

















spectief van verkeersveiligheid dan het beleid, omdat het individu ver-
keersveiligheid vanuit een andere positie ervaart en beleeft. Een individu
wordt zelden met een ongeval geconfronteerd, het rijksbeleid staat voor
het probleem van 1300 verkeersdoden per jaar. Weggebruikers onderling
kunnen ook een zodanig verschillend perspectief van een verkeerssituatie
hebben, dat ze samen niet de beste oplossing kiezen. Er zal ingespeeld
moeten worden op de wijze waarop de weggebruikers problemen ervaren en
verkeersprocessen beleven.

Deels ligt er een motivationeel probleem. Kennisname van de maatschappe-
lijke problematiek leidt niet automatisch tot individuele verantwoorde-
lijkheid en onderling samenspel in het verkeer wordt gehinderd door anoni-
miteit en onbegrip. Weggebruikers hebben bovendien hun eigen motieven voor
verkeersgedrag en gaan op grond daarvan actief met informatie om. Ze nege-
ren wat hen niet zinvol lijkt en selecteren wat hen goeddunkt. Om van de
weggebruikers meer verantwoordelijkheid voor het gemeenschappelijke pro-
bleem te vragen, moeten hun motieven en moet hun eigen perspectief van
problemen en oplossingen serieus worden genomen. Op grond daarvan moet
getracht worden om hen bewust meer te laten kiezen voor gedrag dat sociaal
gewenst is. De sociale omgeving speelt hierbij een belangrijke rol, het is
een belangrijk referentiekader, naast wettelijke regels en voorschriften.
Compromissen met weggebruikers moeten niet uitgesloten worden. Verdere
aanpassing aan wat de overheid wil, is wellicht het best mogelijk op voor-
waarden, op basis van tegemoetkomingen aan de weggebruiker. Met het oog op
het vergroten van acceptatie van beleid dienen doelen en motieven op maat-
schappelijk, sociaal en individueel niveau te worden uitgewisseld en is

het een goed uitgangspunt om een ruil tot stand te brengen.

Om gedrag effectief te beinvloeden is het meestal nodig aandacht te beste-
den aan het voelen, denken, kunnen en willen. Het voelen is te beinvloeden
door op beleving in te spelen en het willen door op behoeften in te spelen-
Van daaruit wordt duidelijk waar de interesses liggen inzake het denken en
kunnen.

Het beleidsinstrumentarium moet ingezet worden om aan al die elementen
aandacht te geven. Gedragsbeinvloeding dat éen of meer van die elementen
negeert, schiet al gauw haar doel voorbij. Weggebruikers hebben voor hun
eigen doeleinden belangstelling voor informatie, voor het uitwisselen van
ervaringen, ze willen vaardigheden leren en zij zijn sociaal gevoelig. Dat

geeft de mogelijkheid aan die eigen doeleinden sociale doelen te koppelen-
























2. DE REFERENTEN

De inleidingen werden in eerste instantie van commentaar voorzien door drie

referenten.

De heer A.B. Hogenboom van de Rijksuniversiteit Leiden bouwde zijn commen-
taar op aan de hand van drie concepten: de wetenschappelijke rationaliteit,
de politieke realiteit en de werkelijkheid. Hij zag in de inleidingen aan-
zetten om de kloof tussen die drie concepten te verkleinen, maar er is meer
nodig. Een sleutelbegrip hiervoor is communicatie.

De wetenschappelijke rationaliteit tracht aan de hand van theoretische
exercities inzicht te bieden in wat er werkelijk speelt. Die inzichten
moeten worden vertaald naar de politieke realiteit en de wetenschap zou
veel meer verklaringen moeten aandragen voor de werkelijkheid. De kloof
tussen politieke realiteit en werkelijkheid komt naar voren in de overtrok-
ken sturingspretenties van de politiek. Het politiek denken is teveel geba-
seerd op verkeerde en verouderde denkbeelden van de samenleving. Bovendien
spelen electorale belangen en het willen ’'scoren’ een te grote rol.

Wat de wetenschappelijke rationaliteit inzake het verkeersgedrag betreft,
blijkt dat er geen overkoepelende theorie is en dat er niet alleen een
communicatieprobleem tussen rationaliteit en politieke realiteit is maar
ook binnen de wetenschap zelf. Abstracties als zelfregulering, autopoiese,
belonen of straffen en sociale marketing zitten nog teveel van de werke-
lijkheid af. Ze moeten nog handen en voeten krijgen om communicatie tussen
individueel en maatschappelijk perspectief tot stand te brengen.

Vanuit de wetenschap wordt gezegd dat de politiek teveel is gericht op
correctie van gedrag en te weinig op sturing naar het gewenste gedrag. Twee
vragen komen naar voren. Het individuele perspectief moet centraal komen te
staan, maar hoe denkt men in de wetenschap over de mens zelf als probleem-
oplosser? Verder zal aangegeven moeten worden waar de grenzen liggen van
zelfregulering en hoe dat zich verhoudt tot staatsrechtelijke principes.
Sociale marketing past in het communicatief denken. Doelgroepsegmentatie
maakt duidelijk dat er aansluiting wordt gezocht met de specifieke werke-
lijkheid (domeinen, sociaal-geografische kenmerken, levensstijlen en so-
ciale invloeden). Zo wordt beter recht gedaan aan de gefragmenteerde werke-
lijkheid. Vertaling naar de beleidsterreinen van Justitie, Verkeer & Water-
staat etc. is nodig. Het zal moeilijk zijn de communicatiebarriére te

slechten dat er andere sturings- en beinvloedingsmogelijkheden zijn.









3. DE _DISCUSSIE

De heer Berden, RWS, voorzitter van de discussie, opent met enkele begrip-
pen die volgens hem centraal stonden in de inleidingen en het commentaar
daarop: communicatie, gedifferentieerde benadering van partners, vertaal-
slag van wetenschappelijke kennis naar beleid.

De heer Wildervanck, verkeerspsycholoog, vraagt aandacht voor een actuele
probleemanalyse op grond waarvan doelgroepen kunnen worden geformuleerd en
verder benadrukt hij de gedragsbeinvloedende werking van infrastructurele
maatregelen. Nieuwe benaderingen ziet hij in zelfregulering en in de te-
genstelling tussen collectief en individueel belang. Het streven moet er
op gericht zijn collectief en individueel belang in elkaar te passen en
niet om ze ten opzichte van elkaar te profileren.

De heer Vermeulen, VBV, vindt dat er voor de verschillende vormen van
verkeers- en vervoersgedrag specifieke theorieén moeten worden aangedra-
gen. Pas vandaaruit zou nagegaan moeten worden welke algemene theorieén
hieruit zijn af te leiden.

De heer Van Geffen, VVN, vindt dat in de benaderingen te weinig aandacht
is besteed aan het communicatiebeleid. Welke distributiekanalen staan ter
beschikking, in welke mate en op welke wijze kan het onderwijs worden
ingeschakeld, wat is de effectiviteit van politietoezicht, waar liggen de
mogelijkheden voor attitudevorming, waar voor kennisoverdracht.

De heer Joustra, RWS, ziet nog niet welke theorieén over gedragsbeinvloed-
ing aangewend moeten worden om foutief verkeersgedrag om te buigen in
goed. Er zijn veel theorieén aan de orde gesteld, maar de relatie tussen
gedrag en onveiligheid is nog niet duidelijk.

De heer Wegman, SWOV, constateert dat de centrale overheid taken over-
draagt aan lagere overheden en maatschappelijke organisaties, zonder te
weten waar het beleid het meest effectief is. Het is nog onduidelijk hoe
de actoren op het "middenveld" kunnen en willen opereren. De centrale
overheid staat voor de opgave nieuwe initiatieven te ontplooien. Oude
schoenen moeten niet worden weggegooid voordat nieuwe zijn aangeschaft.

De heer Antonides, Erasmusuniversiteit, neemt als uitgangspunt voor ge-
dragsbeinvloeding dat nagegaan wordt welke bereidheid er is tot gewenst
gedrag en vindt dat de nadruk voorts moet liggen op het aanreiken van
mogelijkheden voor ander gedrag. Regulering kan hierin een plaats krijgen,
omdat de mens niet alleen een doener maar ook een planner is.

De heer Huls, R.U. Leiden, betwijfelt of het gewenst is dat de overheid

dichter naar de menselijke ziel kruipt.












gebaseerd is, sluit vormen van regulering, van stimulansen en sancties,
niet uit. Marktanalyse is weliswaar gericht op het tegemoet komen aan
behoeften, op het verenigen van de belangen van een instantie die iets
aanbiedt en een persoon met een bepaalde behoefte, en zoekt het aangrij-
pingspunt niet in het tegenover elkaar stellen van een individueel en
collectief belang. Regulering daarentegen is in principe het opleggen van
gedrag door de ene aan de andere. Regulering is echter ook te beschouwen
als het manipuleren van kosten en baten van gedragsalternatieven. Wanneer
het beleid eenzijdig de nadruk zou leggen op het reguleringsaspect, is het
gevaar denkbeeldig dat zij weerstand en verzet oproept. Wanneer zij ook
aan individuele behoeften tegemoet komt en dus tevens een beleid voert
gericht op het verhogen van opbrengsten, neemt de kans op samenwerking
toe. Daarvoor is het nodig te weten wat die behoeften zijn en daarvoor is
het nodig compromissen te sluiten. Wellicht kan regulering daarbij meer
en meer een rol ’'achter de hand’ spelen. Er wordt speelruimte gelaten op
voorwaarde van eigen verantwoordelijkheid, zonder dat de dreiging van
ingrijpen geheel wordt losgelaten.

Die verschuiving in regulering kan zich afspelen in de verhouding tussen
overheid en individu, maar ook tussen individu en maatschappelijke instan-
tie en tussen overheid en maatschappelijke instanties. De overheid deelt
ook belangen met maatschappelijke instanties en deze instanties kunnen
individuen meestal specifieker benaderen dan de overheid. In die zin kan
zelfregulering de eerste optie zijn, kan de overheid zich er wvooral op
richten daarvoor in de maatschappij de gunstige condities te scheppen en
centraal regulerend optreden veel meer als laatste optie zien. Maatschap-
pelijke instanties kunnen voor een (groot) deel als tussenschakel fungeren
naar de individuele burger -

Het inschakelen van de sociale en maatschappelijke omgeving en de conse-
quenties die dat heeft voor de positie van de overheid, vereist een ver-
dere uitwerking en vertaalslag van de expertise die op andere terreinen

is ontwikkeld, naar het verkeer en vervoer.

De verscheidenheid aan niveaus van verkeersgedrag, aan gedragsdeterminan-
ten, aan wegen waarlangs gedrag tot stand komt, aan sociale en maatschap-
pelijke context, vragen om een gedifferentieerde benadering. Wellicht

krijgt die differentiatie meer handen en voeten door een betere definiér-
ing van de doelen die gesteld worden voor het veranderingsproces. Wanneer

marketingelementen daarvoor worden ingezet, wordt gevraagd naar een
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evaluatie kan betrekking hebben op de norm, op een onderscheid naar per-
sonen op wie de norm betrekking heeft en op de sanctie. De betekenis die
iemand aan een regel hecht is mogelijk afhankelijk van het zelfbeeld dat
naleving of overtreding oproept, de waarde hangt ook samen met het belang
dat men zelf of de sociale omgeving aan de regel hecht en de consequenties
die men voorziet. Er is onderzoek nodig naar kennis van en betekenistoe-
kenning aan een aantal belangrijke regels.

Bekendheid met een verkeersregel houdt geen garantie in voor naleving. Er
zijn overtredingen die willens en wetens worden toegepast en er zijn be-
oordelings- en uitvoeringsfouten. De eerste hebben een motivationele, de
tweede een cognitieve achtergrond. In een Engels onderzoek bleek dat man-
nen meer opzettelijke overtredingen melden dan vrouwen die meer fouten
rapporteerden. Het aantal opzettelijke overtredingen neemt af met de leef-
tijd. De opzettelijke overtredingen hingen samen met een hoge dunk van de
eigen rijvaardigheid-

Het is interessant een schatting te maken hoeveel verkeersongevallen
plaatsvinden ten gevolge van legaal, foutloos gedrag. Hoezeer de overheid
ook probeert om onveilig gedrag en gedragsfouten te voorkomen, dat neemt
niet weg dat de individuele weggebruiker een eigen inschatting maakt en
dat er allerlei situaties overblijven waarin eigen goede inschatting en
afweging nodig blijven. Een tekort aan waardetoekenning aan andermans 1lijf
en goed en overwaardering van eigen interesses maakt verkeersongevallen
een blijven probleem. Een appél op verantwoordelijkheid kan meer vorm
krijgen via informatie over vormen en momenten van gevaarzetting en via
toewijzing van verantwoordelijkheid via allerlei formele en informele

manieren.

2. Verkeersregels en handhaving. P.C. Noordzij. Stichting Wetenschappelijk
Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV, Leidschendam -

Aan de orde komen ervaringen met de invoering of wijziging van verkeers-

regels, de opzet en werking van politietoezicht en aanbevelingen-

Als gevolg van wetgeving is helmgebruik onder bromfietsers van bijna nihil
tot bijna algemeen geworden waaraan weinig toezicht te pas is gekomen. Het
autogordelgebruik is door wetgeving gestegen van 20 tot 50% en vervolgens

door voorlichting en toezicht toegenomen tot 60% binnen de bebouwde kom en

80% buiten. De snelheidslimiet van 50 km/uur binnen de bebouwde kom heeft









