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SAMENVATTING EN CONCLUSIE

Bij de Centrale Ontwikkelingskern van NS bestond er behoefte aan een aanvulling op het gebruikelijke rationele keuze model voor ver​plaatsingen per auto of openbaar vervoer, waarin alleen met geld- of tijdsafweging rekening wordt gehouden. De veronderstelling is dat de keuze voor openbaar vervoer of auto voor een deel niet kan worden teruggevoerd op geld- en tijdbudgetten, maar berust op een zeker automatisme dat verankerd is in gewoontevorming en globale oriënta​ties.

  Vandaar dat de Centrale Ontwikkelings​kern opdracht heeft gegeven tot het onderhavige onder​zoek, waarin deze veronderstelling getoetst is. Het is immers van belang dat NS een juist beeld heeft van de (groepen) mensen, die gebruik maken van het openbaar vervoer of de auto, onder andere in verband met vraagstukken op het gebied van produktontwikkeling en marketing.


Om zicht te krijgen op dit 'automatische' deel in de keuze tussen openbaar vervoer en auto is aangesloten op theorieën over leefstijlen. Leefstijlen zijn kenmerkende patronen van gedragingen, waarmee mensen laten zien 'wie zij zijn'. De veronderstelling is dat de basis van de achterliggende, 'niet-rationele' keuze-elementen gevonden kan worden in een typering naar leefstijlen.


In de theorie van Bourdieu (1979) worden leefstijlen gezien als de conse​quen​tie van de twee belangrijk​ste hulpbronnen in de maatschappij, namelijk geld, inkomen en bezit enerzijds en kennis en opleiding anderzijds. Volgens Bourdieu zijn er twee hiërarchieën in de samenle​ving een economische en een culturele. De culturele ongelijkheid betreft verschillen in kennis en opleiding en contras​teert ongeschoolden of laag opgeleiden met een culturele elite van academici, leraren, kunstenaars en hogere ambtena​ren. De econo​mische ongelijkheid betreft verschillen in inkomen en bezit en contrasteert mensen met een laag inkomen met een economische elite van managers in het bedrijfsleven en bedrijfseige​naren. Aan de basis vallen deze twee dimensies samen (onge​schoold en arm), maar bovenin treedt differentiatie op (cultureel en hoog inkomen versus niet cultureel en (zeer) hoog inkomen).


Op basis van deze theorie van Bourdieu zijn in dit onderzoek twee leefstijldimensies geconstru​eerd: een economisch georiënteerde leefstijl​dimensie en een cultureel georiënteerde. Vervolgens is nagegaan of deze twee leefstijldimensies een rol spelen bij de keuze tussen open​baar vervoer en auto.


Voor de beantwoording van de onderzoeksvraag is gebruik gemaakt van de gegevens uit het Tijdsbeste​dingsonderzoek 1990. Hierin is het gedrag van ruim 3000 respondenten gedurende een week uitvoerig gedocumenteerd. In dit onderzoek is derhalve gebruik gemaakt van gege​vens van vóór de invoering van de OV-studentenkaart.
Wijze van vervoer

Voordat de leefstijldimensies geconstrueerd zijn, is eerst beschre​ven hoe de Nederlander (van 18 jaar en ouder) zich verplaatst, hoeveel tijd daarvoor nodig is, waarvoor wordt gereisd en met welke vervoer​midde​len wordt gereisd. Van de respondenten heeft 72% een rijbewijs en 52% kan altijd over een auto beschikken. 4% van de respondenten bezit een NS-abonne​ment, 12% is in het bezit van een NS-reductie​kaar​t. Als de opleiding van de respon​dent stijgt neemt vooral het bezit van NS-abonnementen toe. Hoger opgeleiden bezitten echter ook vaker een rijbe​wijs en hebben vaker de beschikking over een auto. Ook als het (huishoud)inko​men stijgt bezitten de responden​ten vaker een NS-abonnement èn rijbewijs en auto. 


Aan vervoer wordt 8.4 uur per week besteed. Aan vervoer voor ontspan​ning, sociaal en cultureel leven wordt de meeste tijd besteed (1.8 uur). Hierna volgt het woon/werk verkeer met 1.4 uur. De tijdsbe​steding aan vervoer is omgerekend in kilome​ters op basis van de gemid​delde snelheid per uur voor verschillende wijzen van vervoer. De respon​dent legt gemiddeld 237 kilometer per week af. Hiervan wordt 119 kilome​ter afgelegd als autobe​stuurder en slechts 35 kilome​ter met het open​baar vervoer. Responden​ten die altijd een auto beschik​baar hebben leggen in totaal 283 kilometer per week af. Respon​denten die nooit een auto beschikbaar hebben, leggen maar 162 kilome​ter per week af. Ook respondenten met een NS-abonnement leggen per week een grote afstand af (314 kilome​ter). Als het (huishoud)inkomen toe​neemt wordt veel vaker een auto bestuurd en veel minder gebruik gemaakt van het openbaar vervoer. 


Uit de analyse blijkt dat de keuze voor het openbaar vervoer voor een groot gedeelte terug te voeren is op een eerdere keuze, namelijk de beslissing om een rijbewijs te halen. Heeft men eenmaal een rijbewijs, dan heeft men vroeg of laat ook de beschik​king over een auto. En wie een auto heeft gaat nauwelijks nog met het openbaar vervoer. Het idee dat de keuze voor open​baar vervoer voor een groot deel berust op in de jeugd aangeleer​de gewoon​ten wordt hierdoor bevestigd. Daarnaast blijkt dat een verklaring voor deze keuze met achtergrondkenmerken niet voldoet: de effecten van belang​rijke achter​grondken​merken zijn bijzonder gering (inkomen; uren be​roepsarbeid; overuren). Daarom is geprobeerd deze verkla​ring te verbe​teren met behulp van leefstijldimensies.

Leefstijldimensies

 Op basis van een groot aantal gegevens zijn de respondenten getypeerd naar twee leefstijldimen​sies, namelijk een eco​nomische leefstijldimen​sie en een culturele leefstijldi​mensie. De economische leefstijldimensie is gebaseerd op het bezit van luxe goederen, het wonen in een luxe woning, het beoefenen van of kijken naar luxe sporten en het in dienst hebben van personeel. De culturele leefstijldi​mensie is gebaseerd op het lezen van boeken, het consume​ren van complexe informatie (onder andere opiniebladen en kwaliteitskranten), deelname aan cultuur (museum, theater, film), zelf cultureel actief (tekenen, musiceren), het volgen van een cursus en tenslotte postmate​rialistische activiteiten, zoals vrijwilligers​werk en politieke activiteiten. Van belang is dat de leefstijldimensies bijna uitsluitend gebaseerd zijn op concrete gedragingen en niet op opinies of attitudes.


 De twee leefstijldimensies hangen onderling niet of nauwelijks samen. Het gaat dus om twee duidelijk onderscheiden zaken. De dimensies hangen zoals voorspeld samen met achter​grondgegevens als inkomen, opleiding en de aard van het beroep. 


 Hoewel de theorie van Bourdieu met name over elites gaat, blijkt dat het ten toon spreiden van een van beide leefstijlen bepaald geen bijzonder exclusieve aangelegenheid is. Ongeveer de helft van de bevolking vertoont wel iets van beide leefstijlen en zelfs de groep met de allerhoogste scores is vrij omvangrijk (circa 5%).

Leefstijldimensies en vervoer

Tenslotte is ingegaan op de vraag in hoeverre de leef​stijldimensies van invloed zijn op de keuze van de wijze van vervoer in het alge​meen, en de keuze voor het openbaar vervoer in het bijzonder.


Respondenten met economische leefstijl zijn zeer mobiel, bezitten vaak een rijbewijs en een auto en reizen daarom vooral veel kilome​ters als autobe​stuurder. Ook bezitten deze respondenten minder vaak een N.S.-abonnement en -reductiekaart. Deze groep laat zich karakteri​-

seren als "autorijders".


Respondenten met een culturele leefstijl zijn iets mobieler dan andere respondenten, reizen aanzienlijk minder kilometers als autobe​stuurder en reizen aanzienlijk méér kilometers met het openbaar vervoer. Zij hebben wat minder vaak een auto tot hun be​schik​king en bezitten veel vaker dan anderen een NS-abonnement en -reductiekaart. Reizigers met een culturele leefstijl kunnen daarom beschouwd worden als "openbaar vervoer reizigers". 


Uit de analyses blijkt bovendien dat, als rekening wordt gehou​den met onder meer leeftijd, opleiding en inkomen de culturele en econo​mi​sche leefstijl een sterke zelfstandige invloed hebben op de wijze van vervoer. Ook als rijbewijs en de beschik​baar​heid van een auto in de regressieanalyses worden betrokken blijft deze invloed bestaan: mensen met een culturele leefstijl reizen vaak met het openbaar vervoer en respon​denten met een economische leefstijl reizen vooral met de auto.


Er is nader onderzocht hoe culturele of economische leefstijl van invloed zijn op reizen in de spits en het dal. Met spits wordt hier de ochtend- en avondspits op werkdagen bedoeld. Het blijkt dat het extra gebruik van het openbaar vervoer van respondenten met een culturele leefstijl voor een groot deel in het dal plaats vindt. Dit geldt overi​gens ook voor de respondenten die altijd een auto ter beschikking hebben (non-capti​ves).


Leefstijldimensies zijn eveneens van invloed op de wijze van vervoer voor verschillende reismo​tieven. Onderscheiden zijn het woon/werk verkeer, het zakelijk verkeer, reizen voor school/studie en reizen ten behoeve van vrije tijd. Respondenten met een culturele leefstijl reizen vooral voor vrije tijd veel met het openbaar vervoer. Dit geldt met name voor capti​ves maar gaat ook op voor de non-captives.

Conclusie


Het uitgangspunt van dit onderzoek werd gevormd door de veronder​stelling dat naast rationele keuze elementen, zoals geld- en tijdbudget​ten, ook gewoontevorming en globale oriëntaties een belangrijke rol spelen bij de keuze tussen openbaar vervoer en auto. Gewoontevorming en globale gedragsvoorkeuren zijn geoperationaliseerd in de vorm van twee clusters van gedragingen: een economische en een culturele leefstijldimensie. Deze twee leefstijldimensies blijken een doorslagge​vende rol te spelen bij de keuze tussen openbaar vervoer en auto. Een oriëntatie op kennis en cultuur leidt tot een sterke oriëntatie op openbaar vervoer. De gegevens zijn wat dit betreft bijzonder overtui​gend. Hopelijk vindt deze duidelijke onderzoeksbevinding zijn weerslag op het beleid, zodat met dit onderzoek een bijdrage is geleverd aan de oplossing van de vervoersproblematiek.
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