Over effectiviteit is weinig bekend

Gedragsbeïnvloeding in het fietsbeleid
Ipe Veling (Traffic Test)
Gedrag kun je op vele manieren beïnvloeden, ook als het gaat om de keuze van de vervoerwijze. Plaats een bedrijventerrein langs de snelweg, midden in de polder zonder aansluiting op het openbaar vervoer, en het verbaast niemand dat alle werknemers en bezoekers er per auto heengaan. Heeft ruimtelijke-ordeningsbeleid dus invloed op de vervoerwijzekeuze, voorlichting heeft dat evenzeer. Als een gemeente een mooie buurtstalling creëert maar vergeet dat de buurt te vertellen, zal die stalling langer leegstaan dan nodig is. Zo hebben uiteindelijk alle beleidsinspanningen ten doel het gedrag van burgers te beïnvloeden. Gedragsbeïnvloeding is zo bezien dus synoniem aan beleid. En daarom is het zeker bij verkeers- en vervoersbeleid van belang voortdurend te beseffen dat het om mensen gaat. 
Gedragsbeïnvloeding kent zowel duidelijke voor- als tegenstanders en de voorstanders zitten nogal eens in de hoek  van politici en beleidsmakers. Zwart-wit gesteld zijn beroepsmatige voorstanders van gedragsbeïnvloeding, voor zover het gaat om verkeers- en vervoersbeleid, doorgaans te vinden onder mensen die zich bezighouden met educatie en voorlichting, tegenstanders onder hen die werken aan infrastructuur en ruimtelijke ordening. De discussie gaat vooral over de effectiviteit van zogenoemde ‘harde’ en ‘zachte’ maatregelen. Het beleid vraagt steeds nadrukkelijker naar de effectiviteit van voorgenomen maatregelen, maar zowel voor de meeste zachte als de meeste harde maatregelen bestaan daarvoor geen harde cijfers. Dat politici en beleidsmakers nogal eens van gedragsbeïnvloeding gecharmeerd zijn, heeft verschillende redenen. In de eerste plaats hebben zij waarschijnlijk regelmatig de indruk dat veel van de beoogde effecten van harde maatregelen achterblijven. Dat komt omdat zij vaak onvoldoende zicht hebben op wat mogelijk is en wat de voor- en nadelen van allerlei soorten maatregelen zijn. In de tweede plaats gaat het ook om geld. Zachte maatregelen zijn relatief goedkoop en dus aantrekkelijk in situaties waarin weinig geld beschikbaar is. 

Hierna wordt eerst beschreven wat zoal onder gedragsbeïnvloeding kan worden verstaan. Meestal wordt het begrip verengd tot educatie en voorlichting. Beter bruikbaar is de opvatting dat gedragsbeïnvloeding betrekking heeft op de inzet van een breed scala aan maatregelen op het gebied van verkeer en vervoer. Vervolgens wordt aangegeven in hoeverre (fiets)maatregelen effectief zijn gebleken bij de beïnvloeding van de vervoerwijzekeuze. In kwalitatieve zin blijkt er wel wat bekend te zijn, maar kwantitatieve gegevens ontbreken volledig.

Educatie en voorlichting

Over de bijdragen van educatie en voorlichting aan gedragsverandering is weinig bekend. Dat komt vooral doordat de inbreng ervan zelden de doorslag geeft. Op de vele keuzen en het gedrag van burgers voorafgaande aan en tijdens verkeersdeelname zijn namelijk veel meer factoren van invloed, zoals de randvoorwaarden die de ruimtelijke ordening, infrastructuur en beschikbare vervoermiddelen stellen aan de fysieke gedragsmogelijkheden van verkeersdeelnemers, hun comfortbeleving en vele andere aspecten. Dat maakt het moeilijk om het afzonderlijke effect van educatie en voorlichting vast te stellen en te beoordelen. Het is echter onterecht op basis daarvan het verzorgen van kennisoverdracht, vaardigheidsontwikkeling, enz. (educatie dus) en het aanbieden van informatie (voorlichting), laat staan ‘gedragsbeïnvloeding in de volle breedte’, dan maar helemaal af te schrijven.

Kennen, kunnen en willen

Het is belangrijk te beseffen dat mensen steeds zelf hun gedrag blijven bepalen en dat de beïnvloeding ervan uitsluitend de gedragsvoorwaarden betreft. Inspanningen onder de vlag van gedragsbeïnvloeding zijn dus niet rechtstreeks gericht op het gedrag, maar op de voorwaarden waaronder dat gedrag kan, mag of moet plaatsvinden. Drie soorten voorwaarden kunnen worden onderscheiden:

· kennis: weten welk gedrag gewenst of ongewenst is en herkennen wat de persoonlijke, sociale en maatschappelijke voor- en nadelen ervan zijn;

· vaardigheden en mogelijkheden: in staat zijn het gewenste gedrag uit te voeren;

· motivatie: bereid zijn het gewenste gedrag uit te voeren. 

In deze optiek is vrijwel alle beleid gericht op gedragsbeïnvloeding. Beleid gaat namelijk altijd over het bijbrengen van kennis of vaardigheden, het creëren van gedrags(on)- mogelijkheden of het motiveren van mensen. Gedragsbeïnvloeding is zo bezien dus synoniem aan beleid. Beleid is er immers op gericht dat maatregelen op het juiste moment en in de juiste dosering worden ingezet, dat ze goed overkomen en dat ervoor gezorgd wordt dat ongewenste ‘bijwerkingen’ óf niet optreden óf tijdig met corrigerende maatregelen worden bestreden. En of het verkeers- en vervoersbeleid nu betrekking heeft op de inzet van prijsmaatregelen, infrastructurele maatregelen, handhaving of wat dan ook, steeds is het gewenst aan educatie en voorlichting te denken. Dat is nodig, omdat maatregelen nu eenmaal niet altijd overkomen op de manier zoals de verkeerskundige heeft bedoeld en mensen ook lang niet altijd vanzelf op de gewenste manier reageren.

Aangrijpingspunten

Voor het beïnvloeden van de voorwaarden om gedragsveranderingen te bewerkstelligen, gelden in het algemeen vijf aangrijpingspunten voor maatregelen:

• gewoonten doorbreken;

• mogelijkheden (gedragsalternatieven) scheppen of wegnemen;

• kennis overbrengen;

• vaardigheden ontwikkelen;

• motivaties ontwikkelen.

Ook op de keuze om voor bepaalde verplaatsingen de fiets wel of niet dan wel meer of minder te gebruiken, kunnen deze aangrijpingspunten invloed uitoefenen. In het kader van het EU-project ADONISheeft midden jaren ’90 van de vorige eeuw een uitgebreide inventarisatie en beoordeling plaatsgevonden van maatregelen die zijn gerelateerd aan fietsbeleid. Onderstaand schema geeft een overzicht van maatregelen die effectief zijn gebleken (ADONIS, 1998). Uit de ADONIS-studie is gebleken dat genoemde maatregelen alle ten minste enig effect op het fietsgebruik hebben. Maar hoeveel effect, is niet bekend. Kwantitatieve evaluaties van maatregelen ter bevordering van het fietsgebruik komen niet of nauwelijks voor. In de ADONIS-studie is de effectiviteit van maatregelen afgeleid van het verschil tussen Europese steden met veel en weinig fietsgebruik. Zo werden Amsterdam en Kopenhagen, echte fietssteden, vergeleken met Barcelona, waar nauwelijks wordt gefietst. 
Uit het onderzoek is verder gebleken dat ruimtelijke orde ning en infrastructurele maatregelen verreweg de meeste invloed uitoefenen op de mate waarin voor de fiets wordt gekozen. Zo’n 80% van de invloed op de vervoerwijzekeuze komt voor rekening van deze twee categorieën harde maatregelen. De overige 20% komt voor rekening van andere harde en zachte maatregelen. Deze bevindingen worden bevestigd in onderzoek dat in 1990 in Nederland is uitgevoerd en waarin Zwolle, als een echte fietsstad, is vergeleken met Breda, meer een autostad (Salverda en De Bruin, 1991).
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Conclusies

Gedragsbeïnvloeding omvat veel meer dan educatie en  voorlichting. Vrijwel alle beleidsinspanningen zijn gericht op beïnvloeding van gedrag, ook als het om verkeer en vervoer gaat. Zo gezien is gedragsbeïnvloeding synoniem aan beleid. Daarom is het ook vaak beter om het beestje bij de naam te noemen - beleid dus - en steeds duidelijk aan te geven wat we daarmee willen bereiken en welk gedrag we daartoe verwachten, en van wie. Verkeers- en vervoersbeleid is geen kwestie van ‘harde techniek’ alleen, maar vraagt om een mix van harde en zachte maatregelen, geregisseerd en gedoseerd met kennis van de mogelijkheden en beperkingen van verkeersdeelnemers. De mens als maat dus. Als je er zo mee omgaat, ontstaat ook geen schijnconcurrentie tussen gedragsbeïnvloeding in enge zin (educatie en voorlichting) en harde maatregelen. Het zijn allemaal gereedschappen in één kist. Daarvan gebruik je telkens wat in een specifiek geval nodig is. Het gaat er immers om voor elk knelpunt het meest effectieve pakket maatregelen in te zetten. Als we daarbij beseffen dat verkeer van begin tot eind om mensen gaat, komen educatie en voorlichting vanzelf aan bod, ter vergroting van het effect van andersoortige maatregelen.

Wat geldt voor het totale verkeers- en vervoersbeleid geldt evenzeer voor fietsbeleid. Fietsgebruik blijkt te kunnen worden gestimuleerd. Een geschikte ruimtelijke ordening en goede verkeersinfrastructuur vormen daarvoor basisvoorwaarden, maar het helpt indien de fietser als maat wordt genomen.
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