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Veiligheid Verkeer en milieu
15 t/m 17 jaar 10 16
18 t/m 24 jaar 23 8
25 t/m 34 jaar 30 21
35 t/m 49 jaar 23 23
> 50 jaar 27 23
Hoofdzakelijk fietser 18 17
Overige niet-automobilisten 21 24
Automob. laag kilom. (privé gebruik) 26 15
Automob. gem. kilom. (gemengd gebruik) 26 27
Automob. hoog kilom. (zakelijk gebr.) 31 13
Totaal 25 20

Tabel 1. Percentages van de bevolking 'hoog’ betrokken bij verkeersveilig-
heid, resp. verkeer en milieu, uitgesplitst naar leeftijdgroepen en type

mobiliteit.

Het meest opvallend is:

e Het percentage 'hoog’ betrokken is bij veiligheid hoger dan bij verkeer
en milieu. Nader bekeken valt op dat dit verschil veroorzaakt wordt door
het grotere percentage personen dat belang hecht aan informatie over vei-
ligheid. Het aantal personen dat bezorgd is over verkeer en milieu ver-
schilt niet van het aantal dat bezorgd is over verkeersveiligheid en het
aantal personen dat ernstig bezorgd is ligt zelfs hoger wanneer verkeer en
milieu in het geding is. Het aandeel personen dat over het onderwerp praat
in de kring van mensen waarmee men omgaat, is gelijk.

e Jongeren zijn minder 'hoog’' betrokken bij beide onderwerpen. Een ratio-
nele informatieve benadering lijkt vooral bij hen weinig kans van slagen te
hebben. Zij met name zullen op een andere manier moeten worden aangespro-
ken.

® Automobilisten zijn 'hoger’ betrokken bij verkeersveiligheid dan bij
verkeer en milieu. De grootste discrepantie is te zien bij het "zakelijke"
type. Die automobilisten lijken niet erg open te staan voor argumenten om

de auto selectiever te gebruiken op grond van milieu-overwegingen.
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acht voor gevaarlijke situaties. De relatief hoge eigen inschatting gaat
dus samen met een relatief lagere inschatting van anderen. Hetzelfde pa-
troon als bij de ‘zakelijke’ automobilisten doet zich bij de indeling naar
leeftijd voor bij de 25 t/m 34-jarigen. Dat zijn de jong volwassenen met
gemiddeld waarschijnlijk een rijervaring waarbij de beginnersproblematiek

is overwonnen.

Fietsers benoemen in het algemeen duidelijk meer invloedsfactoren dan
automobilisten. Ze geven vaker eigen foutieve inschattingen toe en vinden
in een groter aantal gevallen dat slechte wegen of gewoon pech dominerend
zijn. Op al die punten wijkt de leeftijdgroep 15 t/m 17 jaar, hoofdzakelijk
fietsers, nog sterker af dan de totale groep fietsers. Leeftijd en vervoer-

wijze lijken beide van invloed te zijn.

3.4.2. Risico-perceptie en beweerd gedrag

Over de speerpunten van het verkeersveiligheidsbeleid: snelheid, alcohol
en gordels, zijn de afgelopen drie jaar vragen gesteld inzake risicopercep-
tie en beweerd gedrag.

In Tabel 4 is de trend weergegeven van het percentage automobilisten dat
het overtreden van de wettelijke regel gevaarlijk of heel gevaarlijk vindt
en het percentage dat zegt het gewenste gedrag altijd of bijna altijd uit

te voeren.

1988 1989 1990

Percentage automobilisten dat zegt:

Kans op ongeval na 3 alcoholh. drank is (veel) groter 85 85 89
Heeft nooit/zelden gereden met 3 of meer alc. h. drank 75 78 87
Overschrijden snelh.lim. 50 bibeko is (zeer) gevaarlijk 55 63 65
Houdt zich altijd/meestal aan snelh.lim. 50 bibeko 56 64 69
Overschrijden snelh.lim. 80 bubeko is (zeer) gevaarlijk 21 29 42
Houdt zich altijd/meestal aan snelh.lim. 80 bubeko 34 54 61
Kans verwonding bij ongeluk is met gordel (veel) minder 88 86 79
Draagt autogordel (bijna) altijd 73 84 88

Tabel 4. Ontwikkeling wvan 1988 tot 1990 in risicoperceptie en gerappor-
teerd gedrag onder automobilisten ten aanzien van alcoholgebruik voor

autorijden, snelheidslimieten en autogordels.















Duidelijker informatie komt er uit de vragen die zijn gesteld over de ver-
voerwijze die men zelf het meest gebruikt. In de vragen voor alleen de ge-
bruikers van een bepaalde vervoerwijze zijn er tendensen die tegengesteld
zijn aan de twee hierboven genoemde veranderingen. Autogebruikers noemden
parkeerproblemen minder vaak als nadeel, gebruikers van het openbaar ver-
voer noemden vaker als nadeel de lange reistijd. Het is nodig om naar
mogelijkheden te zoeken die de betrouwbaarheid van de antwoorden kunnen

verhogen.

Deze gegevens kunnen aangevuld worden met het al gememoreerde onderzoek
van het ITS (Katteler & Roosen, 1989). In dat onderzoek bleek dat de
weerstand tegen de fiets als alternatief voor bestaande autoritten voor
één derde van de ondervraagden ligt in ’'gemak en gewoonte'’ en voor 28% in
'boodschappen en bagage’. De afstand blijkt voor 17% van de ritten een te
grote barriére om de auto voor de fiets in te wisselen.

Het belangrijkste argument tegen het openbaar vervoer valt onder de noemer
‘onpraktisch’, waartoe de reistijd, noodzaak tot overstappen en het voor-
en natransport behoren. Ook hieruit kan men de conclusie trekken dat het
openbaar vervoer een negatief imago heeft. Tegen de fiets worden deels
praktische bezwaren geopperd maar lijken er mogelijkheden te liggen om het
gebruik te verhogen wanneer het 'doen’ wordt uitgelokt en de gewoonte van
het autogebruik wordt doorbroken. Als motief om de auto vaker te laten
staan, wordt milieu door 77% genoemd. Andere motieven worden veel minder

genoemd, files 13%, gezondheid 8% en veiligheid door 2%.

3.5. De houding van de regionale en lokale instanties inzake het voor-

lichtingsbeleid

De vraag waarom het concept van de "Familie Oudenrijn" niet in de regio en
niet lokaal is aangeslagen, zoals bleek uit de studies van 1989, is in
1990 onderwerp geweest van nader onderzoek. Functionarissen van regionale
en lokale instanties werden ondervraagd over ideeén omtrent voorlichting,
bestuurlijke samenwerking hieromtrent en de tv-serie in het bijzonder . De
interviews werden gehouden in drie regio’s. De keuze werd bepaald door de
ontwikkeling inzake regionale samenwerking op het terrein van het vervoer.

Sinds kort worden hiertoe vervoerregio’s opgezet.







































