niet een geur van schoonmaakmiddel werd verspreid. Vervolgens 
kregen zij een woordtaak te doen: ze moesten van een combinatie van 
letters zo snel mogelijk aangeven of het een bestaand woord was of niet, 
Een aantal van de woorden was gerelateerd aan schoonmaken, een aantal 
woorden niet. Woorden die te maken hebben met schoonmaken waren 
bijvoorbeeld poetsen, opruimen, hygiëne. Proefpersonen in de geurconditie 
waren significant sneller in het beoordelen van de woorden die met 
schoonmaken te maken hadden dan in het beoordelen van de neutrale 
woorden. Dit verschil trad niet op bij proefpersonen in de controleconditie.  
 
In een volgende studie werden proefpersonen die al dan niet waren 
blootgesteld aan dezelfde citrusgeur, gevraagd wat hun plannen waren voor 
later die dag. Mensen die blootgesteld waren aan de geur noemden vaker 
activiteiten die met schoonmaken te maken hadden dan mensen die niet 
waren blootgesteld aan de citrusgeur. In een derde studie werd het effect op 
daadwerkelijk geobserveerd gedrag vastgesteld. Proefpersonen moesten 
eerst een vragenlijst invullen. Deze vragenlijst was uitsluitend bedoeld om 
de proefpersonen de illusie te geven dat het experiment de vragenlijst betrof, 
terwijl het experiment feitelijk over iets anders ging. Dit is een zogenoemde 
‘filler’-vragenlijst. In de ruimte waar de vragenlijst was ingevuld was al dan 
niet de citrusgeur aanwezig. Vervolgens kwamen ze in een andere ruimte 
waar ze gevraagd werden om een koekje te eten. Met een verborgen 
camera werd bijgehouden of ze de kruimels opruimden of niet. 
Proefpersonen in de geurconditie ruimden significant vaker hun kruimels op 
dan proefpersonen in de controleconditie. 
 
Ook sociaal gedrag kan geprimed worden. Onderzoek van Bargh, Chen & 
Burrows (1996) laat zien dat mensen sneller onbeleefd gedrag vertonen als 
zij geprimed zijn met woorden die te maken hebben met het woord 
onbeleefd. Blijkbaar zijn emoties dus niet altijd het gevolg van iets wat 
gebeurt, maar kunnen bepaalde woorden ook al emoties oproepen, puur 
door associatie.  
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Van Baaren et al. (2003) deden onderzoek naar het fooi geven aan 
serveersters. In het onderzoek werd de vraag beantwoord of het imiteren 
van gedrag leidt tot hogere fooien. Ook dit kan als een prime worden gezien: 
door het imiteren wordt een gevoel van verbondenheid opgeroepen, dat 
wordt geassocieerd met iemand anders iets gunnen. Groepjes klanten in 
een restaurant waren onbewust deel van het experiment. De serveerster in 
kwestie herhaalde in de ene groep letterlijk de bestelling van de klant, in de 
andere groep zei ze alleen ‘ok’ of ‘komt eraan’. Er werden twee 
experimenten uitgevoerd. In het tweede experiment was de serveerster niet 
bekend met de hypothese van de studie. Ook werd er een baseline 
vastgesteld waarin de hoogte van de fooi werd gemeten zonder dat de 
serveerster zich op een bepaalde manier gedroeg. Duidelijk was vooral in 
het tweede onderzoek dat het letterlijk herhalen van de bestelling leidde tot 
zowel frequentere fooien als tot hogere fooien vergeleken met baseline en 
vergeleken met het niet-herhalen van de bestelling. 
 
Op basis van deze en andere studies liet de NS de Radboud Universiteit 
onderzoek doen naar automatische beïnvloedingsstrategieën om norm-
overschrijdend gedrag in de trein tegen te gaan (Debets, Ruitenburg & De 
Lange, 2010). De NS wilde graag twee issues aanpakken: het praten in 
stiltecoupés, en het achterlaten van troep. De twee automatische 
beïnvloedingsstrategieën waren het aanbrengen van afbeeldingen van 
boekenplanken op de wanden, en het onzichtbaar plaatsen van een bakje 
dat citroengeur verspreidt. Het onderzoek toont aan dat beide strategieën 
effect hadden: in de conditie met afbeeldingen van boeken werd er minder 
lang en minder vaak gepraat dan in de conditie zonder boeken en in de 
conditie met citroengeur werd minder stuks afval achtergelaten dan in de 
conditie zonder citroengeur. Overigens waren de onderzoekers die de 
metingen deden niet ‘blind’ voor de conditie. Dit wil zeggen dat de 
onderzoekers wisten wie geprimed was en wie niet. Dit kan invloed hebben 
gehad op hun waarnemingen: zie bijvoorbeeld onderzoek van Bargh, Chen 
& Burrows (1996) naar de loopsnelheid van ouderen.  
 
Kortom, concepten, ideeën of stereotypen in het brein kunnen op 
verschillende manieren worden geactiveerd: door het aanbieden van 
woorden, geuren of het laten zien van gedrag dat hoort bij dat concept. De 
activatie van het concept kan vervolgens gedrag uitlokken dat daarmee 
geassocieerd wordt. Het is op basis van deze studies niet goed aan te 
geven welk type priming nu het beste werkt. Wel blijkt het belangrijk om een 
‘experimenter bias’ uit te sluiten: verschillende resultaten konden niet 
gerepliceerd worden in vervolgstudies waarbij de beoordelaar blind was voor 
de conditie.  

3.3. Toepassingen in het verkeer 

Op verschillende manieren is getracht om verkeersgedrag te beïnvloeden 
met behulp van priming. Charlton (2006) onderzocht het effect van verkeers-
borden als prime op het nemen van de benodigde actie. In deze studie werd 
onder andere bekeken of het onbewust of bewust gezien hebben van een 
verkeersbord met een waarschuwing voor een specifiek gevaar, de 
herkenning van situaties die dat gevaar bevatten, vergemakkelijken. Dit was 
inderdaad het geval: de herkenning van het gevaar was sneller en accurater 
wanneer er een prime was aangeboden dan wanneer dat niet het geval was. 
Het gaat hier om semantische priming: de betekenis van het verkeersbord 
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als prime is belangrijk voor het herkennen van het gevaar dat daarmee 
overeenkomt. Koyuncu & Amadoa (2008) vergeleken deze vorm van priming 
met herhalingsprimes: de vraag of het aanbieden van een prime in de vorm 
van een verkeersbord de herkenning van hetzelfde verkeersbord in een 
andere setting versnelt. Beide vormen van priming bleken in dit onderzoek 
effectief. De herhalingsprime was effectiever dan de semantische prime.  
 
Onderzoek van de Rijksuniversiteit Groningen (Lewis-Evans et al., 2012) 
toonde aan dat semantische priming ook onbewust kan plaatsvinden. Door 
middel van subliminale activatie (het tonen van een beeld, zó kort dat men 
er zich niet van bewust is) werd het concept ‘oppassen’ geprimed, en dat 
leidde tot veiliger rijgedrag. In een rijsimulator werden ultrakorte beelden van 
stopborden getoond; in deze conditie gingen mensen langzamer rijden.  
 
Goudappel Coffeng (Verkeersnet, 2012) deed onderzoek naar de effecten 
van het op straat tekenen van een hinkelpad op de gemiddelde snelheid van 
automobilisten. Het bleek dat de gemiddelde snelheid na het tekenen van 
het hinkelpad 3 km/uur lager lag dan voor het tekenen van het hinkelpad, 
althans overdag. ’s Avonds was er geen verschil. Ook bleek dat 
automobilisten beter in zijwegen keken en meer remden in de situatie na het 
tekenen van het hinkelpad dan daarvoor. Niet bekend is hoe lang deze 
effecten hebben aangehouden (gemeten is tot drie dagen na het tekenen 
van het hinkelpad). Ook is niet duidelijk of de observatoren blind waren voor 
de onderzoekshypothese.  
 
Hetzelfde bureau deed een gedragsinterventie rondom een school 
(Goudappel Coffeng, 2013). Aangenomen werd dat wachtende ouders bij de 
ingang van een schoolplein zorgden voor een chaotische en gevaarlijke 
situatie. Door het tekenen van voetstappen en het markeren van een pad 
werd ervoor gezorgd dat kinderen een vrije doorgang hadden. Of er hier 
sprake was van een verkeersveiligheidsprobleem én of dit onder priming 
geschaard mag worden is de vraag; wel leverden de markeringen op dat 
meer mensen afstand hielden tot de uitgang.  
 
In opdracht van het Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid Gelderland deed 
de Radboud Universiteit onderzoek naar de invloed van geur op rijgedrag 
(Iskarous, Thijssen & Van Leeuwen, 2010). In zowel een gesimuleerde 
rijtaak als in het echte verkeer werd onderzocht of geur van invloed was op 
de snelheid en nauwkeurigheid van de automobilist. Pepermuntgeur bleek 
samen te hangen met een gemiddeld lagere snelheid dan de geur van baby-
olie of geen geur. Uit het onderzoeksverslag wordt niet duidelijk via welke 
mechanismen dit gebeurt. Een suggestie die de onderzoekers doen is dat 
de ademhaling door een prettige geur dieper wordt, hetgeen zorgt voor 
ontspanning. Of dit het geval was kon echter niet in het onderzoek worden 
vastgesteld.  

3.4. Mogelijke toepasbaarheid op concrete beleidsvragen 

Priming is toegepast op concrete beleidsissues. Zoals hierboven aan-
gegeven is hier al mee geëxperimenteerd op het gebied van snelheid (het 
hinkelpad, het stopbord, de pepermuntgeur). De vraag is wel hoe lang de 
effecten aanhouden, en of ze niet heel lokaal bepaald zijn en wel 
generaliseren naar andere plaatsen en tijden. Als het gaat om weten-
schappelijke literatuur en priming van verkeersgedrag, dan kan 



 

20  SWOV-rapport R-2014-13   
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 

geconcludeerd worden dat alleen het priming-effect van verkeersborden 
herhaaldelijk is aangetoond. De andere studies zijn anekdotisch en niet 
gepubliceerd in wetenschappelijke tijdschriften. Om priming toe te passen op 
concrete verkeersissues is daarom meer onderzoek nodig. Een mogelijkheid 
rondom snelheid zou kunnen zijn het onderzoek van Bargh te vertalen naar 
autorijden. In een simulator zou onderzocht kunnen worden of beelden van 
ouderen, of het doen van een verbale associatietaak, samengaan met een 
lagere snelheid. Een gevolg van priming met het concept ‘ouderen’ tijdens 
het rijden zou ook kunnen leiden tot tragere reactietijden. Als dit het geval is, 
dan is een dergelijke priming niet gunstig voor de verkeersveiligheid. 
 
Een ander onderwerp waar priming op toegepast zou kunnen worden is het 
dragen van de fietshelm. Het blijkt nu uit onderzoek dat het probleem van de 
fietshelm bij jonge kinderen niet zozeer het bezit maar het gebruik is: als 
kinderen een fietshelm in bezit hebben dragen ze hem op jonge leeftijd wel, 
maar op een gegeven moment gaat de helm af. Door een associatie te 
leggen tussen de fietshelm en stoere sporten of beroepen waarbij een helm 
wordt gedragen, zou het helmgebruik bevorderd kunnen worden. Echter, dit 
werkt alleen als die associatie ook werkelijk bestaat in het brein van de 
kinderen. Als de associatie eerder is ‘helm = niet kunnen fietsen’ dan zal dit 
niet werken. Dan kan beter worden geprobeerd om het concept ‘veiligheid’ 
of ‘bescherming’ te activeren.  
 
Dit zijn maar twee voorbeelden. Er zijn ongetwijfeld nog veel meer 
mogelijkheden om via priming mensen aan te zetten tot veiliger rijgedrag, 
zonder dat ze zich daar bewust van zijn. In een onderzoek van de SWOV 
(Vlakveld et al., 2013) werden de effecten bekeken van aanpassing van de 
wegomgeving op een natuurlijke manier. Dit principe, dat ‘Natuurlijk Sturen’ 
wordt genoemd, houdt in dat enerzijds wegen zo worden ingericht dat ze 
passen in het natuurlijke landschap, en anderzijds dat de wegomgeving op 
een natuurlijke, vanzelfsprekende manier het gewenste rijgedrag uitlokt. Het 
onderzoek, dat op drie testlocaties in Limburg is uitgevoerd, toonde echter 
geen effect aan op snelheidsbeleving. Wel werden enkele effecten op 
veiliger kijkgedrag gevonden. Effecten op feitelijke snelheid konden in deze 
studie helaas niet worden onderzocht.  
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4. Framing 

4.1. Algemeen principe 

Framing is het formuleren van een boodschap in termen van winst of verlies. 
Wanneer een boodschap (bijvoorbeeld winnen of verliezen van geld) in 
termen van verlies wordt geformuleerd zijn we eerder geneigd te kiezen voor 
een kans dat we veel verliezen dan de zekerheid dat we weinig verliezen. 
Wanneer we framen in termen van winst, is het omgekeerd. We kiezen dan 
liever voor de zekerheid dat we een lager bedrag winnen, tegenover de kans 
dat we een hoger bedrag winnen. Dit gebeurt geheel onbewust: hetzelfde 
dilemma op een andere manier gepresenteerd, blijkt andere resultaten te 
geven. Met andere woorden: door de manier waarop dingen geformuleerd 
worden, maken we keuzes anders dan rationeel te verwachten zou zijn 
(Tversky & Kahneman, 1981). Tversky & Kahneman presenteerden dit effect 
voor het eerst aan de hand van het ‘Asian Disease Framing Problem’. 
Proefpersonen in de winst-framingconditie kregen een scenario te lezen 
waarin stond dat de VS zich voorbereiden op een epidemie van een 
Aziatische ziekte die naar verwachting 600 mensen zal doden. Twee 
verschillende programma’s om de ziekte te bestrijden worden voorgesteld: 
Programma A: 200 mensen worden gered. Programma B: er is een kans 
van 1/3 dat 600 mensen worden gered, en een kans van 2/3 dat niemand 
wordt gered. De meerderheid van de mensen koos voor programma A: de 
zekerheid dat er 200 mensen gered worden is aantrekkelijker dan de kans 
dat er 600 mensen gered worden.  
 
Proefpersonen in de verlies-framing conditie kregen hetzelfde probleem 
voorgelegd, maar de programma’s om de ziekte te bestrijden waren nu als 
volgt geformuleerd: Programma A: 400 mensen gaan dood. Programma B: 
er is een kans van 1/3 dat niemand dood gaat en een kans van 2/3 dat 600 
mensen doodgaan. In deze conditie koos de meerderheid van de proef-
personen voor de onzekerheid: de zekerheid dat er 400 mensen dood gaan 
is minder aantrekkelijk dan de kans dat er 600 mensen dood gaan. Met 
andere woorden, bij mogelijke winst kiezen we voor zekerheid; bij mogelijk 
verlies kiezen we voor risico.  
 
Dit effect is robuust en in verschillende studies aangetoond (zie voor een 
meta-analyse: Kühberger, 1998). 
 
In het artikel van Tversky & Kahneman (1981) wordt nog een ander voorbeeld 
aangedragen. Het probleem is als volgt: je wilt naar een voorstelling waarvoor 
het kaartje 10 euro kost. Op weg naar het theater kom je erachter dat je een 
briefje van 10 euro bent verloren. Koop je nog steeds een kaartje voor het 
theater? Op deze vraag zegt 88% ja. Maar nu wordt het probleem anders 
geformuleerd: je wilt naar een voorstelling waarvoor je een kaartje voor 10 
euro hebt gekocht. Op weg naar het theater kom je erachter dat je het kaartje 
bent verloren. Koop je een nieuw kaartje voor het theater? Op deze vraag 
zegt slechts 45% ja. Dus ook hier maakt het uit hoe de boodschap is verpakt. 
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4.2. Toepassingen op andere terreinen 

Rothman & Salovey (1997) geven een goed overzicht van de verschillende 
studies die zijn uitgevoerd naar het effect van framing op gezondheids-
gedrag. Voorlichting en communicatie op het gebied van gezondheid kan de 
positieve gevolgen van gedrag, of de nadelen van gedrag benadrukken. De 
resultaten van verschillende studies beschreven in dit overzichtsartikel 
geven een verschillende indruk. Soms werkt het beter om de voordelen te 
benadrukken, en soms werkt het beter om de nadelen te benadrukken. De 
onderzoekers concluderen dat de context waarin de gezondheidsvoorlichting 
plaatsvindt, belangrijk is. Zo is het bijvoorbeeld belangrijk om te weten of het 
gedrag dat wordt gepromoot, de functie van preventie heeft (door het 
gebruik van condooms kun je voorkomen dat je een SOA oploopt), een 
functie van detectie (door borstscreening kun je tijdig een mogelijke tumor 
ontdekken) of een curatieve functie heeft (door chemotherapie kan tumor-
groei gestopt worden). Deze functies bepalen of het gewenste gedrag 
geassocieerd wordt met risico of onzekerheid. Hoe meer onzekerheid, hoe 
effectiever een negatieve frame. Bij gedrag met een detectie-functie heeft 
een negatieve frame derhalve het meeste effect. Bij gedrag dat een 
preventieve functie heeft, lijkt een positieve frame het meest effectief: in een 
onderzoek waarbij ofwel de voordelen van het gebruik van zonnebrand-
crème met een hoge factor werden genoemd, ofwel de nadelen van het niet-
gebruiken van een hoge factor, bleek de eerste vorm het meest effectief 
(Rothman et al., 1993). Er wordt in dit onderzoek ook een studie naar het 
gebruik van kinderzitjes in de auto gerapporteerd, maar hierin werd alleen 
een positieve frame gebruikt (die overigens effectief was).  
 
De gedachte dat de aard van het te beïnvloeden gedrag van belang is voor 
het effect van framing (preventie of promotie) werd ook bevestigd door 
Holler et al. (2008). Zij toonden aan dat een informatiecampagne het meest 
effectief is als de framing (gericht op winst of verlies) samenvalt met de 
‘regulatory focus’ van de deelnemer, ofwel of de deelnemer vooral gericht is 
op het beperken van negatieve gebeurtenissen of op het actief najagen van 
positieve gebeurtenissen. Framing heeft dus niet op iedereen hetzelfde 
effect. 
 
Spence & Pidgeon (2010) onderzochten de rol van framing op de 
waargenomen ernst van klimaatverandering en attitude jegens acties om 
klimaatverandering tegen te gaan. Zij concludeerden dat een positieve 
frame, gericht op de voordelen van deze acties, geassocieerd was met een 
positievere attitude en met een hogere waargenomen ernst van de 
problematiek dan een negatieve frame. Met andere woorden, als je 
benadrukt dat het lager zetten van de thermostaat goed is voor het milieu, is 
dit effectiever dan als je zegt dat het hoger zetten van de thermostaat 
schade toebrengt aan het milieu. Er spelen hierbij nog andere zaken: het 
verband tussen framing en waargenomen ernst werd beïnvloed door de 
angst die de boodschap opriep. Wanneer de angst hoog was (en die was 
hoger bij een negatieve frame) was het effect tussen framing en 
waargenomen ernst juist sterker. Dit houdt ook weer verband met de 
hierboven genoemde studies: het gevoel van onzekerheid of risico is heel 
belangrijk en op het moment dat dit gevoel van risico sterk is, werken 
verliesframes beter dan winstframes.  
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Moorman & Van den Putte (2008) onderzochten de effecten van een 
positieve of negatieve frame bij de intentie om te stoppen met roken. Zij 
vonden dat als de aanvankelijke intentie om te stoppen laag was, dat dan de 
effecten van de boodschap op de stop-intentie sowieso vrij laag waren. Het 
positieve frame was in deze conditie effectiever dan het negatieve frame, 
maar alleen bij een sterke verslaving. Als de aanvankelijke intentie om te 
stoppen hoog was, werkte de positieve frame sterker dan een negatieve 
frame, maar juist vooral bij een lichte verslaving. De auteurs verklaren deze 
verschillen met het feit dat positieve informatie het beste werkt als de 
informatie oppervlakkig wordt verwerkt (systeem 1) en negatieve informatie 
het best als de informatie grondig wordt verwerkt (systeem 2). Bij een sterke 
verslaving en lage stopintentie is er geen behoefte tot grondige verwerking 
en werkt de positieve frame dus beter (maar de intentie om te stoppen is 
nog steeds laag). Ook bij een sterke aanvankelijke stop-intentie en een 
lichte verslaving hoeft men niet al te veel na te denken en werkt een 
positieve frame ook beter. De meeste cognitieve inspanning is nodig bij een 
hoge aanvankelijke stopintentie en een sterke verslaving. In deze situatie 
werkt inderdaad het negatieve frame het beste. Het kan zelfs beargumen-
teerd worden dat het gevoel van risico of onzekerheid in deze situatie 
inderdaad hoog is, waarbij de resultaten enigszins aansluiten bij de 
voorgaande studies.  
 
Van Assema et al. (2001) onderzochten het effect van positieve en 
negatieve framing op intenties om veel groenten en fruit of weinig vet te 
eten. Zij vonden geen verschillen tussen positieve en negatieve frames. Een 
verklaring die kan worden aangedragen is dat er een plafond-effect heeft 
opgetreden: deelnemers vonden dat ze zich al heel gezond gedroegen en 
zagen de noodzaak tot gedragsverandering niet in.  

4.3. Toepassingen in het verkeer 

Avineri, Owen & Waygood (2013) deden onderzoek naar positieve en 
negatieve framing bij transportkeuzes. Zij presenteerden verschillende 
transportmodi aan proefpersonen en gaven aan dat ze door het kiezen van, 
bijvoorbeeld, de trein, ofwel een positieve bijdrage leverden aan het milieu, 
ofwel de negatieve invloed op het milieu reduceerden. Dit onderzoek toonde 
aan dat de negatieve framing effectiever was dan de positieve framing. 
Opgemerkt dient te worden dat dit onderzoek verschilt van het klassieke 
onderzoek van Tversky & Kahneman (1981), in de zin dat de kans op een 
bepaalde uitkomst (zeker of onzeker) niet wordt meegenomen. Dit was wel 
een sleutelconcept in de studie van Tversky & Kahneman.  
 
Verschillende afgeleide vormen van framing kunnen gebruikt worden om de 
zelfregulatie van ouderen te beïnvloeden. Berry (2011) beschrijft waarom dat 
nodig is: met het ouder worden is de kans op verminderde taakbekwaam-
heid groot en het is zaak dat mensen zich ervan bewust zijn als die situatie 
zich voordoet, en dat zij eventueel compenserend gedrag vertonen. Er zijn 
echter verschillende barrières voor dat compenserende gedrag die 
aangepakt kunnen worden. Zo kan er sprake zijn van ‘anchoring’: een 
bekende situatie of een bekend gegeven wordt als anker gebruikt om de 
volgende beslissing op te baseren. Als men bijvoorbeeld gevraagd wordt om 
geld te doneren voor een goed doel, en daarbij de boodschap krijgt dat het 
merendeel van de mensen 5 euro heeft gedoneerd, dan zal de uiteindelijke 
gift daar niet zoveel vanaf wijken. Hetzelfde is het geval bij ouderen: men 
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neemt de mobiliteit van het gezonde leven als uitgangspunt omdat dat het 
anker is dat men kent en waartegen men toekomstige beslissingen afzet. Op 
die manier is het moeilijk om een beslissing te nemen om bijvoorbeeld 
minder te rijden of op andere tijdstippen.  

4.4. Mogelijke toepasbaarheid op concrete beleidsvragen 

In het voorgaande is gesproken over het verschil tussen preventief dan wel 
curatief gedrag en de verschillende effecten van framing. Verkeersgedrag 
kan ook zowel preventief als curatief zijn. Het voeren van fietsverlichting is 
duidelijk preventief: het voorkomt mogelijk het optreden van een ongeval. 
Het dragen van een fietshelm is meer curatief: wanneer een ongeval 
plaatsvindt, vermindert dit mogelijk de gevolgen. Bovenstaande studies 
suggereren dat bij het voeren van fietsverlichting een positieve frame beter 
zou werken dan een negatieve frame. Bij het dragen van de fietshelm zou 
het eerder andersom zijn (tenzij men dit ook als preventief ziet).  
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5. Sociale normen activeren 

5.1. Algemeen principe 

Sociale normen zijn meningen die leden van een groep met elkaar delen 
over hoe men zich in bepaalde situaties dient te gedragen. Naarmate men 
meer vindt dat er controle moet zijn op de naleving van normen en men zich 
sterker identificeert met een bepaalde groep, is men meer geneigd om de 
normen van die groep na te leven (Hackman, 1992). Normen kunnen 
formeel zijn, zoals de afspraak dat we hier in Nederland in het verkeer rechts 
rijden, maar normen kunnen ook informeel zijn. Zo zijn we geneigd om onze 
mond te houden als we in een leeszaal van een bibliotheek zijn, ook als er in 
de leeszaal geen bordje hangt dat zegt dat we stil moeten zijn (Aarts & 
Dijksterhuis, 2003). We hebben onder andere geleerd om in die omstandig-
heid stil te zijn, omdat we anderen dit in een leeszaal hebben zien doen 
(Bandura, 1977). Hierdoor zijn er mentale representaties ontstaan over het 
juiste gedrag dat we in bepaalde situaties dienen te vertonen, zonder dat 
ons dat gedrag als een gebod is meegedeeld. Wanneer de situatie vaak 
voorkomt waarin we een bepaalde norm naleven, dan wordt het naleven van 
die norm een routine. We zijn er ons dan niet meer van bewust dat we die 
norm naleven. We doen het gewoon, zonder er bij na te denken. Naleven 
van normen verloopt dan volgens systeem 1 (Evans, 2008; Kahneman, 
2011). De situatie roept in een dergelijk geval spontaan de juiste mentale 
representatie op en die mentale representatie, ook wel schemata genoemd, 
maakt direct handelen mogelijk zonder dat we er nog expliciet aandacht aan 
hoeven te schenken (Norman & Shallice, 1986). 
 
Het idee om gedrag te beïnvloeden via sociale normen is gebaseerd op 
twee principes: (1) uit onderzoek is gebleken dat een meerderheid van de 
mensen overschat hoe vaak een bepaalde ongewenste gedraging voorkomt 
(bijvoorbeeld Prentice & Miller, 1993) en (2) uit onderzoek is gebleken dat 
hoe personen zich gedragen deels afhangt van hoe zij denken dat andere 
mensen uit hun groep zich gedragen (bijvoorbeeld Borsari & Carey, 2001). 
De inschatting hoe vaak andere mensen bepaald gedrag vertonen, 
bijvoorbeeld: “Ik denk dat de meeste mensen regelmatig iets harder rijden 
dan mag”, wordt de descriptieve norm genoemd. In het Engels spreekt men 
over de ‘descriptive norm’. Iets anders is de inschatting over het oordeel van 
anderen over bepaald gedrag. Bijvoorbeeld: “Ik denk dat de meeste mensen 
iets harder rijden dan de limiet niet zo erg vinden”. Dit wordt de imperatieve 
norm genoemd (Cialdini et al., 1997). In het Engels spreekt men over de 
‘injunctive norm’.  
 
Gedragsbeïnvloeding door sociale normen loopt via de descriptieve norm en 
niet via rationele argumenten. Dat wil zeggen dat men niet zegt: “Wanneer u 
te hard rijdt brengt u uzelf en anderen in gevaar” of: “Harder rijden dan de 
limiet is slecht voor het milieu”, maar zegt: “In tegenstelling tot dat wat u 
wellicht denkt, is uit onderzoek gebleken dat de meeste mensen zich aan de 
snelheidslimiet houden”. Volgens Rimal & Real (2005) die een theorie over 
sociale nomen hebben ontwikkeld, de zogenoemde Theory of Normative 
Social Behavior (TNSB) (zie Afbeelding 5.1) hangt het aanpassen van 
gedrag op basis van descriptieve normen af van drie mediërende 
normatieve mechanismen. Het eerste normatieve mechanisme betreft de 
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reeds genoemde imperatieve norm. Als iemand niet alleen gelooft dat de 
meeste mensen zich aan bijvoorbeeld de snelheidslimiet houden (de 
descriptieve norm), maar tevens gelooft dat de meeste mensen te hard 
rijden afkeuren (de imperatieve norm), dan vergroot dit de kans dat men zijn 
of haar gedrag in de gewenste richting aanpast. Als men daarentegen 
gelooft dat de meeste mensen vinden dat een beetje harder rijden dan de 
limiet niet zo erg is, dan verlaagt dit de kans dat men zijn of haar gedrag 
aanpast op basis van descriptieve normen. Het tweede mechanisme heeft 
betrekkingen op wat men denkt wat het aangepaste gedrag voor hem of 
haar persoonlijk zal opleveren. Dit zijn de uitkomstverwachtingen. Als men 
bijvoorbeeld denkt dat ‘het je aan de snelheidslimiet houden’ je een 
comfortabel gevoel geeft en je door hard te rijden nauwelijks winst in reistijd 
boekt, dan is de kans groot dat men door descriptieve normen zijn of haar 
gedrag aanpast. Wanneer men echter denkt dat hard rijden plezier geeft en 
dat men door hard rijden veel eerder op zijn bestemming komt, dan is de 
kans klein dat men op basis van de descriptieve norm zijn of haar gedrag 
aanpast. Van belang bij verwachtingen over de gevolgen van gedrag is ook 
hoe men denkt dat belangrijke anderen zijn of haar gedrag zullen 
waarderen. Dit wordt geanticipeerde socialisatie genoemd. Nog een factor 
die bepalend is voor de uitkomstverwachtingen is het waargenomen gedrag 
van anderen. Als men ziet dat anderen plezier beleven aan harder rijden dan 
de limiet, dan verlaagt dit het effect van descriptieve normen. Wanneer men 
echter ziet dat anderen angstig worden bij te hard rijden (bijvoorbeeld om 
gepakt te worden of doordat ze voelen de controle over het voertuig te 
verliezen), dan wordt de kans dat men zijn gedrag aanpast op basis van 
descriptieve normen juist groter. Het derde mediërende mechanisme heeft 
betrekking op groepsidentiteit. Men past eerder zijn gedrag aan op basis van 
descriptieve normen als men zich sterk verbonden voelt met de anderen dan 
wanneer men zichzelf als buitenstaander beschouwt. Ook het zelfbeeld 
speelt een rol. Als men zichzelf een ‘snelheidsduivel’ vindt, dan zullen 
descriptieve normen over snelheid (bijvoorbeeld: de meerderheid houdt zich 
aan de snelheidslimiet), minder effect sorteren dan wanneer men zichzelf tot 
de groep rekent die verantwoord burgerschap hoog in het vaandel heeft 
staan. Afbeelding 5.1 geeft de theorie van Rimal & Real (2005) weer. 
 

 

Afbeelding 5.1. Componenten van de Theorie van Normatief Sociaal Gedrag 
(TNSB; Rimal & Real, 2005). 
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In TNSB van Rimal & Real (2005) ontbreekt een element dat wel genoemd 
wordt in de theorie van gepland gedrag (Theory of Planned Behavior, TPB) 
(Ajzen, 1991). Dit is het element van de ‘waargenomen gedragscontrole’. 
Met waargenomen gedragscontrole wordt bedoeld hoe sterk of zwak men 
zich zelf acht in het uitvoeren van bepaald gedrag. Men kan bijvoorbeeld 
denken: “Ik wil me wel aan de maximumsnelheid houden, maar ik ga 
automatisch altijd harder rijden als ik anderen harder zie rijden”, of: “Ik weet 
dat het niet mag, maar ik kan vanwege de ‘kick’ gewoon niet de verleiding 
weerstaan om lekker hard te rijden”. In de genoemde voorbeelden is er 
sprake van een zwakke waargenomen gedragscontrole. Mensen kunnen 
ook een sterke waargenomen gedragscontrole hebben. Dit zijn bijvoorbeeld 
mensen die vinden dat ze zichzelf goed in de hand hebben en menen dat ze 
goed verzet kunnen bieden tegen allerlei verleidingen. Waargenomen 
gedragscontrole zou net als imperatieve normen, uitkomstverwachtingen en 
groepsidentiteit, een mediërende factor kunnen zijn tussen descriptieve 
normen en gedrag. Het zou immers kunnen dat men op basis van informatie 
over hoe de meerderheid zich gedraagt zijn of haar gedrag wil aanpassen, 
maar het toch niet doet uit gebrek aan waargenomen gedragscontrole. 
  
Een punt dat ten slotte ook niet genoemd wordt in de TNSB is het mogelijk 
averechtse effect dat descriptieve normen kunnen hebben bij mensen die 
het gewenste gedrag al vertonen (Schultz et al., 2007). Wanneer men bijna 
nooit te hard rijdt en hoort dat de meeste mensen zich aan de snelheids-
limiet houden, dan zou men bijvoorbeeld kunnen denken dat men zelf wel 
wat ‘losser’ kan worden in het zich houden aan de maximumsnelheid. 

5.2. Toepassingen op andere terreinen 

Het bekendste experiment op het gebied met sociale normen is vermoedelijk 
het experiment met badhanddoeken op hotelkamers (Goldstein, Cialdini & 
Griskevicius, 2008). In hotelkamers is meestal op de stapel handdoeken een 
bordje geplaatst met het verzoek mee te werken aan milieubesparing. Een 
hotelgast die meerdere nachten op een kamer verblijft, kan meewerken aan 
milieubesparing door zijn of haar handdoek te hergebruiken. Dit kan dan 
bijvoorbeeld gedaan worden door de handdoek na gebruik weer op te 
hangen en niet op de vloer van de badkamer te leggen. Als handdoeken 
worden hergebruikt dan hoeven handdoeken minder vaak gewassen te 
worden en dit scheelt energie en zeep. Vaak is op het bordje ook nog 
aangegeven met hoeveel het milieu bespaard wordt door het hergebruik van 
handdoeken. Goldstein, Cialdini & Griskevicius (2008) plaatsten op de stapel 
badhanddoeken een ander bordje. Op dit bordje stond: “Doe als onze 
andere gasten en help mee aan een beter milieu. Bijna 75% van onze 
gasten hergebruikt zijn handdoeken.” In de situatie met het oude bordje 
zonder de descriptieve norm en alleen rationele milieuargumenten, werd 
35,1% van de handdoeken hergebruikt en bij gebruik van het nieuwe bordje 
werd 44,1% van de handdoeken hergebruikt. Het verschil tussen de twee 
lag op de rand van statistische significantie (p = 0,05). Vervolgens ging men 
bordjes plaatsen die naast de descriptieve norm een appel deden op de 
groepsidentiteit. Dit is het derde mediërende mechanisme in de TNSB (zie 
Afbeelding 5.1). Verschillende mededelingen werden daarvoor gebruikt. De 
mededeling die het beste werkte was: “Doe als de andere gasten van deze 
kamer en help mee aan een beter milieu. Uit onderzoek is gebleken dat xx% 
van de gasten van deze kamer de handdoeken hergebruikt.” Bij dit bordje 
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werd 49,3% van de handdoeken hergebruikt. Dit percentage verschilde 
significant van het hergebruikpercentage bij het oorspronkelijke bordje. 
 
In een ander experiment werden bewoners geïnformeerd over hun energie-
verbruik (Schultz et al., 2007). Dit experiment was opgebouwd uit twee 
deelexperimenten. In het eerste experiment werd alleen gebruikgemaakt van 
descriptieve normen en in het tweede experiment werd gebruikgemaakt van 
zowel descriptieve normen als imperatieve normen. In het eerste experiment 
kreeg ieder huishouden in een bepaalde wijk te horen hoeveel energie er de 
afgelopen week was verbruikt en hoeveel het energieverbruik van dat 
huishouden verschilde van het gemiddelde van de wijk. In het tweede 
experiment was bij deze informatie ook nog een emoticon getekend door de 
persoon die de meterstanden had opgenomen. Zat men onder het 
gemiddelde van de wijk dan stond er een  bij getekend en zat men boven 
het gemiddelde dan stond er een  bij getekend. Huishoudens die boven 
het gemiddelde zaten gingen alleen door de mededeling dat ze er boven 
zaten (dus zonder emoticon), minder energie verbruiken. Deze afname was 
statistisch significant. Wanneer er bij de gebruikers die boven het 
gemiddelde zaten ook nog de emoticon  was getekend, dan was de daling 
significant sterker. Op huishoudens die onder het gemiddelde zaten had de 
informatie over hun energieverbruik (dus zonder emoticon) een geheel 
andere werking. Zij gingen door de mededeling dat ze onder het gemiddelde 
zaten, juist significant meer energie verbruiken. Wanneer echter bij de 
mededeling over hun lagere dan gemiddelde energieverbruik de emoticon  
was getekend, dan nam het energieverbruik niet significant nog meer toe. 
De emoticon  zorgde dus voor een extra effect bij gebruikers die boven het 
gemiddelde zaten. 
 
Het hele concept van gedragsbeïnvloeding via descriptieve normen is in de 
jaren negentig in de VS ontstaan. Men wilde het gebruik van alcohol onder 
studenten terugdringen, maar het bleek dat publiekscampagnes gericht op 
informatie (alcohol is slecht voor je gezondheid) of emoties (bijvoorbeeld een 
videoclip waarin een student na te hebben gedronken gaat rijden en een 
zeer ernstig verkeersongeval krijgt) niet of nauwelijks een effect hadden. 
Een blauwdruk van hoe via sociale normen de alcoholconsumptie op 
universiteiten en hogescholen kan worden teruggedrongen is opgesteld door 
(Haines, 1996). Volgens die blauwdruk moeten onderzoekers eerst 
constateren dat door de meeste studenten overschat wordt hoeveel 
studenten er regelmatig alcohol gebruiken. De gedachte was dat die 
overschatting wel eens als een self-fulfilling prophecy zou kunnen werken, 
waardoor nog meer studenten regelmatig gaan drinken. Nadat men heeft 
aangetoond dat de meeste studenten het drankgebruik onder studenten 
overschatten, wordt er een enquête gehouden. In die enquête wordt 
studenten gevraagd naar hun drinkgedrag. De uitkomsten van deze enquête 
worden vervolgens gepubliceerd in het universiteitsblad dat door vrijwel alle 
studenten wordt gelezen. Het gaat dus niet om advertenties, maar om 
artikelen die interessant zijn om te lezen. Dit zijn dan artikelen met 
bijvoorbeeld als kop: ‘Op onze universiteit drinkt 55% op feestjes minder dan 
vier glazen met een alcoholhoudende drank’. Het is belangrijk om de 
enquête te beperken tot de eigen universiteit om zo de groepsidentificatie te 
vergroten. Flankerend aan het artikel worden vervolgens tips gegeven hoe je 
kunt voorkomen dat je op feestjes te veel drinkt en hoe je bijvoorbeeld kunt 
voorkomen dat iemand met te veel drank op gaat rijden (door bijvoorbeeld 
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een Bob aan te stellen). Het is hierbij belangrijk dat het om tips gaat 
waardoor je er zelf wat aan kunt doen om bij de meerderheid te gaan horen.  
 
Overtuigend bewijs dat campagnes gebaseerd op de principes van sociale 
normen tot minder alcoholgebruik onder studenten heeft geleid, is er niet. Uit 
een meta-analyse, waarin 23 onderzoeken waren opgenomen naar het 
effect van campagnes die waren gebaseerd op het principe van sociale 
normen om het alcoholgebruik onder studenten terug te dringen, is gebleken 
dat dergelijke campagnes weliswaar leiden tot een juister beeld bij studenten 
over hoeveel er gedronken wordt, maar niet leiden tot een afname van het 
alcoholgebruik onder studenten (Borsari & Carey, 2003). Het zou kunnen dat 
dit komt doordat in de campagnes te weinig is ingespeeld op de mediërende 
normatieve mechanismen die door Rimal & Real (2005) worden genoemd. 
Het is ook mogelijk dat de campagnes bij studenten die weinig alcohol 
gebruiken juist tot een averechtse werking hebben geleid (Schultz et al., 
2007).  

5.3. Toepassingen in het verkeer 

Normen spelen een grote rol in het verkeer. Zonder expliciete normen, de 
verkeersregels, zou het een chaos worden. Door educatie en handhaving 
door de politie wordt ervoor gezorgd dat de expliciete normen worden 
nageleefd. Waarschijnlijk heeft met name handhaving ook gevolgen voor de 
imperatieve normen. Voor de tijd dat er nog niet gecontroleerd kon worden 
op alcohol, omdat er nog geen blaaspijpjes waren, werd in de samenleving 
het rijden onder invloed met een glaasje te veel op niet zo heel erg 
gevonden. Nu wordt het door de meeste mensen gezien als een misdrijf en 
in bijna alle kringen is het ‘not done’ om te zeggen dat je met te veel alcohol 
op hebt gereden. Doordat de pakkans op het rijden onder invloed sterk 
omhoog is gegaan zijn mensen vermoedelijk vanwege cognitieve 
dissonantiereductie 2, geleidelijk aan veranderd in hun normen met 
betrekking tot het rijden onder invloed. De houding ten opzichte van het 
rijden onder invloed is vermoedelijk niet alleen veranderd door handhaving, 
maar ook door publiekscampagnes als de Bob-campagne. Het bijzondere 
aan de Bob-campagne is dat deze niet gebaseerd is op afschrikking. Men 
laat zien wat je in groepsverband kunt doen om uit te gaan en toch kunt 
voorkomen dat je zelf onder invloed naar huis rijdt. Ook wordt in de 
campagne benadrukt dat het aanstellen van een Bob de normaalste zaak 
van de wereld is. Er wordt gedaan of het de norm is om een Bob aan te 
stellen. Sociale normen spelen dus duidelijk een rol in de Bob-campagne. 
 
De mechanismen die vermoedelijk tot een geleidelijke verandering van de 
imperatieve normen met betrekking het rijden onder invloed hebben geleid, 
zijn (nog) niet duidelijk zichtbaar bij te hard rijden. Hoewel er steeds meer 
gecontroleerd wordt op snelheid en veel mensen boetes ontvangen wegens 
te hard rijden, wordt een beetje te hard rijden door veel mensen nog steeds 
niet als een misdrijf beschouwd. Het zou kunnen dat de houding ten 

                                                      
2 Met cognitieve dissonantie wordt de onaangename spanning bedoeld die ontstaat bij het 
kennis nemen van feiten of opvattingen die strijdig zijn met de eigen meningen of normen. Deze 
spanning kunnen mensen reduceren door bijvoorbeeld hun gedrag en/of hun normen aan te 
passen. Als de kans groot wordt om betrapt te worden voor het rijden onder invloed, terwijl men 
rijden onder invloed niet zo erg vindt, ontstaat er spanning. Deze spanning kan gereduceerd 
worden door rijden onder invloed slecht te gaan vinden. 
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opzichte van een beetje te hard rijden niet is gewijzigd, doordat snelheids-
boetes niet als straf voor gevaarlijk gedrag worden beschouwd. Velen zullen 
het zien als pech te zijn betrapt door een middel (de flitspaal) dat eigenlijk 
bedoeld is om de staatskas aan te vullen. Ook zijn er tot voor kort geen 
campagnes geweest waarin benadrukt wordt dat je aan de snelheid houden 
normaal is. In de recente publiekscampagne ‘houd je aan de snelheid 
binnen de bebouwde kom’ wordt wel benadrukt dat ‘je aan de snelheid 
houden’ normaal is. 
 
Een andere mogelijke verklaring dat veranderende normen nog niet 
zichtbaar zijn bij te hard rijden is het ‘false consensus effect’. Dit betekent 
dat men denkt dat het eigen gedrag ook wordt vertoond door het merendeel 
van de andere automobilisten, terwijl dit niet het geval is. De ervaren sociale 
norm is in dit geval niet in overeenstemming met de werkelijke sociale norm. 
Haglund & Aberg (2000) deden onderzoek naar dit effect. Deelnemers aan 
hun onderzoek schatten in dat 50,7% van de andere automobilisten te hard 
reed, terwijl dit in werkelijkheid slechts 22,9% was. Van Houten & Nau 
(1981) deden onderzoek naar de effecten van borden langs de weg die 
aangeven hoeveel procent van de automobilisten niet te hard reed. Dit bord 
bleek effectief in het reduceren van de snelheid. Ook toonden Wrapson, 
Harré & Murrell (2006) aan dat het laten zien van de gemiddelde snelheid 
die ter plaatse wordt gereden (een indicatie voor de sociale norm) ervoor 
zorgde dat mensen langzamer gingen rijden.  

5.4. Mogelijke toepasbaarheid op concrete beleidsvragen  

Al het verkeersgedrag komt in principe in aanmerking voor het opzetten van 
een campagne op basis van descriptieve normen. Gedacht kan worden aan 
te hard rijden, rijden onder invloed, rijden zonder gordel om, zonder helm 
rijden of fietsen, fietsen zonder licht, en dergelijke. Uit het overzicht van de 
literatuur die besproken is in dit hoofdstuk is echter gebleken dat het aantal 
randvoorwaarden waaraan voldaan moet worden om enige kans op succes 
te hebben, groot is. In de eerste plaats moeten mensen overschatten hoe 
vaak een bepaalde norm in het verkeer overschreden wordt. Vaak zal men 
normovertredend gedrag overschatten, maar bij sommige gedragingen zal 
dit niet het geval zijn. Daarnaast helpt het veel als de doelgroep denkt, of 
men de doelgroep kan laten denken, dat de meerderheid van de mensen 
vindt dat het overschrijden van de norm onbehoorlijk is (de imperatieve 
norm). Dit is bijvoorbeeld voor het rijden onder invloed wel het geval, maar is 
waarschijnlijk voor een beetje te hard rijden niet het geval; getuige de 
hierboven beschreven studies naar ‘false consensus’. Het is ook van belang 
voor het succes van een campagne op basis van descriptieve normen dat 
het gewenste gedrag in de ogen van de doelgroep voordeel biedt (de 
uitkomstverwachtingen) en dat de doelgroep zich op één of andere manier 
verbonden weet met mensen die het gedrag al vertonen (groepsidentiteit). 
Ten slotte moet voorkomen worden dat mensen die het gedrag al vertonen 
gaan denken dat ze zich wel wat minder aan de regels kunnen houden.  
 
Er moet een meerderheid zijn die het gewenste gedrag al vertoont, maar het 
is de vraag of mensen die het gedrag nog niet vertonen, hun gedrag zullen 
aanpassen wanneer ze vernemen dat een zeer grote meerderheid het 
gewenste gedrag al vertoont. Bestuurders die bijvoorbeeld nu nog geen 
gordel dragen, zullen wel weten dat een ruime meerderheid van de 
bestuurders een gordel draagt en zullen zich waarschijnlijk niet laten 
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verleiden een gordel om te doen wanneer ze bijvoorbeeld horen dat rond de 
95% van de bestuurders een gordel draagt.  
 
Snelheid is misschien een goede optie voor een campagne op basis van 
descriptieve normen. Waarschijnlijk houden meer mensen zich aan de 
snelheidsnormen dan men denkt, maar de groep van overtreders blijft 
aanzienlijk, zodat er een grote doelgroep overblijft. Een probleem bij 
snelheid is de imperatieve norm: de meeste mensen vinden een beetje te 
hard rijden niet erg. Daarom kan een campagne om te beginnen uitgevoerd 
worden op basis van descriptieve normen, en vermoedelijk het beste bij een 
groot bedrijf. Dat kan bijvoorbeeld een bedrijf zijn met bestelwagens. De 
leiding van een bedrijf kan dan haar zorgen uiten over de ongevallen die 
ontstaan zijn door te hoge snelheid. Op deze wijze kan het bedrijf de 
imperatieve norm beïnvloeden. Dit zal waarschijnlijke het beste lukken bij 
een bedrijf waar al sprake is van een goede ‘safety culture’. Het voordeel 
van een campagne bij een bedrijf is ook dat er sprake is van groepsidentiteit. 
Apparatuur in de bedrijfsauto’s zou kunnen registreren hoe vaak chauffeurs 
de snelheid in een bepaalde periode overtreden en aan het einde van die 
periode krijgt iedere chauffeur van dat bedrijf dan te horen hoe vaak hij of zij 
de snelheid heeft overtreden en hoe dit cijfer zich verhoudt tot het 
gemiddelde. Daarbij kan aan cijfers onder het gemiddelde de emoticon  en 
aan cijfers boven het gemiddelde de emoticon  worden toegevoegd.  
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6. Emoties en stemmingen 

6.1. Algemeen principe 

Emoties en stemmingen kunnen invloed hebben op beslissingen. Zo is 
bijvoorbeeld bekend dat wanneer mensen in een positieve stemming zijn, ze 
meer geneigd zijn om risico’s te nemen dan wanneer ze in een negatieve 
stemming zijn (Slovic et al., 2002; Mesken, 2006). Maar emoties kunnen ook 
juist helpen om risico’s beter in te schatten en op grond daarvan betere 
beslissingen te nemen. Dit is de centrale aanname van verschillende risico-
modellen: ze gaan ervan uit dat het vervelende gevoel dat ontstaat bij een 
gevaarlijke situatie een attenderingsfunctie heeft, die ook onbewust zou 
kunnen werken, waardoor het gedrag wordt aangepast. De theorie die 
hieraan ten grondslag ligt is de ‘Somatic Marker Hypothesis’ (Damasio, 
1994), die stelt dat gebeurtenissen rechtstreeks leiden tot fysiologische 
reacties die vervolgens door het brein worden geïnterpreteerd, waarna een 
beslissing volgt.  
 
De Somatic Marker Hypothesis lijkt daarmee enigszins in tegenspraak met 
de meer cognitieve emotietheorieën van Frijda (1986) en Lazarus (1991) die 
stellen dat emoties ontstaan als gevolg van een interpretatie van een 
gebeurtenis. De fysiologische reactie is het gevolg van de cognitieve 
evaluatie, terwijl de Somatic Marker Hypothesis stelt dat de fysiologische 
reactie automatisch volgt op de gebeurtenis en pas daarna cognitief wordt 
‘geduid’.  
 
Een recentere theorie is dat een specifieke discrete emotie gepaard gaat 
met een geneigdheid om volgende gebeurtenissen te interpreteren in lijn 
met die emotie. Dit wordt de ‘Appraisal tendency approach’ genoemd 
(Lerner & Keltner, 2000). Door specifieke emoties en stemmingen in de 
omgeving op te roepen kan daardoor, ook als men het zich niet bewust is, 
invloed worden uitgeoefend op het gedrag.  
 
Hoe dan ook, emoties verschaffen informatie aan degene die ze ervaart, en 
die informatie wordt vaak, bewust dan wel onbewust, gebruikt om beslissingen 
te nemen. Zo zegt Fuller in de bespreking van zijn Task Capability Interface 
Model (Fuller, 2005) dat angst of nervositeit, hetgeen hij ziet als synoniem 
voor gevoel van risico, zeer sterk samenhangt met de moeilijkheidsgraad 
van de taak. De emotionele staat fungeert daarmee als mechanisme om de 
taakmoeilijkheid vast te stellen. Dat werkt volgens Ledoux (2000) als volgt: 
ongefilterde informatie komt terecht in emotionele structuren in het brein, 
waardoor het mogelijk wordt om binnen milliseconden de functionele 
respons te vertonen. Pas daarna komt de informatie ook via de cortex 
binnen en vindt rationele verwerking van informatie plaats. Dit betekent ook 
dat wanneer onder tijdsdruk besloten moet worden, de invloed van emoties 
groter is dan wanneer er tijd is om een weloverwogen besluit te nemen.  
 
Emoties kunnen een onbewust effect hebben op gedrag als onderdeel van 
de eerder beschreven fenomenen framing en priming. Zo blijkt framing ook 
een emotionele component te hebben (De Martino et al., 2006).  
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Het blijkt dat mensen die een antwoord geven dat in lijn is met het frame en 
de neiging die daarbij hoort (het mijden van risico bij een winst-frame en het 
zoeken van risico bij een verlies-frame) meer activiteit in de amygdala 
vertonen: het hersengebied waar de regeling van emoties plaatsvindt. Dit 
suggereert dat het framing-effect wordt gestuurd door een affect-heuristiek 
die gebaseerd is op een emotioneel systeem.  
 
Een affect-heuristiek is een snelle beslisroute (‘shortcut’) waarbij snel 
beschikbare affectieve informatie wordt gebruikt om een beslissing op te 
baseren, in plaats van een zorgvuldig afweging van alle voor- en nadelen 
(Slovic et al., 2002). Dit gebeurt vooral als de beslissing complex is of als er 
weinig mogelijkheden zijn om zware mentale inspanning te plegen 
(bijvoorbeeld onder tijdsdruk). Een voorbeeld van een affect-heurisitiek is dat 
de kans op een gebeurtenis groter wordt geacht naarmate de blootstelling 
aan berichten over de gebeurtenis groter is, en naarmate de emotionele 
impact van deze berichten groter is (Kahneman, 2011). Dat is de reden 
waarom mensen denken dat de kans om door een tornado te worden 
gedood groter is dan de kans om te sterven door astma, terwijl deze laatste 
in werkelijkheid twintig keer groter is. 

6.2. Toepassingen op andere terreinen 

Dillard & Peck (2000) onderzochten de invloed van emoties bij het 
verwerken van verschillende vormen van voorlichting, gericht op 
bijvoorbeeld alcohol- en drugspreventie, lichaamsbeweging of het geven aan 
goede doelen. Proefpersonen werden ofwel geïnstrueerd om aandacht te 
besteden aan de emoties die bij hen opkwamen en die te gebruiken bij hun 
meningsvorming, ofwel om emoties zo veel mogelijk te negeren. Resultaten 
waren echter niet eenduidig; er waren geen verschillen te zien tussen de 
twee condities. Mogelijk doet het attenderen op de emoties (of die instructie 
nu was om aandacht te besteden aan de emoties dan wel ze te negeren) de 
invloed al teniet.  
 
Forgas (1995) ontwikkelde het Affect Infusion Model: een model waarin 
verschillende affect-heuristieken samenkomen. De kern van dit model is dat 
de invloed van affect op besluitvorming groter is naarmate de informatie-
verwerking oppervlakkiger is. Dit is in lijn met het onderscheid tussen 
systeem 1 en systeem 2 zoals verwoord in de inleiding: informatieverwerking 
via systeem 1 is snel, oppervlakkig en gevoelig voor allerlei biases, 
informatieverwerking via systeem 2 is grondig en minder gevoelig voor bias. 
Forgas toonde de werking van het model aan bij bijvoorbeeld het beoordelen 
van partners die op het eerste gezicht goed of minder goed bij elkaar 
passen. Proefpersonen in een neutrale of negatieve stemming maakten 
weinig verschil in de beoordeling van typische en atypische stellen. 
Proefpersonen in een positieve stemming waren daarentegen sneller in het 
oordeel over partners die goed bij elkaar passen dan over partners die 
minder goed bij elkaar passen. Blijkbaar letten mensen in een positieve 
stemming op minder kenmerken dan mensen in een negatieve stemming. 
Een ander onderzoek van Forgas (1999) toonde aan dat mensen in een 
negatieve stemming een verzoek in meer uitgebreide termen formuleren dan 
mensen in een positieve stemming. Dit effect werd versterkt als het 
formuleren van het verzoek veel mentale capaciteit vergde (het was een 
moeilijk verzoek).  
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6.3. Toepassingen in het verkeer 

De bekendste toepassing van het oproepen van emoties om gedrag te 
beïnvloeden is angstaanjagende voorlichting (SWOV, 2011a). De 
boodschap wordt in dit geval op een confronterende wijze gebracht: de 
gevolgen van bepaald onveilig verkeersgedrag worden vaak bloederig in 
beeld gebracht. Er is veel onderzoek dat aangeeft dat deze methode van 
beïnvloeding niet zonder meer werkt. Vooral in de situatie waarbij zeer 
sterke emoties worden opgeroepen en het gewenste gedrag niet duidelijk 
omschreven wordt, is het gemakkelijk om uitwijkstrategieën te hanteren. Een 
foto van een autowrak met daarbij de boodschap “rijd voorzichtig in het 
verkeer” kan hierbij voor iedereen aanleiding zijn om te denken “ik rijd 
voorzichtig in het verkeer, dus deze boodschap is niet voor mij bedoeld”. 
Iedereen zal zich immers als veilige rijder kwalificeren, ook degenen die 
stelselmatig de limiet overschrijden of anderszins gevaarlijk gedrag 
vertonen.  
 
Uit andere studies blijkt dat boosheid en agressie kan leiden tot een 
verslechterde uitvoering van de rijtaak (Groeger, 1997), tot sneller 
accelereren (Stephens & Groeger, 2006) en tot minder voorzichtig rijden 
(McNair, Lorr & Droppleman, 1992). Ook zijn er verschillende studies die 
aangeven dat mensen met een neiging tot boosheid ook meer geneigd zijn 
tot gevaarlijke overtredingen in het verkeer. Deze hangen weer samen met 
ongevallen (zie bijvoorbeeld de serie studies van David Deffenbacher, zoals 
samengevat door Mesken, 2006). Geanticipeerde emoties kunnen ook een 
invloed hebben op het gedrag. Zo toonden Lawton et al. (1997) aan dat 
geanticipeerd positief affect, de gedachte dat men zich prettig zal gaan 
voelen wanneer men iets bepaalds doet (bijvoorbeeld harder gaan rijden), 
van invloed kan zijn op de intentie om snelheidsovertredingen te begaan. 
Echter, deze studies beschrijven ongewenste bijeffecten of gevolgen van het 
optreden van emoties, terwijl het hier gaat om het gebruiken van emoties om 
gedrag op onbewuste wijze te sturen.  
 
Hendrickx & Vlek (1990) onderzochten de rol van frequentie-informatie en 
scenario-informatie op het nemen van risico in bochten. Bij frequentie-
informatie gaat het om statistische informatie over de kans dat een bepaalde 
situatie zich voordoet. Bij scenario-informatie wordt ook aandacht besteed 
aan het typische verloop van zo’n gebeurtenis. Dergelijke informatie heeft 
doorgaans een sterkere emotionele inhoud. In deze studie bleek dat beide 
typen informatie belangrijk zijn voor de invloed op het risicogedrag van 
automobilisten. Onderzoek van Hendrickx op andere terreinen gaf echter 
aan dat scenario-informatie een grotere impact heeft dan frequentie-
informatie.  

6.4. Mogelijke toepasbaarheid op concrete beleidsvragen 

Het gebruik van emoties in het toegepaste gebied van de verkeersveiligheid 
is een lastige zaak. Dit komt vooral doordat er geen vuistregel te geven is, 
zoals “roep bezorgdheid op” of “maak gebruik van humor”. Het hangt 
namelijk sterk af van de beslistaak of dit positief dan wel negatief uitwerkt. 
Denk bijvoorbeeld aan de fietshelm. Wanneer het al dan niet kiezen van de 
fietshelm weinig mentale capaciteit kost (het is net zo eenvoudig als kiezen 
welke schoenen je die dag aantrekt) zou het oproepen van een positieve 
emotie kunnen helpen om een positieve associatie te leggen met het dragen 
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van de fietshelm. Maar als het een ingewikkelde afgewogen beslissing is die 
veel mentale capaciteit vergt, dan zou wellicht het oproepen van negatieve 
emotie effectiever kunnen zijn. We weten echter uit onderzoek (SWOV, 
2011a) dat men ook hiermee voorzichtig moet zijn.  
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7. Priming en de fietshelm: een kleinschalig experiment 

Zoals in de inleiding is aangegeven, hebben we via twee sporen de 
relevantie van automatische gedragsbeïnvloeding voor verkeersgedrag 
onderzocht. In de voorgaande hoofdstukken zijn de resultaten van een 
literatuurstudie beschreven. In dit hoofdstuk doen we verslag van een 
experiment dat we hebben uitgevoerd om de effecten van priming te 
onderzoeken. Het doel van het onderzoek was na te gaan of door priming 
meer kinderen spontaan een fietshelm opzetten. In Hoofdstuk 3 is 
beschreven wat priming is. Kort gezegd gaat het bij priming om het ‘richten’ 
van het brein door subtiele omgevingsinvloeden, zodat men zich anders 
gaat gedragen, zonder dat de persoon zich daar bewust van is. In het 
experiment dat beschreven wordt in dit hoofdstuk, deden basisschool-
leerlingen een spelletje in het vinden van woorden. Veel van de zoek-
woorden hadden een associatie met helm of verkeers(on)veiligheid. Het 
woord ‘fietshelm’ zelf was echter geen zoekwoord. De bedoeling van het 
spelletje was om bij de leerlingen ongemerkt het begrip fietshelm te 
activeren in het brein. Dit wil zeggen dat de bedoeling van het spelletje het 
‘primen’ van het begrip fietshelm was. De hypothese was dat leerlingen die 
geprimed waren op ‘fietshelm’, significant vaker spontaan een fietshelm 
zouden opzetten bij een fietsvaardigheidstest dan leerlingen die een 
woordzoeker hadden gemaakt waarin de zoekwoorden geen associatie 
hadden met ‘helm’ of ‘verkeers(on)veiligheid’.  

7.1. Methode 

7.1.1. Deelnemers 

Voor dit onderzoek is gekozen voor basisschoolleerlingen waarvan 
aangenomen mag worden dat ze enigszins vertrouwd waren met fiets-
helmen en zelf over een fietshelm beschikten. Het experiment is daarom 
gehouden op twee basisscholen in de provincie Zeeland. In Zeeland is 
namelijk in 2011 een project gestart waarin alle basisschoolleerlingen in 
groep 1 tot en met 4 gratis een fietshelm krijgen. Er is gekozen voor 
leerlingen uit groep 5, omdat wanneer kinderen al een fietshelm dragen, ze 
geneigd zijn die helm weer af te zetten als ze een jaar of acht zijn (Bloks et 
al., 2006). De basisschoolleerlingen zijn afkomstig uit groep 5 van een 
basisschool in Vlissingen (n = 14) en van een basisschool in Goes (n = 47). 
In beide scholen werden om en om leerlingen toegewezen aan de 
experimentele conditie of de controleconditie. In beide condities was voor de 
deelnemers alles hetzelfde, behalve het woordzoekspelletje. Direct vooraf 
aan de fietsvaardigheidstest, maakten leerlingen in de experimentele 
conditie een woordzoeker met veel woorden die een associatie hebben met 
verkeers(on)veiligheid en helm, en leerlingen in de controleconditie maakten 
een woordzoeker met woorden zonder associatie met verkeers(on)veiligheid 
en helm. De beide groepen waren: 
− Experimentele groep: n = 31; gemiddelde leeftijd M = 8,7 (SD = 0,7); 

48,4% = jongen; 
− Controlegroep: n = 30; gemiddelde leeftijd M = 8,9 (SD = 0,7); 50,0% = 

jongen. 
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7.1.2. Materiaal 

In Afbeelding 7.1 staan links de oplossing van woordzoeker van de 
experimentele groep en rechts de oplossing van de controlegroep 
weergeven. 
 

 

Afbeelding 7.1. De oplossing van de woordzoeker voor de experimentele 
groep (links) en de oplossing van de woordzoeker voor de controlegroep 
(rechts). 

 
Afbeelding 7.2 geeft schematisch de proefopstelling van de fietsvaardig-
heidstest weer. Op een tafel naast de proefopstelling stond een tafel met 
een helm en een hesje, met daarnaast twee fietsen (blauw weergegeven). 
Afbeelding 7.3 toont een foto van die tafel met fietsen. 
 

 

Afbeelding 7.2. Schematische opstelling van de fietsproef. 

 



 

38  SWOV-rapport R-2014-13   
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV – Den Haag 

 

Afbeelding 7.3. Foto van de tafel met helm en hesje en de fietsen waar de 
fietsproef op gedaan werd. 

 
De fietsproef bestond uit vier oefeningen die ontwikkeld zijn door Arnberg & 
Tydén (1974). Bij de eerste oefening (zie Afbeelding 7.4) moet de deelnemer 
zo langzaam mogelijk tussen twee lijnen door fietsen. De voeten mogen de 
grond niet raken en ook de lijnen mogen niet geraakt worden.  
 

 

Afbeelding 7.4. Fietsoefening 1 

 
Bij de tweede oefening dient de deelnemer langs een aantal pylonen te 
fietsen. Al fietsend moeten balletjes die bovenop enkele pylonen liggen 
worden opgepakt en worden neergelegd op pylonen waarop geen balletjes 
liggen (zie Afbeelding 7.5).  
 

 

Afbeelding 7.5. Fietsoefening 2. 
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In de derde oefening dient de deelnemer zo snel mogelijk een rondje te 
fietsen en daarbij binnen een cirkel met een diameter van 3 meter te blijven 
(zie Afbeelding 7.6).  
 

 

Afbeelding 7.6. Fietsoefening 3. 

 
In de laatste oefening dient de deelnemer zo snel mogelijk tussen twee 
lijnen te fietsen (zie Afbeelding 7.7).  
 

 

Afbeelding 7.7. Fietsoefening 4. 

 
Na de fietsoefening werd mondeling een korte vragenlijst afgenomen. Daarin 
werd onder andere gevraagd waarom ze wel of niet een helm hadden 
opgezet voor de fietsproef. Daarnaast werd gevraagd of de woordpuzzel 
volgens hen ergens over ging en wat dat dan was. Ook werd gevraagd of ze 
normaal met een helm op fietsten of niet en waarom dat zo was. 

7.1.3. Procedure 

De leerkracht gaf aan een deelnemer in het klaslokaal een woordzoeker. Er 
werd pas weer een nieuwe woordzoeker uitgedeeld als de deelnemer ervoor 
met de fietsproef was begonnen. De leerkracht gaf de deelnemer of de 
woordzoeker met primewoorden over veiligheid en helm of de woordzoeker 
met neutrale woorden. Dit gebeurde aselect. Direct nadat een deelnemer de 
woordzoeker had gemaakt, ging de deelnemer naar buiten voor de fiets-
proef. Daar wachtte een experimentator de deelnemer op. De experimentator 
wist niet of de deelnemer de woordzoeker met primewoorden over helm en 
veiligheid of de neutrale woordzoeker had gemaakt, en vroeg daar ook niet 
naar. Aangekomen bij de tafel met helm en hesje nabij de fietsen (zie 
Afbeelding 7.3), werd de oefening kort uitgelegd. De oefening was vooraf 
ook al aan de hele klas tegelijk uitgelegd. Zowel klassikaal als individueel 
werd bij de uitleg van de fietsproef nimmer gesproken over veiligheid of 
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helmen en werd als doel van de fietsproef het testen van de fietsvaardigheid 
genoemd. Door de experimentator werd niets over de helm en het hesje 
gezegd. Als er gevraagd werd: “Moet ik een helm op?” werd er geantwoord: 
“Wat jij wilt”. Direct na de fietsproef nam de experimentator mondeling de 
vragenlijst af.  

7.1.4. Onderzoeksontwerp en statistische analyse 

Het onderzoeksontwerp was een tussenproefpersoon-ontwerp met alleen 
een meting direct na de interventie. De meting was het al dan niet opzetten 
van de helm door de leerling. De fietsvaardigheidstest zelf was slechts 
bedoeld om de deelnemers een ander doel voor het onderzoek te geven dan 
het werkelijke doel. De experimentator was ‘blind’ voor het feit of een deel-
nemer uit de experimentele groep of de controlegroep kwam. De afhankelijke 
variabele was het feit of een deelnemer uit zichzelf de fietshelm opzette of 
niet. De onafhankelijke variabele was de woordzoeker (een woordzoeker 
met primewoorden over veiligheid en helm of een woordzoeker met woorden 
zonder een associatie met veiligheid of helm). Voorts is nagegaan of demo-
grafische gegevens en gegeven antwoorden in de mondeling afgenomen 
vragenlijst van verband hielden met het al dan niet opzetten van de 
fietshelm.  
  
Bijna alle gegevens waren nominaal. Twee gegevens (over fietsgebruik en 
helmgebruik in het dagelijks leven) waren ordinaal. En één gegeven was op 
intervalniveau (leeftijd). Bij een twee-bij-tweematrix is bij het nominale 
meetniveau de Fisher’s Exact-toets gebruikt. In de andere gevallen is bij 
meetgegevens op nominaal niveau de Chi-kwadraattoets gebruikt. Bij de 
Chi-kwadraattoetsen is nagegaan of aan de criteria van die toets werd 
voldaan (minder dan 20% van de verwachte waarden lager dan 5 en geen 
van de verwachte waarden lager dan 1). Indien niet aan de criteria van een 
Chi-kwadraattoets werd voldaan en het geen twee-bij-tweematrix betrof, zijn 
antwoordcategorieën samengevoegd, zodat wel aan de criteria werd 
voldaan. Bij variabelen op ordinaal meetniveau is de Mann-Whitney-
rangordetoets voor onafhankelijke steekproeven gebruikt. Omdat bij de 
vraag over helmgebruik maar twee waarden werden genoemd (soms en 
nooit) is – hoewel het om een schaal op ordinaal niveau ging – de Fisher’s 
Exact-toets gebruikt en niet de Mann-Whitney-toets. Uiteindelijk is de Mann-
Whitney dus alleen gebruikt bij de vraag over fietsgebruik. Bij de variabele 
‘leeftijd’ is een ongepaarde t-toets gebruikt.  
 
Bij alle statistische toetsen is tweezijdig getoetst. Een uitkomst werd als 
significant beschouwd bij α < 0,05.  

7.2. Resultaten  

7.2.1. Kenmerken van de twee groepen 

Een experiment met een tussenproefpersoon-ontwerp zoals dit, met alleen 
een meting na de interventie, heeft als harde eis dat toewijzing van de 
deelnemers aan de experimentele conditie of controleconditie aselect is. De 
toewijzing aan een conditie is door de leerkracht gedaan. Als er gerandomi-
seerd wordt toegewezen en de groepen niet al te klein zijn, dan zullen 
verschillen in demografische gegevens en verschillen in achtergrond-
variabelen klein moeten zijn. De leeftijden in beide groepen verschilden niet 
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significant van elkaar, t(59) = 1,068, p = 0,32. De verhouding tussen jongens 
en meisjes in beide groepen verschilde eveneens niet significant van elkaar, 
p = 0,55 (Fisher’s Exact-toets). In de experimentele groep gaf men aan 
vaker gebruik te maken van de fiets dan in de controlegroep, U = 564, 
p < 0,05. 80,6% van de deelnemers in de experimentele groep zei een 
fietshelm te hebben. In de controlegroep was dit percentage 66,7. Dit 
verschil was niet significant, p = 0,26 (Fisher’s Exact-toets). Het is opvallend 
dat tamelijk veel deelnemers zeiden geen fietshelm te hebben, terwijl ze een 
jaar eerder allemaal op school een gratis fietshelm hadden ontvangen. Geen 
enkele deelnemer zei altijd een fietshelm op te hebben bij het fietsen. Van 
de deelnemers in de experimentele groep die zei een helm te hebben, droeg 
24% soms een helm en droeg 76% nooit een helm. In de controlegroep 
waren deze percentages respectievelijk 45 en 55. Uit een Fisher’s Exact-
toets blijkt dat deze verschillen wederom niet significant waren, p = 0,12. 
Van de deelnemers die zeiden een helm te hebben, gaf in de experimentele 
groep 16% aan van zijn of haar ouders de fietshelm te moeten dragen. In de 
controlegroep was dit percentage 11,1%. Ook dit verschil was niet significant, 
p = 0,85 (Fisher’s Exact-toets). In de experimentele groep gaf 67,7% aan 
wel eens te zijn gevallen met de fiets. In de controlegroep was dit 
percentage 70. Het verschil in percentages was niet significant, p = 0,96 
(Fisher’s Exact-toets). 
 
Alleen in fietsgebruik verschilden de twee groepen significant van elkaar: in 
de controlegroep werd meer gefietst dan in de experimentele groep. Bij de 
andere variabelen waren er geen significante verschillen tussen de twee 
groepen. Geconcludeerd kan worden dat de twee groepen zoveel gemeen 
hadden dat het gebruikte experimentontwerp gerechtvaardigd lijkt: een 
zogenoemd ‘gerandomiseerd placebo-controleonderzoek zonder voormeting’, 
waarin de ene groep met behulp van een woordzoeker werd geprimed en de 
andere groep een ‘nep priming’ kreeg.  

7.2.2. Helmdracht bij de fietsproef 

Van alle 61 deelnemers hebben er vier voordat ze met de fietsproef 
begonnen, spontaan de helm opgezet. Deze vier deelnemers deden ook 
allemaal een hesje aan. Alle vier de deelnemers die de helm op hadden 
gezet en het hesje hadden aangedaan, kwamen uit de experimentele groep. 
Vertaald naar percentages heeft 0% uit de controlegroep en 12,9% uit de 
experimentele groep de helm opgezet. Het verschil in helmdracht tussen de 
twee groepen was statistisch niet significant, p = 0,11 (Fisher’s Exact-toets). 
Dit betekent dat er geen ondersteuning is gevonden voor de hypothese dat 
door priming van begrippen die associëren met helm en veiligheid, 
significant meer leerlingen spontaan een fietshelm opzetten. 
 
Bij priming is het de bedoeling dat op subtiele wijze bepaalde schemata in 
het brein geactiveerd worden, waardoor je zonder er bij na te denken ander 
gedrag gaat vertonen. Die activatie van die schemata dient zo subtiel te zijn 
dat je zelf niet door hebt dat je geprimed bent. Er is daarom na de proef 
gevraagd of de deelnemers in de experimentele groep dachten dat de 
zoekwoorden in de puzzel iets met elkaar te maken hadden. Twee van de 
31 deelnemers in die groep noemden het woord helm. Daarvan was er één 
die ook daadwerkelijk een helm had opgezet. Acht van de 31  deelnemers in 
de experimentele groep zeiden dat de woorden te maken hadden met 
verkeers(on)veiligheid. Daarvan was er één die een helm had opgezet. De 
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twee andere deelnemers die een helm hadden opgezet, zeiden niet te weten 
of er iets met de woorden in de woordzoeker bedoeld werd. De helft van de 
deelnemers die een helm had opgezet, had dus min of meer door wat met 
de woordzoeker werd bedoeld. Helaas was het niet mogelijk om statistisch 
te toetsen of de deelnemers in de experimentele groep die een helm hadden 
opgezet, vaker door hadden wat er met de woordzoeker werd bedoeld dan 
deelnemers in de experimentele groep die geen helm hadden opgezet. 
Statistisch toetsen was niet mogelijk, omdat daarvoor de groep die de helm 
had opgezet (de vier deelnemers) te klein was. 
 
Ook wat andere variabelen betreft kan binnen de experimentele groep de 
groep van helmdragers niet statistisch getoetst worden met de groep die 
geen helm had opgezet. Het is alleen mogelijk om enkele opmerkelijke 
zaken te noemen, zonder dat daar een conclusie aan mag worden 
verbonden. Opmerkelijk is bijvoorbeeld dat drie van de vier deelnemers die 
een helm hadden opgezet, een meisje was. Alle vier de deelnemers die een 
helm hadden opgezet zeiden in het dagelijks leven nooit een helm te dragen 
en hoefde ook geen helm van hun ouders te dragen. Van de vier beweerde 
er één zelfs geen helm te hebben. Verder waren alle vier wel eens gevallen 
en van de vier waren er twee bang om te vallen.  
 
Het zou kunnen dat ondanks de priming, deelnemers in de experimentele 
groep geen helm hadden opgezet doordat hun negatieve beeld over helmen 
te sterk was of doordat de gewoonte geen helm op te doen te sterk was. Het 
zou bijvoorbeeld kunnen dat een geprimede deelnemer weliswaar onbewust 
geneigd was geraakt een helm op te zetten, maar een helm zo ‘stom’ vond 
dat hij of zij het toch niet heeft gedaan. Van de deelnemers van de 
experimentele groep die geen helm had opgezet, zei 48,1% niet te weten 
waarom hij of zij geen helm had opgezet. 14,8% zei uit gewoonte nooit een 
helm op te zetten en ook 14,8% zei geen helm opgezet te hebben, omdat hij 
of zij de helm niet had zien liggen. Dit laatste lijkt onwaarschijnlijk, omdat de 
helm direct naast de fiets lag (zie Afbeelding 7.3). Ten slotte zei 11,1% geen 
helm op te hoeven en gaf ook 11,1% aan zo goed te kunnen fietsen dat een 
helm niet nodig was. De motieven om de helm niet op te doen waren in de 
controlegroep overigens anders. In de controlegroep (waarin dus niemand 
een helm had opgezet) zei 46,7% zo goed te kunnen fietsen dat een helm 
niet nodig was. 33,3% gaf aan niet te weten waarom hij of zij geen helm had 
opgezet en 10% zei geen helm te hebben opgezet, omdat hij of zij geen 
helm op hoeft te doen. 3,3% (is één deelnemer) zei uit gewoonte geen helm 
te hebben opgezet. Ook 3,3% zei geen helm te hebben opgezet, omdat een 
helm oncomfortabel is. En ook 3,3% zei te oud te zijn voor een helm. Vooral 
het verschil tussen de twee groepen in het motief geen helm op te hebben 
gezet, omdat men al goed kan fietsen, is opvallend. Vanwege de vele cellen 
met kleine aantallen kon geen Chi-kwadraattoets worden uitgevoerd om na 
te gaan of de twee groepen in hun motieven geen helm op te zetten, 
significant van elkaar verschilden. Toen de motieven met een klein aantal 
samen werden gevoegd tot een restcategorie, kon wel de Chi-kwadraattoets 
worden gebruikt. De motieven waarom geen helm was opgedaan werden op 
deze manier: ‘kan al goed fietsen’, ‘weet niet’, ‘uit gewoonte niet’, ‘hoeft niet’ 
en ‘restcategorie’. Een Chi-kwadraattoets bij deze categorieën leverde een 
significant verschil tussen de twee groepen op, χ2

(4, n = 57) = 11,8, p < 0,05. 
Die significantie lijkt vooral te zijn veroorzaakt door het motief dat men al 
goed genoeg kan fietsen om een helm op te hoeven zetten. Waarom zoveel 
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meer deelnemers in de controlegroep dit dachten dan in de experimentele 
groep, is niet duidelijk. 
 
De houding van de deelnemers ten opzichte van fietshelmen is onderzocht 
met de vraag wat hun vrienden ervan vinden als zij een helm op zouden 
zetten. Van de deelnemers in de experimentele groep die geen helm op 
hadden gezet, zei 51,9% niet te weten wat hun vrienden daarvan zouden 
vinden. 22,2% zei dat hun vrienden zouden zeggen dat een helm niet nodig 
is. 18,5% dacht dat hun vrienden een negatief oordeel zouden geven (dom, 
saai, lelijk). Daarentegen dacht 7,4% dat vrienden juist positief zouden 
oordelen (mooi, goed). De meningen over de oordelen van vrienden waren 
in de controlegroep ongeveer hetzelfde. Betrekkelijk weinig deelnemers 
vonden dus dat hun vrienden het ‘stom’ zouden vinden wanneer ze een 
helm op zouden zetten. Bedacht moet worden dat het hier gaat om een 
antwoord van een kind aan een volwassen experimentator die het kind niet 
kent. Het zou kunnen dat een aantal kinderen in een dergelijke omstandig-
heid een ander antwoord geeft dan wat ze werkelijk denken. Bedacht moet 
ook worden dat het voor het beantwoorden van de vraag noodzakelijk is dat 
men zich in een ander kan verplaatsen. Volgens Flavell (1999) die 
onderzoek heeft gedaan naar ‘The Theory of Mind’ moeten de meeste 
kinderen op 8- a 9-jarige leeftijd daartoe in staat zijn. 
 
Hoewel geen ondersteuning is gevonden voor de hypothese dat door 
priming met behulp van een woordzoeker significant meer kinderen een 
helm opzetten, lijkt er wel sprake te zijn van een onbedoelde priming door 
het doen van de fietstvaardigheidstest. Na afloop van de fietsvaardigheids-
test zeiden namelijk zes leerlingen (= 20%) uit de controlegroep dat de 
woorden uit hun woordzoeker te maken hadden met fietsen of verkeer, 
terwijl dit niet het geval was. Of er daadwerkelijk sprake is geweest van deze 
priming, kan echter niet onderzocht worden doordat niet ook direct na het 
maken van de woordzoeker gevraagd is of de woorden in de woordzoeker 
iets met elkaar te maken hadden. 

7.3. Discussie 

Uiteindelijk hebben vier van de eenenzestig deelnemers spontaan een 
fietshelm opgezet bij de fietsvaardigheidstest. Weliswaar kwamen alle vier 
de helmdragers uit de experimentele groep die geprimed was op woorden 
die een associatie hadden met ‘helm’ en ‘verkeers(on)veiligheid’, maar het 
verschil was niet statistisch significant: de kans dat het verschil in de 
populatie ook aanwezig zou zijn is groter dan 5%. We kunnen daarom niet 
concluderen dat de interventie effect heeft gehad. Dit resultaat kan 
verschillende oorzaken hebben. Mogelijke oorzaken zijn: (1) priming bestaat 
niet, (2) de priming in het onderhavig geval is niet of onvoldoende 
opgetreden, (3) er is weliswaar sprake geweest van priming, maar de 
negatieve attitudes of de gewoonte geen helm op te zetten waren zo sterk, 
dat het effect van priming onvoldoende was om een gedragsverandering te 
bewerkstelligen, 4) leeftijd: misschien werkt priming bij jonge kinderen niet of 
anders dan bij volwassenen, en 5) de steekproef was te klein.  

7.3.1. Bestaat priming eigenlijk wel? 

Bij priming is sprake van automatische gedragsbeïnvloeding waardoor 
mensen onbewust ander gedrag gaan vertonen. Dit spreekt tot de 
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verbeelding. Onderzoeken waarbij deelnemers bijvoorbeeld langzamer een 
lokaal uitliepen nadat ze artikelen gelezen hadden die te associëren zijn met 
ouderdom (bingo, pensioen, en dergelijke; Bargh, Chen & Burrows, 1996) en 
onderzoeken waar deelnemers beter op een IQ-test presteerden nadat ze 
artikelen gelezen hadden over professoren (Dijksterhuis & Van Knippenberg, 
1998), hebben veel belangstelling getrokken. Juist die twee genoemde 
onderzoeken blijken echter niet te kunnen worden gerepliceerd door andere 
onderzoekers (Doyen et al., 2012; Shanks et al., 2013). In een open brief 
aan het wetenschappelijk tijdschrift Nature pleit de Nobelprijswinnaar Daniel 
Kahneman, onder andere de bedenker van ‘systeem 1’ en ‘systeem 2’ (zie 
Hoofdstuk 1), er daarom voor alle onderzoeken waarin primingeffecten zijn 
aangetoond door vijf onafhankelijke en gerenommeerde onderzoeks-
instellingen te laten repliceren (Kahneman, 2012). Mogelijk bestaat volgens 
Kahneman priming wel, maar is het effect zo gevoelig dat het bij de minste 
verstoring al niet meer op treedt. Simonsohn (2007) vond bijvoorbeeld al 
geen effect van priming meer als het weer iets anders was. De vraag is of 
priming, als het al bestaat, daarmee wel robuust genoeg is om als praktisch 
middel gebruikt te kunnen worden voor gedragsverandering. 

7.3.2. Is het primingexperiment wel goed uitgevoerd? 

Bij de meeste onderzoeken waarin een effect van priming is gevonden 
waren de deelnemers permanent aan de prime blootgesteld, zoals bij geur, 
of werd het effect van priming onmiddellijk na blootstelling aan de prime 
gemeten, zoals direct na het lezen van artikelen met een associatie over 
ouderdom de zaal uitlopen. In het onderhavig onderzoek zaten er enige 
minuten tussen nadat de woordzoeker was gemaakt en het moment waarop 
de fietshelm kon worden opgezet. Het zou kunnen dat het effect van de 
prime inmiddels was vervlogen.  

7.3.3. Was de prime wel sterk genoeg om het sterke gewoontegedrag te doorbreken? 

Alle deelnemers hadden in het jaar ervoor een fietshelm gehad en op school 
was er aandacht besteed aan het nut van fietshelmen in het kader van het 
Zeeuwse fietshelmenproject. Toch zei geen van de deelnemers altijd een 
fietshelm op te doen. Ongeveer een kwart zei soms een fietshelm op te 
doen en ongeveer driekwart zei nooit een fietshelm op te doen. Hoewel 
relatief weinig deelnemers dachten stom te worden gevonden wanneer ze 
een helm op zouden zetten, vonden veel deelnemers zich te goed voor een 
fietshelm. Er moet kennelijk heel wat gebeuren om kinderen van 8 à 9 jaar 
ertoe te bewegen om een helm op te zetten. Het zou goed kunnen dat het 
effect van de prime, als het er al was, gewoon te zwak was om attitudes en 
gewoontevorming te doorbreken. 

7.3.4. Werkt priming mogelijk niet bij kinderen van 8 a 9 jaar? 

De meeste onderzoeken over priming hebben betrekking op volwassenen. 
Zekerheid dat priming bij kinderen werkt is er daarom niet. Toch ligt het niet 
voor de hand om aan te nemen dat priming bij kinderen niet werkt. Ouders 
maken immers volop gebruik van priming. Dat wil zeggen dat ze proberen 
om op subtiele wijze proberen hun kind tot bepaald gedrag te brengen, 
zonder dat het kind het zelf door heeft.  
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7.3.5. De steekproef was te klein 

Het was in dit experiment moeilijk om vooraf vast te stellen hoeveel 
deelnemers er minimaal nodig waren om een effect, als dat er is, aan te 
tonen. Dat is omdat er geen eerdere onderzoeken zijn die aangeven wat we 
aan effect zouden kunnen verwachten. Het zou daarom kunnen zijn dat de 
priming wel effect heeft gehad, maar dat het zo subtiel was dat het met deze 
steekproefgrootte niet aan te tonen was. De enige manier om vast te stellen 
of dit het geval is geweest, is het experiment nogmaals uitvoeren met meer 
deelnemers.  
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8. Discussie 

Het doel van dit rapport was tweeledig. Ten eerste wilden we de 
wetenschappelijke evidentie aangeven voor de werkzaamheid van 
verschillende manieren van automatische gedragsbeïnvloeding. Daarbij was 
het vooral de vraag hoe groot de effecten zijn en of dergelijke principes ook 
gedemonstreerd kunnen worden in een toegepast gebied, dus buiten de 
laboratoriumsituatie. Ten tweede wilden we onderzoeken wat de toepas-
baarheid van de principes is voor diverse vragen op het gebied van 
verkeersveiligheid. Daartoe hebben we de vier principes geanalyseerd en 
hebben we in een pilotexperiment de werkzaamheid van een van de 
principes getracht aan te tonen. 
 
In zijn algemeenheid moet geconcludeerd worden dat er voor het bestaan 
van de vier principes voldoende evidentie is. In verschillende studies zijn de 
effecten aangetoond. Deze zijn echter niet groot. Tevens is er veel discussie 
over de repliceerbaarheid van de aangetoonde effecten. Specifiek voor de 
verschillende vormen van beïnvloeding kan het volgende worden 
geconcludeerd. 
 
Priming is een psychologisch principe dat op allerlei manieren kan worden 
ingezet. Zoals in Hoofdstuk 3 al is aangegeven, gaat het bij priming om het 
gemakkelijker toegankelijk maken van een concept door blootstelling aan 
een bepaalde associatie. Dat kan een geur zijn (citroengeur wordt 
geassocieerd met schoonmaakmiddel), een gebaar (iemands woorden 
herhalen wordt geassocieerd met wederzijds begrip), een woord (‘grijs’ en ‘ 
bingo’ worden geassocieerd met oud en langzaam) of een beeld (een 
hinkelpad wordt geassocieerd met kinderen). Echter, het luistert zeer nauw 
hoe de opzet van de studie is. Allerlei factoren kunnen invloed hebben op de 
resultaten. Grote effecten zoals in de studies van Diederik Stapel zouden 
zijn gevonden, blijken te mooi om waar te zijn. Zelfs experimentatoren zelf 
bleken gevoelig voor de prime, zoals blijkt uit de pogingen van Doyen et al. 
om het Bargh-experiment te repliceren. Dit betekent dat bij een proefopzet 
heel zorgvuldig allerlei interfererende variabelen moeten worden uitgesloten 
dan wel constant gehouden. Bedacht moet worden wat dan nog de waarde 
is van zo'n gevonden effect in de praktijk. Als er zoveel afhankelijkheden 
zijn, al in een laboratoriumsituatie, hoe kan priming door middel van beleid 
dan gebruikt worden om gedrag te beïnvloeden? Enkele studies leken wel 
effect te laten zien, maar de generaliseerbaarheid naar tijd en plaats blijft 
een issue. Eigenlijk kan geconcludeerd worden dat duurzame 
gedragsverandering onder invloed alleen zou kunnen werken als de prime 
continu aanwezig is, net zo lang tot het gedrag een gewoonte is geworden. 
De studies die zijn aangehaald in het verkeersdomein die dit aspect in zich 
hebben (de bibliotheekafbeeldingen van NS en de pepermuntgeur in de 
auto) hebben nog geen vervolg gekregen om te onderzoeken of de effecten 
beklijven. Dit zou een eerste stap moeten zijn.  
 
Het principe van framing kan interessant zijn bij het ontwerpen van 
communicatiecampagnes. Het is daarbij van groot belang om na te gaan of 
het gewenste gedrag preventief, detecterend of curatief is. Dat maakt uit 
voor de vraag of er in het gewenste gedrag ook een risico of een 
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onzekerheid verborgen is. Veel studies naar framing bij verkeersgedrag zijn 
er niet uitgevoerd. Een enkele studie onderzocht het effect van positieve 
framing bij het gebruik van kinderzitjes, maar een negatieve frame werd niet 
opgenomen in de studie. Het zou interessant zijn om in vervolgonderzoek 
het principe van framing bij verkeersgedrag onder de loep te nemen. Dat 
kan bijvoorbeeld door het meesturen van brieven bij verkeersboetes, waarin 
wordt benadrukt wat de veiligheidswinst is als je je aan de snelheid houdt, 
ofwel wat de risico’s zijn als je dat niet doet.  
 
Het effect van sociale normen is in allerlei toegepast onderzoek aangetoond. 
Echter, ook hiervoor geldt dat aan een groot aantal voorwaarden voldaan 
moet worden om de werking zichtbaar te maken. Zo moet men bijvoorbeeld 
het aantal mensen dat zich aan de norm houdt onderschatten. Dan pas kan 
door communicatie deze norm worden bijgesteld. Een concrete toepassing 
van sociale normen is het gebruik binnen een veiligheidscultuur in het 
bedrijfsleven. Wanneer men hoort over collega’s die bepaald gedrag wel of 
niet vertonen, kan de intentie om zich hieraan te conformeren groter worden. 
Ook voor bedrijven onderling zou dit zo kunnen werken. Op dit moment zijn 
er veel transportbedrijven die een duidelijk onderscheidbare sticker ‘Lean 
and Green’ op hun voertuig dragen. Deze bedrijven hebben, zo is bekend in 
de transportwereld, de Lean and Green-award ontvangen. Die krijgt men als 
men zich committeert aan afspraken op het gebied van CO2-uitstoot. Een 
dergelijk principe zou ook kunnen werken op het gebied van 
verkeersveiligheid.  
 
Emoties en stemmingen, ofwel de affect-heuristiek, kunnen invloed hebben 
op gedrag maar het effect is moeilijk te voorspellen. Dat is omdat er allerlei 
verschillende andere variabelen ook een rol spelen, bijvoorbeeld hoe 
aandachtig de informatie wordt verwerkt.  
 
In het praktijkexperiment werd de hypothese dat geprimede kinderen vaker 
de fietshelm pakken dan niet-geprimede kinderen, niet bevestigd. Deze 
resultaten geven vooralsnog geen aanleiding om grootscheeps te 
experimenteren met priming op dit onderwerp. Maar zoals gezegd zijn de 
effecten zo subtiel, dat het te beïnvloeden gedrag en de doelgroep wel eens 
essentieel zouden kunnen zijn. In dit geval was de attitude jegens de 
fietshelm waarschijnlijk al zo hardnekkig negatief dat een subtiele cue als de 
prime geen invloed meer heeft kunnen hebben. De keuze van ander gedrag 
of een andere doelgroep zou in een volgende studie kunnen worden 
meegenomen. 
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