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1. Inleiding
Goed openbaar vervoer in een stad is een levensvoorwaarde. Zonder goed openbaar vervoer, slibt de stad dicht en verliest zijn aantrekkingskracht op bedrijven, bewoners en bezoekers. HTM Personenvervoer NV te Den Haag, is een zelfstandige onderneming in openbaar vervoer met bussen, trams, lightrail en besloten vervoer. Met circa 2400 medewerkers vervoert HTM jaarlijks meer dan 133 miljoen reizigers (HTM, 2008).
 HTM is een maatschappelijk betrokken bedrijf en zet zich in voor een leefbare stad. Sociale veiligheid hoort daar ook bij. Dagelijks vervoert HTM ongeveer 350.000 reizigers met bus en tram. HTM streeft ernaar deze reizigers op een zo prettig en veilig mogelijke manier te vervoeren. De toenemende sociale onveiligheid is maatschappelijk gezien een actueel thema dat in het bijzonder ook in het openbaar vervoer speelt (HTM, 2008).
Een aantal factoren spelen een rol bij de keuze om wel of niet gebruik te maken van het openbaar vervoer. Deze factoren kunnen worden ingedeeld in de volgende categorieën: 1. De vervoerskwaliteit; comfort, veiligheid, kosten, 2. Toegankelijkheid van het openbaar vervoer, 3. Design van de stad; bevolkingsdichtheid, forenzen, en 4. De sociaaleconomische karakteristieken van de bevolking: inkomen, leeftijd, sekse (Zhoa et. al, 2002). De mate waarin mensen zich veilig voelen, vormt soms een verwaarloosd aspect bij de vervoermiddelkeus (Friedman et. al, 2001). Angst voor criminaliteit en gevoelens van onveiligheid zijn in de loop van de negentiende eeuw steeds meer een stedelijke aangelegenheid geworden (Burgers, 2001). 

 
Ergernis en overlast ontstaan daar waar we als omstanders ergens mee worden geconfronteerd waarvan we liever verschoond blijven. De bron van overlast ligt buiten onze privésfeer, in de publieke of openbare ruimte, maar wordt wel ervaren als een inbreuk op onze privésfeer (Breeuwsma, 2001). Enigszins versimpeld kan overlast worden opgevat als een frictie tussen (belaste) perso(o)n(en) en een (belastende) omgeving of andersom. De gespannen of verstoorde relatie tussen het individu en zijn omgeving kan begrepen worden in termen van de beroemde vergelijking van Kurt Lewin: B = f (P x E), waarin gedrag (B) als een functie (f) van persoon (P) en omgeving (E) wordt gezien (Breeuwsma, 2001). 
Normovertreding lijkt van invloed te zijn op de beleving van onveiligheid. Ook gedrag dat niet strafbaar is gesteld, maar niet als normaal, fatsoenlijk of betamelijk wordt beschouwd, kan van invloed zijn op de onveiligheidbeleving. Dit worden incivilities genoemd (Vanderveen, 2001). Anderzijds wordt er op gewezen dat wanneer het verkeren met vreemden een dominante trek wordt als gevolg van verstedelijking, er specifieke omgangsvormen tot ontwikkeling komen die als civility getypeerd kunnen worden (Burgers, 2001). In plaats dat mensen met argwaan, vijandigheid en mogelijk gewelddadigheid tegemoet treden, hebben zij gedrag ontwikkeld waarmee de omgang met vreemden een routine is geworden (Burgers, 2001). Concluderend kunnen we stellen dat de kwaliteit van de relatie tussen persoon en omgeving bepalend is voor wat het individu als zijn leefruimte ervaart. Die ervaring laat zich niet herleiden tot enkele kwantitatieve maten, maar heeft principieel een subjectief karakter. Overlast kan worden opgevat als voorbeeld van een dergelijke subjectieve ervaring en treedt op wanneer het individu zijn psychologische omgeving als belastend of storend ervaart (Breeuwsma, 2001). 

Er zijn een groot aantal problemen met betrekking tot de specifieke meting van veiligheidbeleving (Vanderveen, 2001). Theoretische concepten, zoals onveiligheidbeleving, zijn immers niet rechtstreeks observeerbaar, het zijn latente concepten die voorgesteld worden aan de hand van verschillende, onderling samenhangende indicatoren (Groof, 2006). Bij het zoeken naar geschikte operationaliseringen voor het meten van onveiligheidsgevoelens laten vele auteurs zich leiden door theoretische classificatieschema’s (Groof, 2006). Daarbij kijkt men enerzijds naar het type of soort onveiligheidgevoel, en anderzijds het referentieniveau waarop het onveiligheidgevoel betrekking heeft. Het kan gaan om persoonlijke betrokkenheid (zoals de inschatting van het risico om zelf slachtoffer te worden) of om meer algemene, maatschappelijk gerichte betrokkenheid (bijvoorbeeld de perceptie van risico's op victimisatie in de buurt of in de samenleving). Feitelijk kun je dit indelen in drie gebieden van invloed: de individuele, situationele en sociaal-culturele context (Oppelaar & Wittebrood, 2006). De individuele context wordt beïnvloed door iemands persoonlijkheid, kwetsbaarheid, leefstijl en (in)directe slachtofferervaringen. De situationele context wordt beïnvloed door de publieke ruimte, de sociale samenstelling, sociale cohesie, verloedering, overlast en criminaliteit. De sociaal-culturele context wordt beïnvloed door invloeden uit de media, individualisering, veranderde sociale verhoudingen en internationalisering (Oppelaar & Wittebrood, 2006). 
 
De meeste auteurs onderscheiden drie dimensies onveiligheidsgevoelens. De cognitieve dimensie: de risico-inschatting op slachtofferschap van misdaad (Flight et. al, 2002). De affectieve of emotionele dimensie: de ervaren angst en/of meer algemene gevoelens van of bezorgd heden over onveiligheid. En de expressieve dimensie: gedragsgebonden houdingen of maatregelen genomen naar aanleiding van gevoelens van angst of onveiligheid (Groof, 2006). 
Alvorens wij (on)veiligheidsgevoelens kunnen uitvragen, moeten wij precies bepalen waar wij het over hebben (Flight et. al, 2006):
“Veiligheidsbeleving duidt (…) op de beleving van veiligheid van mensen in de ruimte waarin zij zich bewegen, zoals de eigen wijk, die aangetast kan worden door potentiële of directe dreiging van personen. De beleving of ook wel subjectieve veiligheid refereert aan de meer of minder bewuste ervaringen en interpretaties van een individu en daarmee samenhangende gedragingen, zoals het controleren van de dreiging door zelf voorzorgsmaatregelen te nemen.” (Vanderveen, 2002).

De indruk bestaat dat de subjectieve veiligheid in het openbaar vervoer negatief wordt beïnvloed door bepaalde groeperingen, vooral jongeren. In Den Haag is het project ‘Trek die Lijn’ in 2002 van start gegaan, met als doel bewustwording. Regelmatig komen incidenten als scheldpartijen, bedreigingen, zwartrijden en vernieling voor op lijn 8 en lijn 9 in Den Haag. Hier zijn scholieren bij betrokken. Mede als gevolg van deze incidenten ervaren veel passagiers deze tramlijnen als onveilig. Voor de HTM gelden zij als “probleemlijnen”, die veel eisen van de medewerkers. Het ziekteverzuim op deze lijnen is hoog. Ook de politie heeft er last van, omdat regelmatig om politiebijstand wordt gevraagd (Trek die Lijn, 2005)
.

In het project ‘Trek die Lijn’, stond de vraag centraal hoe burgers kunnen worden gestimuleerd en gefaciliteerd om hun eigen verantwoordelijkheid te nemen voor veiligheid. Dit door zich te bezinnen op en afspraken te maken over gewenst en ongewenst gedrag. Vaststellen van gedragsregels en bevorderen dat mensen elkaar op de naleving van die regels aanspreken zijn daarin belangrijke aspecten. De jongeren mochten hierbij zelf gedragscodes opstellen, bijvoorbeeld: ‘niet roken of blowen in de tram’ (Trek die Lijn, 2005). 


In het onderzoek dat zal worden uitgevoerd, zal de focus liggen op het openbaar vervoer in Den Haag, meer specifiek de tram. Den Haag onderscheid zich van steden als Rotterdam en Amsterdam, door de afwezigheid van een vaste conducteur. Wellicht maakt dit het traject nog kwetsbaarder voor een negatieve invloed van jongeren. Tevens blijkt uit een onderzoek door het KpVV, dat in 2007 van alle reizigers de tramreizigers (28,9%) het meest vaak slachtoffer en/of ooggetuige van één of meer incidenten waren. Er blijken ongeveer evenveel mannen als vrouwen slachtoffer en/of ooggetuige te zijn. Reizigers beneden de 30 jaar zijn gemiddeld vaker slachtoffer en/of ooggetuige dan reizigers van 30 jaar en ouder. Tevens werd zichtbaar dat vooral reizigers die in de afgelopen week vijf keer of vaker gebruik hebben gemaakt van het openbaar vervoer, vaker slachtoffer en/of ooggetuige zijn geweest dan reizigers die minder frequent reizen (KpVV, reizigersmonitor 2007).
Reizigers worden, in lijn met voorgaande jaren, vooral slachtoffer van lastigvallen, op afstand gevolgd door bedreiging en diefstal. Mishandeling komt het minst vaak voor (KpVV, reizigersmonitor 2007). Tijdens dit onderzoek zijn de reizigers ook gevraagd of zij door onveiligheidsgevoelens of het zelf meemaken van incidenten (als slachtoffer en/of als ooggetuige) minder gebruik zijn gaan maken van het openbaar vervoer. De tram heeft het hoogste percentage reizigers (11,4%) dat zegt door het meemaken van incidenten minder gebruik te zijn gaan maken van het openbaar vervoer (KpVV, reizigersmonitor 2007). Voorts blijkt dat vermijdingsgedrag iets sterker geldt bij mannen dan bij vrouwen en sterker bij de jongere dan bij de oudere reizigers.
1.1. Onderzoek
Om onderzoek te kunnen doen naar de veiligheidsgevoelens in het openbaar vervoer is het nodig de reizigers en het personeel aan een vragenlijst te onderwerpen. Het onderzoek zal plaatsvinden in en rondom het tramsysteem van de stad Den Haag.

Gebruikers van het openbaar vervoer zijn de eerste doelgroep. Hier is deze dienstverlening op gericht, en het is van belang de veiligheidsgevoelens van deze reizigers te meten. Hetzelfde geldt voor het aanwezige personeel.

Beide doelgroepen zullen worden benaderd met een semi-gestructureerde vragenlijst.

Van belang is dat eerst zal worden geobserveerd of de setting voldoet aan de gestelde eisen. Hierdoor zal worden geschat of de componenten van (on)veiligheidsgevoelens aanwezig zijn in de setting, die van belang zijn voor het onderzoek. Frequentie in het gebruik van de tram draagt bij aan het (on)veiligheidsgevoel, dit zal tevens worden ondervraagd. 

Om onderscheid te maken zullen de betrokkenen worden ingedeeld in drie groepen: het personeel, de burger, en de jongeren. Onderscheid tussen burger en jongere zal worden gemaakt op basis van het aspect of zij zich op inciviele wijze achter in de tram bevinden. Deze jongeren vormen een derde groep. 

Een vierde groep krijgt tevens plaats in het onderzoek: de werkende klasse (30 – 50 jaar). De focus bij deze groep ligt op het waarom zij geen/weinig gebruik maken van het openbaar vervoer. Wellicht dat dit tevens te maken heeft met onveiligheidbeleving, misschien ‘slechts’ met een negatief imago. Deze groep zal benaderd worden in parkeergarages in de binnenstad. Bij deze groep zal tevens een semi-gestructureerde vragenlijst worden afgenomen. 

Het onderzoek in de tram zal plaatsvinden buiten de spitsuren. Dit zal neerkomen op ’s middags van 12 tot half vijf, en ’s avonds van 8 tot twaalf. Het vermijden van het spitsuur heeft een praktische reden: het feit dat het op deze tijden erg druk is, zorgt voor informele sociale controle wat van invloed kan zijn op de (on)veiligheidsbeleving. De jongeren die van belang zijn voor dit onderzoek, reizen ook vaker ’s middags en ’s avonds met de tram. 


1.2. Vraagstelling

· Welke factoren met betrekking tot de sociale veiligheid spelen een rol in de Haagse tram, bij zowel reizigers als personeel?

· Welke invloed hebben deze factoren op het reizen met het OV?

· Bestaan er specifieke situaties in de Haagse tram die een bijdrage leveren aan een gevoel van (on)veiligheid?

· Hoe zouden deze factoren en situaties die bijdragen aan een gevoel van (on)veiligheid verbeterd kunnen worden?

1.3. Hypothesen

De volgende hypothesen kunnen worden opgesteld:
1. De verwachting is dat zowel burgers als personeelsleden onveiligheidsgevoelens rapporteren ten opzichte van jongeren die zich achter in de tram bevinden.

2. De verwachting is dat zowel burgers als personeelsleden ’s avonds meer onveiligheidsgevoelens rapporteren dan overdag.

3. De verwachting is dat onveiligheidsgevoelens toenemen, bij zowel burgers als personeelsleden, als het aantal jongeren dat zich achter in de tram bevind, toeneemt. 

4. De verwachting is dat autochtone jongeren meer onveiligheidsgevoelens oproepen bij allochtone burgers.

5. De verwachting is dat allochtone jongeren meer onveiligheidsgevoelens oproepen bij autochtone burgers.

6. De verwachting is dat alleen reizende burgers meer onveiligheidsgevoelens rapporteren dan burgers met (een) medereiziger(s). (Sociale cohesie). 

7. De verwachting is dat burgers meer onveiligheidsgevoelens rapporteren als de jongeren die zich achter in de tram bevinden, veel schelden en lawaai maken, dan wanneer zij zich stil achter in de tram bevinden.

8. De verwachting is dat burgers veel onveiligheidsgevoelens ervaren als de jongeren die zich achter in de tram bevinden hen aanspreken.
2. Methode

Procedure

Het onderzoek zal bestaan uit drie delen.

1. Observationeel veldonderzoek

2. Kwantitatief deel

3. Kwalitatief deel

1. Het observationeel veldonderzoek heeft als doel het in kaart brengen van de situatie in de tram in de ochtend, middag en de avond. Na de observatie zal er gekeken worden welke gegevens relevant zijn voor de onderzoeksvraag en mogelijk het aanpassen van de vragenlijsten. Er zal gelet worden op twee punten: de bezetting en spreiding in de tram in het algemeen. Daarnaast specifiek welk gedrag jongeren achter in de tram laten zien. Van te voren zal er bepaald worden welke trams genomen worden om een zo volledig mogelijk beeld te krijgen. In elke tram wordt er vijf minuten rondgekeken en observaties opgeschreven. Naar aanleiding hiervan zullen de vragenlijsten zo nodig aangepast worden.

2. Het kwantitatieve deel van het onderzoek zal bestaan uit een vragenlijst die bij alle respondenten afgenomen zal worden. Deze vragenlijst heeft als doel het in kaart brengen van de predictoren en correlatie van (on)veiligheidsgevoelens bij verschillende groepen. Van te voren zal er een schema gemaakt worden om alle trams te nemen. Het onderzoek zal plaats vinden buiten de spitsuren. ’s Middags van twaalf tot half vijf en ’s avonds van acht tot twaalf. De spitsuren worden niet meegenomen om de praktische reden dat het dan te druk is. Uit onderzoek blijkt dat onveiligheidsgevoelens hier niet gelden. Men heeft minder een keus waar te gaan zitten en de mensen in de spitsuren zijn vaak gewend om gebruik te maken van de tram. Op drukke momenten is er meer informele sociale controle. Daarnaast richt dit onderzoek zich op de groepen jongeren die over het algemeen ’s middags en ’s avonds in de tram zitten. In elke tram zullen er at random vier mensen aangesproken worden. Twee jongeren achterin, twee overige reizigers. Als ze niet mee willen doen zal dit genoteerd worden. Echter voordat ze aangesproken worden, wordt er een korte observatie genoteerd welk gedrag diegene vertoond. Hierna zal de vragenlijst overhandigd zal worden. Bij iedereen zal de mogelijkheid geboden worden om door te praten (kwalitatieve gedeelte). Het personeel zal opgezocht worden op de plekken waar pauze gehouden wordt, of de dag begonnen en eindigt. De niet-gebruikers zullen opgezocht worden in parkeergarages. Voor beide geldt hetzelfde als bij de tramgebruikers; er zal gevraagd worden of ze interesse hebben om verder te praten. 

3. Het kwalitatieve deel zal plaats vinden als men bereid is gevonden om door te praten. Het doel van het kwalitatieve onderzoek is diepgang en duidelijkheid te creëren over veiligheid in de tram. De manier van vragen is hier semi-gestructureerd. De belangrijkste vragen staan vast en zijn verschillend voor elke doelgroep. Er zullen van te voren plekken worden uitgekozen bereikbaar vanaf de tramlijnen waar de omgeving zo neutraal mogelijk is en waar je rustig kunt zitten. Bij het personeel zal dit in vergaderruimten of op pauzeplekken plaatsvinden. De niet-gebruikers van de tram zullen opgezocht worden in parkeergarages. 

Respondenten

2. Kwantitatief onderzoek.

Er zijn vier groepen die dezelfde vragen gesteld krijgen.

1. De reizigers in de tram (N=200).

2. De jongeren achter in de tram (N=200).

3. Het personeel (N=200).

4. De niet-gebruikers van de tram (N=200).

3. Kwalitatief onderzoek.

Uit de groep die aan het kwantitatief onderzoek heeft meegedaan, zal een deel bereid gevonden worden om mee te doen aan het kwalitatieve onderzoek. Er zal geprobeerd worden een percentage van 25% te halen voor het personeel en de jongeren. Dit betekent 50 personen voor deze groep. De overige twee groepen zal geprobeerd worden een percentage van 10% te halen, dit betekend 20 mensen. Deze scheiding wordt aangebracht omdat de interesse van het onderzoek vooral naar deze twee groepen uitgaat. 


Instrumenten

1. Voor de observatie zal er gebruik gemaakt worden van een observatielijst met de volgende punten:

1. Aantal mensen dat voor, midden of achter in de tram zit.

2. De houding van mensen voor, midden of achter in de tram (ontspannen/gespannen).

3. Het aantal mensen dat per dagdeel in de tram zit.

4. De verhouding blank/gekleurd.

5. De verhouding man/vrouw.

6. De leeftijdsverhouding; jong (<25), oud (>55).

7. Het aantal jongeren/ouderen dat voorin, midden en achterin zit. 

8. Het getoonde gedrag van jongeren achter in de tram (normaal gedrag/storend gedrag waaronder vallen: voeten op de bank, muziek hard aan, …)

Hypothesen:

1. Percentueel zitten er meer mensen voor dan achter in de tram.

2. Percentueel lijken de mensen achterin meer gespannen dan voorin de tram.

3. Percentueel zitten er in de ochtend meer mensen in de tram dan in de avond.

4. Percentueel zijn er ’s avonds meer gekleurde mensen dan blanken. 

5. Percentueel zijn er meer mannen in de tram dan vrouwen.

6. Percentueel zitten er meer jonge mensen in de tram dan ouderen.

7. Percentueel zitten er meer jongeren achter in de tram dan voorin.

8. Percentueel zijn er meer jongeren achter in die storend gedrag vertonen.

2. Biodata: leeftijd, geslacht, culturele achtergrond, opleiding. 
De vragenlijst zal drie categorieën van veiligheidsbeleving meten:

1. Affectief

2. Cognitief

3. Vermijdingsgedrag

2.1. Statistische Analyse

- In navolging van de observatieronde zal deze bekeken worden aan de hand van een beschrijvende analyse. 
- Naar de vragenlijsten zal worden gekeken met een beschrijvende analyse. Deze zullen worden gerangschikt naar een nog nader te bepalen indeling.
- De gesprekken met reizigers, personeel en jongeren zullen worden gecodeerd als positief aanwezig, negatief aanwezig, niet aanwezig. Hierbij zal ook de samenhang worden bekeken. 


Verschillen tussen de vier groepen met biodata zullen bekeken worden met ANOVA en het chi-kwadraat.

Verschillen tussen de vier groepen met betrekking tot de aspecten van veiligheidsgevoelens en de korte gedragsobservatie. (Corrigeren voor leeftijd). Hier zal een MANCOVA gedaan worden met relevante biodata als covariaten.

Dan per groep paarsgewijze vergelijkingen uitvoeren met de DUNE (T3).

Predictie van onveiligheidsgevoelens ...per verhaal/per groep boven op biodata. Analyse: hiërarchische multipele stepwise (RA) met biodata als geslacht, leeftijd in eerste stap en de overige predictoren (de categorieën) in de tweede stap.

1. Planning

	28 november
	Onderzoeksvoorstel af

	4 december
	Gestructureerde vragenlijsten af

	20 december
	Introductie af

	05 – 30 januari
	Uitvoering onderzoek

	01 – 15 februari
	Uitvoering onderzoek

	15 februari – 15 maart
	Resultaten, Analyse

	20 april
	Conclusie, Discussie af

	20 mei
	Eindresultaat Inleveren 1e Lezer

	15 juni
	Eindresultaat Inleveren 2e Lezer
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