REIS OP MAATPRIVATE 

Een onderzoek naar de potentiële vraag
B. van der Lelij

F.M.H.M. Driessen

Verslag van een onderzoek, uitgevoerd in opdracht van 

het Ministerie van Verkeer en Waterstaat

en Daedalus Onderzoek en Advies

Utrecht, 1997

Bureau Driessen

Sociaal Wetenschappelijk Onderzoek

ISBN 90-73259-17-7

© Bureau Driessen, Utrecht, 1997.

x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x x 

HOOFDSTUK 10

SAMENVATTING EN CONCLUSIE
In het kader van het AVV-project Reisservice op Maat is door Bureau Daedalus een concept uitgewerkt voor een dienst die bestaande vervoermiddelen geïntegreerd aanbiedt en afstemt op de wensen van de individuele reiziger: Reis op Maat (ROM). Vanuit beleidsmatig oogpunt is het succes van een dergelijke dienst interessant omdat het groei mogelijk maakt van openbaar (of in ieder geval: collectief) vervoer en het autogebruik kan afremmen. 


In het onderhavige onderzoek is de potentiële vraag naar Reis op Maat geïnventariseerd. Ten eerste is nagegaan welke groepen mobilisten in principe aangetrokken worden tot concrete varianten van Reis op Maat. Ten tweede is onderzocht wat knelpunten zijn voor de potentiële doelgroep. Hiertoe is een enquête verspreid onder een vijftal groepen waarvan op voorhand veel belangstelling voor de dienst kon worden verwacht: adviseurs (mobiel, hoog opgeleid), inspecteurs (mobiel, hoog opgeleid), autodelers (flexibel in gebruik vervoermiddelen), treinreizigers op regiostations (vaak ketenreiziger) en bezoekers van culturele evenementen (informatieleefstijl). In aansluiting op de enquête zijn vijftien diepte-interviews gehouden om meer inzicht te krijgen in de afwegingen die reizigers maken bij de keuze voor vervoermiddelen en een dienst als ROM.


De steekproef is niet representatief voor de bevolking, maar richt zich op mogelijke pioniers van ROM. Uit de enquête blijkt dat deze pioniers inderdaad zeer mobiel zijn. Meer dan de helft heeft verder een abonnement of reductiekaart voor het openbaar vervoer, de helft een privé-auto en circa een tiende een auto-van-de-zaak. De groep is verder hoog opgeleid, kent vele typische kenmerken van een informatieleefstijl en heeft hoge inkomens.


Het basisprodukt Reis op Maat, zoals dat aan pioniersgroepen is voorgelegd in de enquête, is omschreven als een dienst die op telefonisch verzoek reizen van deur tot deur organiseert met alle gangbare vervoermiddelen en daarbij alle benodigde reisinformatie verstrekt. Ook is benadrukt dat ROM zoveel mogelijk garant staat voor aansluitend vervoer in geval van vertragingen in de reis. Een derde van de respondenten vindt het basisprodukt ROM aantrekkelijk en de helft vindt het 'enigszins'aantrekkelijk. Autodelers zijn het meest enthousiast, terwijl inspecteurs van de overheid amper iets zien in ROM. Ook eigenaars van een auto-van-de-zaak vinden de dienst niet zo aantrekkelijk. Verder zijn, tegen de verwachting, minder mobiele groepen, parttimers en lager opgeleiden iets positiever. Het er op nahouden van een informatieleefstijl (of economische leefstijl) speelt, anders dan verwacht, geen rol.  


ROM blijkt voor woon-werk-reizigers geen belangrijk alternatief te zijn. Een derde vindt ROM een alternatief en zou 19% van de reizen door ROM substitueren. Indien reistijden en reiskosten gelijk zouden blijven aan wat men gewend is ziet maar 20% ROM als een optie en wordt 10% van de reizen gesubstitueerd. Bij een toename van de kosten met 10% ziet nog maar 6% iets in de dienst. De ROM-reiziger van de toekomst gaat momenteel verreweg het vaakst met alleen de auto naar zijn werk, maar zal onder ROM vooral kiezen voor de trein of voor ov-combinaties, met name trein-taxi of trein-carpool en trein-klein ov. ROM blijkt vooral een interessant produkt te zijn voor de mobielere woon-werk-reiziger uit de kleinere gemeenten buiten de randstad. 


Voor de zakelijke reiziger blijkt ROM veel aantrekkelijker te zijn dan voor de woon-werk-reiziger. 64% ziet er wat in en men verwacht 33% van de (langere) reizen te vervangen door ROM. Indien men er qua reistijden en reiskosten noch op vooruit noch op achteruit zou gaan, ziet 47% ROM als een alternatief en wordt 21% van de huidige zakelijke reizen van meer dan 30 kilometer met ROM gemaakt. Bij een toename van de kosten met 10% ziet nog maar 22% iets in ROM. De zakelijke ROM-reiziger van de toekomst neemt momenteel in bijna de helft van de gevallen de auto, maar zal onder ROM veel vaker kiezen voor een combinatie van trein-taxi of trein-carpool. Adviseurs, economische leefstijlen, ov-kaarthouders en minder mobiele reizigers domineren licht het profiel van de ROM-zakenreiziger, maar ook andere groepen zijn geïnteresseerd.    


Voor de langere reis naar een visite- of logeeradres wordt ROM door de helft als een alternatief gezien. Men verwacht een derde van de (langere) reizen met ROM te gaan maken. Indien men er qua tijd en kosten niet voor- of achteruit op gaat is 37% geïnteresseerd. 19% van de visite-reizen van meer dan 30 kilometer komt dan voor ROM in aanmerking. Als de kosten met 10% toenemen wil nog maar 11% met ROM gaan. Voor visite-reizen neemt men heel vaak de auto en deze behoefte blijft bestaan als voor ROM wordt gekozen, veelal in de vorm van autoketens, zoals auto-trein. Bezitters van een auto-van-de-zaak zijn niet zo gecharmeerd van ROM voor visite-reizen, autodelers juist wel.  


De interesse voor ROM-reizen met de bestemmingen winkelen of onderwijs is niet groot. ROM als hulpmiddel bij 'toeren' of wandelen is wel vrij populair (35% zou hierbij eventueel van ROM gebruik maken), net als bij ontspanning of sport (26%).


Het prestatieniveau dat van ROM verwacht wordt, verschilt iets per marktsegment, maar niet veel. Dit blijkt uit de extra ROM-opties die respondenten belangrijk vinden voor de verschillende reismotieven. Voor woon-werk-reizen telt vooral of er een aankomsttijd kan worden gegarandeerd (23% zou dan vaker met ROM reizen), of alternatieven voorhanden zijn als het schip strandt (21%) en of er een zitplaats gereserveerd kan worden. Voor zakelijke reizen zijn het globaal dezelfde extra's die de aantrekkelijkheid van ROM bepalen. Belangrijkste verschil is dat er voor deze reis meer gewicht wordt gehecht aan de extra's. Weer minder kritisch is men voor de reis naar een visite- of logeeradres. Maar als men eisen stelt, zijn het ongeveer dezelfde extra's die het vaakst gekozen worden. 


In aansluiting op de enquêtegegevens zijn vijftien open interviews gehouden over vervoersgewoonten en de mogelijke betekenis van het vervoersconcept ROM. Dit levert inzicht in de kansen van het ROM-concept en de mogelijke knelpunten die zich voordoen bij een eventuele introductie van de dienst.


Uit een eerste reeks van tien interviews met willekeurige leden uit de doelgroepen van het enquêteonderzoek komt naar voren dat er veel scepsis bestaat over het ROM-concept. Dit geldt vooral voor de logistiek-organisatorische kant. Men betwijfelt of ROM reistijden kan beperken en garanderen. ROM wordt nog niet gezien als een echt kwaliteitsprodukt waarvoor men wil betalen. De belangstelling voor ROM vertaalt zich bij de tien geïnterviewden nog het meest concreet in incidenteel gebruik bij langere, complexere reizen (met overstaps) naar onbekende bestemmingen. Daarbij valt op dat men onzekerheid rond de reis liever zelf reduceert met behulp van ROM-achtige informatie dan dat men de hele reisplanning in handen van ROM geeft. 


In de reeks van vijf interviews met autorijdende adviseurs die in ROM een aantrekkelijke vervoersoplossing zien, komt opnieuw veel scepsis naar voren over de haalbaarheid van ROM. Men is vooral geïnteresseerd in de bedrijfszekerheid van de dienst. De geïnterviewden reizen zeer veel zakelijk en hebben vaak meerdere afspraken op een dag. Cruciaal voor hen is dan ook of ROM de vertragingen in het openbaar vervoer werkelijk kan terugdringen. Indien ROM hierin slaagt vindt men het een aantrekkelijke dienst die hun frustraties op de weg kan reduceren en hen kan laten profiteren van de voordelen van de intercity (goede werkomgeving). ROM levert in hun ogen dan kwaliteit waarvoor men wel degelijk wil betalen. 

10.1. Conclusie

Geïntegreerd vervoer en reisinformatie op maat (ROM) wordt door de reiziger nog niet gezien als een echt kwaliteitsprodukt. Maar belangstelling voor een dergelijke dienst is er duidelijk wel. Uit het onderzoek blijkt dat er vooral een redelijk draagvlak aanwezig is bij de zakelijke reiziger. Hier is de nood het hoogst en bestaat veel bereidheid voor beter vervoer te betalen. Maar ook onder reizigers naar een logeer- of visiteadres bestaat redelijk wat animo. Deze vrij grote belangstelling voor ROM is opmerkelijk, omdat in interviews ook een grote scepsis is geconstateerd ten aanzien van de haalbaarheid van ROM. Er bestaat vooral twijfel over de mate waarin ROM goede aansluitingen kan garanderen.


Hoewel de vraag naar ROM onderzocht is onder mogelijke pioniersgroepen, blijkt uit het onderzoek dat in andere groepen in de samenleving de vraag niet kleiner zal zijn. Het zijn niet alleen de hoge inkomens, hoog opgeleiden en mobiele groepen die tot ROM worden aangetrokken. Wel is de vraag gevoelig voor reistijden en reiskosten. Indien meer betaald moet worden en van langere reistijden sprake is dan men gewend is, haakt men vrij gauw af.


In termen van beleidsdoelstellingen kan ROM derhalve een bijdrage leveren aan het ontlasten van de binnensteden en de wegen in de Randstad en aan het terugdringen van de druk op het milieu. Met ROM wordt immers duidelijk gekozen voor ketens met openbaar vervoer.


Hoewel in dit onderzoek alleen de vraagzijde is onderzocht en niet de aanbodzijde, volgen hier toch een aantal suggesties hoe ROM eventueel op de markt gezet zou kunnen worden. Deze suggesties zijn dus duidelijk opgesteld vanuit een vraagkant-perspectief. Met eventuele mogelijkheden en onmogelijkheden aan de aanbodzijde is slechts zijdelings rekening gehouden.


Bij een eventuele invoering van een ROM-achtige dienst zal stapsgewijs het vertrouwen van de reiziger moeten worden gewonnen. In een eerste fase kan geïntegreerde reisinformatie op bijvoorbeeld Internet ter beschikking worden gesteld. De kwaliteit van die informatie moet zodanig zijn dat ROM alle andere aanbieders van reisinformatie uit de markt prijst. Hierbij valt te denken aan informatie over spoor en autowegen en verbindingen daartussen (transferia) inclusief actuele reistijden (files, vertragingen). Bij de levering van reisinformatie door ROM moet rekening worden gehouden met de wens van de reiziger zelf reizen uit te kunnen zoeken. Men is hier zelf immers heel vaardig in en men wil zo min mogelijk afhankelijk zijn van anderen. 
Informatieverstrekking via Internet komt tegemoet aan deze wens van de reiziger zelf de reis samen te stellen. Voor reizigers die liever al het regelwerk aan ROM overlaten of geen aansluiting wensen op de elektronische snelweg, moet ook telefonisch contact met ROM mogelijk zijn. 


Aldus kan in de eerste fase een basis gelegd worden, zodat de scepsis afneemt. Door het verstrekken van uitstekende informatie kan ROM zich profileren als een uiterst betrouwbare organisatie. In een tweede fase kan een geïntegreerd vervoersbewijs worden aangeboden. Dit zou per fax of via Internet kunnen worden verstrekt. Ook kan een abonnementspas met chip worden verstrekt die als vervoersbewijs fungeert.


Pas in een derde fase zou 'de essentie' van ROM moeten worden geïntroduceerd: verbetering en bewaking van aansluitingen. Vooral op dit punt kan veel aan aantrekkelijkheid gewonnen worden. Een geldterug-garantie is geen voldoende reden om voor ROM te kiezen. Een bedrijfszeker imago is dat wel. Dat wordt vooral bereikt door de frequentie op te voeren waarmee aankomsttijden in de praktijk gehaald worden. 


Gezien het feit dat ROM bij een dergelijke stapsgewijze invoering lange tijd onrendabel zal blijven, terwijl grote investeringen vereist zijn, ligt overheidsbemoeienis in de rede. Omdat de in fase één (informatiesysteem) en twee (geïntegreerd vervoersbewijs) te ontwikkelen producten ook zonder ROM een belangrijke kwaliteitsverbetering van het vervoerssyteem in Nederland zullen inhouden, kan overheidssteun moeilijk op bezwaren stuiten.
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