


















































- Als je werkt heb je een auto nodig. Mijn moeder is gescheiden en mijn
vader heeft de auto. Dus toen heeft zij er één gekocht om naar het werk te

kunnen (meisje, 17 jaar).

2.2.4, Méér dan één auto

In de gezinnen waar er meer dan één auto is, staat de tweede auto ter
beschikking van de moeder of is door een oudere zus of broer aangeschaft.
In één gezin wordt de auto opgevat als een luxe artikel, zoals uit het
volgende fragment blijkt: mijn zus heeft pas een auto gekocht. Dat vonden
mijn ouders niet verstandig. Je moet eerst gesetteld zijn, zeggen ze, en
daarna komen de luxe artikelen, zoals de auto. Mijn ouders hebben 66k pas
voor het eerst een auto gekocht. Die wordt nu vooral voor de vakantie

gebruikt (meisje, 16 jaar).

2.2.5. Het rijbewijs als beloning
Dat kinderen met hun achttiende het rijbewijs willen halen staat binnen

het gezin niet ter discussie. Het hebben van het rijbewijs ontlast ook
ouders om ieder moment klaar te staan om de kinderen overal heen te bren-
gen. Eén meisje (15 jaar) vertelde dat haar moeder verwacht dat zij zo
snel mogelijk haar rijbewijs haalt, zodat zij (de moeder) haar niet meer
overal naar toe hoeft te brengen.

Het betaler van de kosten van het rijbewijs schijnt voor veel ouders hét
middel bij uitstek te zijn om hun kinderen, in deze levensfase, te stimu-
leren 'iets’ te doen of te laten. Dat 'iets’ kan zijn: slagen voor het
eindexamen, niet roken voor hun 18de verjaardag, e.d. Dit instrument wordt
ook gebruikt in de gezinnen die milieubewust omgaan met de plaats en het
gebruik van de auto in gezin en samenleving.

Opvallend is dat géén van de respondenten uit deze gezinnen inzicht heeft
in de (maandelijkse) kosten van een auto. Het enige wat ze daarvan mee-
maken is dat er benzine in moet en een enkeling noemt daarbij de wegen-
belasting. Bus en tramkaarten moeten ze blijkbaar zelf kopen. Soms krijgen
ze wel eens een strippenkaart van hun moeder.

Er zijn wat inconsequenties te constateren in hun beeld wat duur is en
wat niet. Zo vinden ze een rittenkaart 'duur’, maar een taxi nemen voor
vijfentwintig gulden wordt gewoon gevonden. Dit kan misschien worden ver -
klaard door het feit dat veel van deze respondenten uit de omgeving van
Amstelveen komen. Zelf omschrijven ze Amstelveen als een stad waar men

géén armoede kent en waarvan anderen (niet-Amstelveners) zeggen dat zij
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3. VANDALISME, DIEFSTALGEVOELIGHEID VAN DE FIETS EN GEVOELENS VAN (SOCIA -
LE) ONVEILIGHEID

3.1. Vandalisme en diefstalgevoeligheid

De meeste respondenten hebben minstens één fiets tot hun beschikking. De
dagelijkse fiets is een 'gewone’ fiets, die zo min mogelijk diefstalge-
voelig is en zo min mogelijk vandalismemogelijkheden biedt. Bijvoorbeeld,
een mountainbike is wel 'gaaf’ maar vraagt om gestolen te worden.

Twee kinderen (jongen en meisje van 15 jaar) hebben géén fiets meer, nadat
hun fiets (meerdere malen) was gestolen. De behoefte aan een nieuwe of
andere fiets is ook niet (meer) aanwezig om dat 'de bus voor het huis
stopt’ en je ‘overal kan komen met het openbaar vervoer’.

Diefstal en vandalisme komt niet alleen voor in de binnenstad van Amster -

dam. Ook op en rond het schoolplein worden ze er mee geconfronteerd.

- Een jongen op school had zo’n mountainbike. Werd hij een keer bespoten
met een soort gas en toen pikten ze zijn fiets in (jongen, 16 jaar).

- Ik had een mooie fiets met trommelremmen en alles er op en er aan. Maar
daar werden op school voortdurend de kabels van doorgeknipt. Daarom heb ik
nu een opoe-fiets en die bevalt me prima (meisje, 17 jaar).

- Over diefstal maak ik me niet echt zorgen. Dat komt omdat ik een oude
fiets heb (jongen, 18 jaar).

- Naar de stad ga ik altijd met de bus. Als je met de fiets gaat wordt die
zo onder je vandaan gestolen (meisje, 16 jaar).

- Als je je fiets in de stad (Amsterdam) neerzet, is hij 6f gesloopt 6f

gestolen (meisje, 16 jaar).

3.2. De fiets en het openbaar vervoer

Fietsen of het bezit ervan is zo gewoon dat het in de groep beslist niet
een gespreksonderwerp is. De fiets is voor de meesten hét vervoermiddel
voor de korte afstanden en voor allerlei activiteiten in de directe leef-
omgeving. Een enkeling doet alles op een brommer. Als men uitgaat of lan-
gere afstanden moet afleggen is het openbaar vervoer (tram, bus of trein)
hét alternatief als ze niet worden weggebracht met de auto door éen van de

ouders.
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6. VERKEERSEDUCATIE

6.1. Meningen over het nut van verkeerslessen op de basisschool

Alle respondenten kunnen zich herinneren dat ze op de basisschool ver-
keersles hebben gehad. Velen van hen hebben dat afgesloten met een ver-
keersexamen. Géén van hen krijgt verkeersles in het voortgezet onderwijs.
Bijna allemaal zijn ze ervan overtuigd dat de verkeerslessen op de basis-
school te vroeg worden gegeven, omdat ze nu alles vergeten zijn. Niet dat
ze daar mee zitten. Het verkeer is als fietser niet moeilijk en aan ver-
keersregels hoef je je alleen maar te houden als je het nodig vindt. Ver-
der zijn de regels voor fietsers zé logisch dat je die toch wel kent.

Ze zijn er wel van overtuigd dat je de verkeersregels moet weten als je
automobilist bent. Enerzijds omdat auto’s zo vaak bij ongevallen zijn
betrokken en anderzijds omdat ze zo hard rijden. Bovendien zijn ze zich
bewust dat, als een auto bij een ongeval betrokken is, je als fietser
meestal de sigaar bent en de automobilist hooguit schade oploopt.
Informatie over het verkeer, de verkeersveiligheid en/of verkeersregels

worden vaak 'opgepikt’ van de TV of de radio.

- Ik heb in de zesde klas mijn verkeersdiploma gehaald en dan ben je
eigenlijk te jong, want je bent nu alles vergeten:. Ik zag laatst een man
op de TV die vertelde dat veel mensen allerlei regels waren vergeten en
dat er daarom zoveel ongelukken gebeuren. Ik denk dat dat zo is. Bij ons
heb je een kruising en daar liggen regelmatig mensen onder een auto (meis-
je, 15 jaar).

- Regels? Noodzakelijk, anders krijg je gigantisch veel ongelukken. Alleen
de verkeersles hebben ze veel te vroeg gegeven. lk was geloof ik 12 jaar.
Dat ben ik allemaal weer vergeten! Alleen algemene dingen onthou je, zoals
rechtsrijden en stoppen voor een zebrapad. Toen ik twaalf was interesseer-
de het me ook niet (jongen, 18 jaar) -

- Ik kan me alleen herinneren dat ik ze op de lagere school heb gehad,
maar daar blijft het bij. De rest zal ik wel hebben geleerd van mijn moe-
der (jongen, 18 jaar).

- Op de lagere school, maar of ik er nu nog wat van weet, betwijfel ik. De
laatste 4 jaar heb ik geen verkeersles gehad. Zo ongeveer ken ik de regels
wel, alleen loop ik bijna altijd door rood. Dat bepaal ik zelf! Dat doet

trouwens iedereen, niet dat je dat na moet doen, maar het kan blijkbaar,
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want er gebeurt niks. Op de TV heb je van die vragen over regels, daar
kijk ik altijd naar. Maar die gaan alleen over uitzonderingen (jongen, 16
jaar).

- Op de basisschool, daarna niet meer. Mijn vader heeft veel met mij op
de fiets geoefend en mij de regels geleerd. Zo leer je het gewoon. Ik rij
zelf door rood, als het kan. - Dus verkeersregels zijn niet nodig? - Ja,
zeker! Als die er niet zijn, dan pakt iedereen zijn eigen voorrang! (meis-
je, 17 jaar).

- Op de lagere school. Niet meer op deze school. Regels zijn nodig, maar
minder voor fietsers. Als een auto door rood rijdt veroorzaakt dat veel
sneller een ongeluk. Als ik door rood wil rijden en er komt een auto aan
dan stop ik wel of die auto stopt. Maar als ik groen heb en ik hoor zo'n
auto ronken dan wacht ik wel, want anders lig ik er onder (meisje, 17
jaar).

- Op de lagere school leer je oversteken en zo, maar dat onthou ik niet
allemaal. Ach, ik weet gewoon wat niet mag, ook al leer je dat niet. Mijn
moeder vertelde bijvoorbeeld dat je altijd schuin over een tramrails moet

fietsen. Dus dat leer je als je er mee bezig bent (meisje, 16 jaar).

6.2. Meningen over het nut van verkeersles in het voortgezet onderwiis

Veel respondenten blijken bij navraag het wel nuttig te vinden als ze in
het voortgezet onderwijs verkeersles zouden krijgen. Een deel daarvan
verbindt 'het nuttig vinden ervan’ aan de problemen die je als bromfietser
tegen kom. Anderen koppelen het aan het halen van het theorie-examen voor
het rijbewijs. Wel wordt door een aantal (voornamelijk jongens) daaraan
toegevoegd dat de lessen realistisch moeten zijn: beelden van nare, liefst
bloederige ongelukken, dat zet je aan het denken!

Géén van de respondenten verbindt het krijgen van verkeersles in het
voortgezet onderwijs aan het eigen, huidige verkeersgedrag. Een enkeling
is van mening: al je daarover wat wilt weten dan zoek je dat op in een
boek, daarvoor heb je geen verkeersles nodig.

Het bij een ongeluk betrokken raken wijten ze eerder aan het feit dat je
niet handig of oplettend genoeg bent, dan dat ze een verband leggen tussen
het betrokken raken bij een ongeluk en hun beperkte kennis ten aanzien van
de verkeersregels,

Vier respondenten verwachten dat verkeersles in het voortgezet onderwijs

een 'rust-' of wellicht een ’'pretuurtje’ zou zijn. De indruk bestaat dat
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8.2. De auto en het milieuprobleem

Meer dan de helft van de respondenten komt pas op de gedachte dat de auto
ook een vervuiler voor het milieu is, nadat er door de interviewer is
doorgevraagd over mogelijke nadelen van de auto. Degenen die het milieu
wel spontaan noemen, blijkt bij doorvragen dat ze het aandeel van de auto
als vervuiler laag inschatten. Het zijn, naar hun oordeel, vooral de fa-
brieken die debet zijn aan het milieuprobleem en de vliegtuigen. In ieder
geval is het milieuprobleem voor hen géén reden om géén auto aan te schaf-
fen. Wel blijkt dat ze gevoelig zijn voor een selectief gebruik van de
auto als je die één keer hebt. Een aantal van hen is van mening dat, als
je een auto met katalysator neemt of eentje die op gas loopt, je dan je
steentje aan het milieuprobleem wel hebt bijgedragen.

De ouderen onder hen zijn zich daarnaast ook bewust van het feit dat
auto’'s die milieuvriendelijk zijn, ’‘dure’ auto’s zijn. Hun financiéle
mogelijkheden laten zo’'n aanschaf niet toe, dus kunnen zij daar ook (nog)
niet op worden aangesproken.

Het file- en parkeerprobleem in de randstad maken ze dagelijks mee, maar
dat komt naar hun oordeel: omdat er gewoon te veel auto’s op de weg zijn.
Een aantal van hen stellen dat, aangezien die problemen nog door niemand
zijn opgelost, het wel een gegeven zal blijven waar men mee moet leven.
Bespreekbaar lijkt de mogelijkheid dat zij zelf, als het openbaar vervoer
goedkoper wordt en zij werk vinden vlak bij een station, bereid zijn om
de aanschaf van een auto te verschuiven naar 'later’.

Ook kinderen uit gezinnen waar de auto als een milieuprobleem vrij regel-
matig ter tafel komt, kijken niet anders aan tegen het vervullen van hun
toekomstige mobiliteitbehoefte met betrekking tot de auto als de anderen.
De kosten van een auto zijn veel eerder een reden voor de respondenten om
de aanschaf van de auto wat uit te stellen.

Al eerder is melding gemaakt dat respondenten het hebben van een auto

direct verbinden met het hebben van werk.

- Interviewer. zijn er ook nadelen aan een auto?

Nee, eigenlijk niet. Ja, het is wel moeilijk om door het stadsverkeer te
komen, met de fiets is dat veel makkelijker. Maar dat is niet echt een
probleem (meisje, 16 jaar).

- Kijk, een auto is een vervuiler, je houdt er wel rekening mee, maar dat

zal je niet weerhouden er toch één te kopen. Je zult niet denken: ik koop
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9. BEELD VAN HET IDEALE VERVOERMIDDEL, NU EN IN DE TOEKOMST

Uit alles is duidelijk dat de auto het meest ideale vervoermiddel is in
het toekomstbeeld van deze groep. De auto is comfortabel, verschaft ’'pri-
vacy'’, laat zien aan de buitenwereld dat je volwassen bent, geeft de moge-
lijkheid om zelf je vertrektijd te bepalen, is snel, is een oplossing voor
het sociaal onveiligheidsprobleem van meisjes, autorijden geeft je een
'kick’ e.d. Kortom, de auto verschaft je in de toekomst naast vervoergenot
vooral ’‘status’, zowel sociaal als economisch. De grootste barriére, om in
de nabije toekomst te denken aan het hebben van een auto, zijn wel de
kosten ervan.

De fiets scoort in het beeld van het ideale vervoermiddel niet onverdien-
stelijk, zij het in combinatie met de auto of het openbaar vervoer.

Géén van de respondenten denkt aan een brommer of snorfiets in de toekomst

als een ideaal vervoermiddel. Wel noemt ongeveer de helft van de respon-
denten de motor als vervoermiddel, maar dan altijd in combinatie met de
auto. De indruk bestaat dat de geconstateerde populariteit van de motor

in deze groep een modeverschijnsel is en dus tijdelijk van aard.

- Ideaal 1lijkt mij een fiets die wel uit zichzelf gaat. Nee, niet zo'n
scooter of snorfiets (meisje, 15 jaar).

- Ideaal lijkt mij: in je eigen omgeving met de fiets, maar voor verder
weg de auto. Maar ik denk dat het voor mij de trein en de fiets wordt,
omdat de auto zo duur wordt gemaakt. Als tenminste het openbaar vervoer
goedkoper wordt en niet duurder, zoals nu het geval is. Verbieden kunnen
ze de auto nooit! Dan zouden er een heleboel mensen ontevreden worden
(jongen, 18 jaar).

- Ideaal nu is de fiets. In de toekomst zal dat wel de bus en de trein
zijn, want een auto is zo duur. Je zou een slogan voor de fiets moeten
hebben. Zo van: handig en goedkoop. Maar wel makkelijk te jatten! (jongen,
16 jaar).

- Ideaal nu is de fiets in combinatie met de OV-jaarkaart. Nadeel is wel
dat je fiets zo vaak wordt gejat. Voor de toekomst wil ik de fiets in
combinatie met een auto. Een motor is te gek, maar daar kan ik mijn surf-

plank niet op mee nemen (jongen, 18 jaar).
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- dat één van de mogelijkheden van de overheid is, het autorijden te ver-
bieden;

- dat een dergelijke maatregel kan worden voorkomen, als iedereen selec-
tief gebruik maakt van de auto;

- dat men elkaar daarop kan aanspreken, 66k de ouders (zie punt 1) .

6. Aan gevoelens van sociale en verkeersonveiligheid kan, via educatie,
weinig worden gedaan. Wel mogelijk is om via educatie deze gevoelens te
rationaliseren.

Als de beleidsdoelen serieus worden nagestreefd zal aan het probleem van

sociale onveiligheid aandacht moeten worden besteed. Een versterking van

deze gevoelens werkt nadelig in de richting van het 'meer’ gebruiken van
de fiets. Het gebruik maken van de auto, om deze reden, vergroot de kans
dat men went aan het gebruik van de auto en deze dan ook vaker zal ’'nemen’
dan bijvoorbeeld de fiets. Te denken valt, naast educatie op scholen, aan
voorlichting waarin deze gevoelens worden gerationaliseerd; uit de ge-
voelssfeer worden getrokken. Een andere mogelijkheid is de mogelijkheden
scheppen voor het geven van ’'weerbaarheidscursussen’.

Gevoelens van verkeersonveiligheid zijn aangetroffen, maar zijn eerder het
resultaat van het zich niet of weinig als fietser in het verkeer begeven.
Het zijn de gemakzuchtige of luie types onder de respondenten, die onze-
kerheid (de eigen effectiviteit) opwerpen als barriére om op deze leeftijd
van de fiets gebruik te maken, laat staan als men de leeftijd en het geld
heeft om een auto te kopen. Door goede openbaar vervoermogelijkheden heb-
ben deze respondenten voldoende alternatieve mogelijkheden om zich te
verplaatsen.

Een van de oplossingen voor de onveiligheidsgevoelens ligt in de aanleg
van goede, vrijliggende fietspaden die goed verlicht zijn ’s-avonds en

door bewoonde buurten zijn aangelegd.

7. Als oplossingsstrategie tegen diefstal en vandalisme aan de fiets ge-

bruikt deze groep voor het dagelijks vervoer een 'gewone’ fiets. Dit type
fiets kan sterk afwijken van de ’'veilige’ fiets. Vandalisme is vooral het
excuus om de verlichting op de fiets niet in orde te hebben of het ont-
breekt vaak zelfs geheel. Daarnaast vormen ervaringen met diefstal van en
vandalisme aan de fiets een barriére om de fiets te gebruiken. Dé oplos-
sing daarvoor ziet men onder andere in de aanschaf van een auto. Gezien de

beleidsdoelen moet ook aan deze ontwikkelingen aandacht worden geschonken.
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8. In het rapport ’'Mogelijke aanvullingen op bestaande verkeerseducatie-
pakketten’ (Lindeijer et al., 1992) wordt de conclusie getrokken dat,
gegeven de verschillende lespakketten binnen het reguliere onderwijs, de
nieuw ontwikkelde educatieve doelen nagenoeg volledig worden 'gedekt’ door
deze pakketten. Daarbij is wél impliciet aangenomen dat kinderen tijdens
hun schoolperiode ook daadwerkelijk kennis maken met die pakketten. Een
eerste indruk dat deze aanname niet terecht is, kwam door gesprekken met
een paar Regionale Organen voor de Verkeersveiligheid (ROV's). Vooral in
het voortgezet onderwijs zou met name het animo voor het integreren van de
vervoerseducatie (m.b.v. het pakket ’'Doorgaand verkeer’ van VVN) minimaal
tot nihil zijn. Uit deze gesprekken bleek voorts, dat dit animo onder
andere kan worden gestimuleerd met behulp van video-opnamen. Zo'n video
moet realistische beelden tonen van het verkeersgedrag van de kinderen uit
de eigen school, van en naar school. Fouten, gevaarlijke situaties en
gevaarlijk gedrag van de kinderen zelf vormen dan de basis om met behulp
van de verschillende thema’s in het pakket Doorgaand verkeer verkeersles
te geven.

Uit het belevingsonderzoek blijkt dat kinderen in Amsterdam in het voort-

gezet onderwijs géén verkeersles meer hebben gekregen na de basisschool.

Ongeveer de helft van de respondenten blijkt positief te staan tegenover
verkeerles op hun leeftijd, mits de lessen aansluiten op de volgende wen-
sen:

- het gebruik van een bromfiets;

- de theorie voor het rijbewijs;

- de lessen worden ’‘opgefleurd’ met realistische beelden.

Dit signaal, gelegd naast de praktijkervaring van het ROV in Overijssel,
leidt tot de volgende aanbevelingen (zowel in de inhoudelijke als in de
oplossingen sfeer):

- Aan elke school in het voortgezet onderwijs moet een videoband worden
aangeboden met opnamen van het eigen verkeersgedrag van de leerlingen in
hun eigen verkeersomgeving. Onderwerpen die daarbij speciale aandacht
vragen zijn onder andere:

- Gevaar van opgevoerde brom-/snorfietsen.

- Inzicht geven dat je als kind nog beperkt ben in je vermogen om zelf uit
te kunnen maken of het navolgen van een regel ’'nodig’' is.

- Het ’'nut’' van het dragen van de bromfietshelm, 66k voor de kleine af-

standen.












- 53 -

Katteler, H.A. & Kropman, J.A. (1980). Aanbod van fietsgelegenheden en
fietsgebriik: Een aanvullend onderzoek. Instituut voor toegepaste socio-

logie ITS, Nijmegen.

Kok, G.J. & Sandfort Th.G.M. (1991). AIDS-preventie, voorlichting en ge-
dragsverandering. NederlandsTtijdschrift voor de Psychologie 46: 238-251.

Krueger, A. (1991). Focus groups; A practical guide for applied research.
SAGE, New Bury Park, Calif.

Lindeijer, J.E. (1988). Wet en werkelijkheid: Onderzoek naar motieven
en rechtvaardigingen die fietsers aanvoeren voor beweerd verkeersgedrag.

R-88-37. SWOV, Leidschendam.

Lindeijer, J.E. (1989). Problemen rond de bromfiets(er); Aangrijpings-
punten voor een integraal mobiliteitsbeleid aangaande het gebruik van de

gemotoriseerde tweewieler. R-89-43. SWOV, Leidschendam.

Lindeijer, J.E. (1990). Sociale (verkeers)onveiligheid. Problemen van
sociale (verkeers)onveiligheid in relatie tot het gebruik van tunmnels.
Consult ten behoeve van de Directie Zuid-Holland. R-90-21. SWOV, Leid-

schendam.

Lindeijer, J.E.; Twisk, D.A.M. & Wittink, R.D. (1992). Mogelijke aanvul-
lingen op bestaande verkeerseducatiepakketten. SWOV, Leidschendam (nog

niet gepubliceerd).

Martiens, W. & Schulze, H. (1989). Disco-Unfidlle: Fakten und Lésungsstra-

tegien. Bundesanstalt flir Stafenwesen BASt, Bergisch Gladbach.

Noordzij, P.C. (1989) . Rangordening van problemen met het gedrag van weg-
gebruikers. Bijdrage aan het flankerend beleid ten aanzien van weggebrui-
kers. R-89-21. SWOV, Leidschendam.

Oers, M. van (1992). Een onderzoek naar de subjectieve verkeersveiligheid

van oudere voetgangers en fietsers. Afstudeerrapport. NHTV, Tilburg.

Pro Bike 82. Proceedings Second International conference for Bicycle

program specialists, Colorado Springs, Colorado, October 1982.





















negatieve ervaringen als over de manier om hier mee om te gaan. Het zal
dus van belang zijn om op dit punt voldoende alternatieven aan te dragen.
Welke alternatieven hiervoor het meest geschikt zijn moet worden onder-
zocht. Vooral mensen die deze ervaring hebben opgedaan kunnen het beste
aangeven welke oplossingsstrategieén men heeft ontwikkeld - en die werkten
- en welke mislukten. Gezien het belang van deze problematiek voor een
mogelijke terugval in de gedragsverandering is het van belang daar een

eigen, specifiek belevingsonderzoek naar te doen.

II.4. Motieven voor de aanschaf van een 'eerste’ of 'tweede’ auto

Een sociologische studie van het Transport and Road Research Laboratory
(TRRL) onder mensen die kort geleden een eerste of tweede auto hadden
aangeschaft, laat zien dat het in veel gevallen (80%) de aanschaf van een
tweede auto betrof. Het merendeel van deze 80% bleek te bestaan uit jonge
mensen (tussen de 17 en 21 jaar), waarvan velen nog bij de ouders inwoon-
den maar wel op korte termijn verwachten zich ergens zelfstandig te vesti-
gen.

Vooral jonge volwassenen (tussen de 20 en 30 jaar) die al een zelfstandig
huishouden voeren en ouderen met een lage socio-economische status bleken
de auto voor het eerst aan te schaffen. Een sociologische karakteristiek
uit dit onderzoek is dat de eerste-auto-aanschaf een gezinsbezit betreft
en de tweede-auto-aanschaf toebehoort aan een bepaalde persoon (binnen een
huishouden of gezin), meestal vanuit een woon-werk-motief (Van der Hoorn,
1985).

Mensen kunnen dus op grond van motieven om een auto (eerste of tweede) aan

te schaffen worden ingedeeld in drie categorieén, nl:

1. De intrinsieke aanschaf: de auto is een begerenswaardig bezit (status-
symbool, ter vervulling van het streven naar onafhankelijkheid e.d.);,
gebruiksdoelen van de auto worden na aanschaf geformuleerd. Het bezit van
een auto lijkt voor deze groep een doel op zichzelf. In deze groep worden
vooral jongeren aangetroffen uit lagere sociaal-economische milieus. Een
onderzoek naar sociaal-culturele achtergronden van jongeren, die gewond of
gedood werden in het verkeer tijdens weekeindnachten in Duitsland, laat
een samenhang zien tussen geslacht, leeftijd, arbeidspositie en burgerlij -
ke staat van de betrokkenen en de leefstijl die men nastreeft. Het bezit
en gebruik van de auto is daarbij een verbindende factor. Voor het meren-
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waren het mannelijke bestuurders, die door hun rijgedrag (vaak te hoge
snelheder.) het ontstaan van het ongeval veroorzaakten. Het streven om door
(vooral) mannen in de groep als een 'macho’ te worden bestempeld was be-
langrijk. Hoge snelheden is één van de uitdagingen, die binnen deze groep
geldt. De aanwezigheid van vrouwen in de auto blijkt een aanvaard excuus
om zich hieraan te onttrekken (Martiens & Schulze, 1989) . Ook Eagly komt
tot eenzelfde verklaring voor verschillen in sociaal gedrag binnen groepen
van eenzelfde geslacht en tussen groepen die uit jongens en meisjes be-
staan (Eagly, 1987).

2. De pragmatische aanschaf: Het betreft hier over het algemeen een tweede

auto voor de vrouw des huizes of voor inwonende kinderen. Deze groep be-
schikt over ’‘voldoende’ spaargeld om een auto op ieder ’'gewenst’ moment
aan te schaffen. Een dergelijke samenhang tussen inkomen en autobezit
wordt gemeld door Schrijnen (1986).

3. 'lLeefstijl’ aanschaf. Men heeft vooraf een aantal duidelijke doelen

voor de auto naast de wens een specifieke leefstijl er op na te houden of
te ontwikkelen. Na aanschaf blijkt het aantal mobiliteitsdoelen sterk te
worden uitgebreid. Er lijkt hier sprake van een variant op de behoefte-
pyramide van Maslow (Berkowitz, 1979). Het gaat hier om een groep mensen
die het bezit van een auto niet rekenen tot één van de eerste levensbe-
hoeften, maar het bezit ervan wel zien als een noodzakelijke voorwaarde om
te kunnen voldoen aan de behoefte aan verbreding van de eigen sociale
horizon.

In deze categorie worden vooral huishoudens van jonge mensen zonder kinde-
ren, echtparen zonder kinderen of oudere echtparen aangetroffen die de

aanschaf alleen maar hebben uitgesteld.

Deze ordening laat zien dat lesdoelen en vooral voorlichtingscampagnes en
-acties effectiever zullen zijn als rekening wordt gehouden met verschil-
len tussen doelgroepen binnen levensfasen en sociaal-economische status/-

milieu en er rekening wordt gehouden met verschillende leefstijlen.

Een neveneffect van de invoering van de OV-jaarkaart kan zijn dat jonge-
ren, na het beéindigen van de studieperiode, zo snel mogelijk een auto
willen aanschaffen. Door de mogelijkheden die de OV-jaarkaart biedt kunnen
nu grote groepen jongeren frequent grote afstanden afleggen- Men raakt
zodoende al vroeg gewend om op grote afstand van de woonplaats vertier te

zoeken, een vriendenkring op te bouwen e.d- Door de OV-jaarkaart wordt de















tussen de negen en zeventig jaar (allen actief fietsend), blijkt in het
algemeen dat het naleven van verkeersregels vooral afhangt van het 'nut’
dat de fielser daaraan verbindt voor zich zelf. Moet men bijvoorbeeld een
complex kruispunt oversteken dat beveiligd is met verkeerslichten en is

er veel verkeer, dan wil men wel wachten voor rood-licht.

Een andere invloedsfactor is de aanwezigheid van politie. Is de politie
‘zichtbaar’ aanwezig dan houdt men zich ook aan de regels, ook al ziet men
daar zelf het nut niet van in.

Een mogelijke invloedsfactor die het aanleren van een eigen (afwijkend
van het gewenste) gedragspatroon als fietser beinvloedt kan zijn de erva-
ring op jeugdige leeftijd dat het zich houden aan de regels niet inhoudt
dat men zich dan ook veilig kan verplaatsen; regels garanderen blijkbaar
niet zonder meer een veilige verplaatsing. Als antwoord op deze ervaring
ontwikkelt de jeugdige fietser een eigen alternatief verkeersgedrag.
Daartegenover blijkt dat men - vrijwillig - tot gedragsverandering bereid
is als men als leerling-automobilist ervaart hoe irritant en gevaarlijk
het fietsgedrag is voor automobilisten én fietsers zelf.

Een volgende levensfase, die ook van invloed is op een vrijwillige ge-
dragsverandering, wordt gevonden bij ouders die hun kinderen moéeten leren
zich in het verkeer te handhaven.

Uiteindelijk blijkt vooral bij ’‘oudere’ fietsers dat het toenemend gevoel
van onzekerheid, door afname van de fysieke mogelijkheden, een motief is
om de verkeersregels na te leven (voor zover men die kent).

Andere invloeden zijn te vinden in de infrastructuur (men moet bijvoor-
beeld als fietser omrijden om het gestelde doel te bereiken) en het gedrag
van de politie (politie heeft toch geen aandacht voor fietsers). Het fiet-
sen op niet-verkeersveilige fietsen wordt vooral gerechtvaardigd door te
verwijzen naar de diefstalgevoeligheid van de fiets.

Over het algemeen meldde vrouwen vaker dat zij zich aan bepaalde verkeers-
regels hielden dan mannen in die situaties. Vaak bleek het gevoel van
kwetsbaarheid daar debet aan.

Naast fietsers zijn ook een aantal surveillanten geinterviewd. Daaruit
kwam naar voren dat men de weinige aandacht aan fietsers in het verkeer
vooral vanuit een perceptie over ’‘wie vormt voor wie’ een gevaar op de weg
rechtvaardigt; als het fietsgedrag leidt tot een ongeval betaalt de fiet-
ser zelf voor zijn/haar overtreding met letsel. Ook de massaliteit van
het fietspubliek en de onmogelijkheid om na staande-houding een betrouwba-
re identiteit vast te kunnen stellen, werkten demotiverend om aan het

verkeersgedrag van fietsers veel aandacht te schenken (Lindeijer, 1989).

































