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1. Inleiding

De slaagkans van zowel innovaties op het gebied van mobiliteit als beleid dat tot doel heeft mobiliteitsafwikkeling te verbeteren, hangt in belangrijke mate af van de gedragsreacties van weggebruikers en andere reizigers. Dat mobiliteitsgedrag weerbarstig en complex is, is al langer bekend. Dit is dan ook een belangrijke oorzaak voor het feit dat het rendement van innovaties en beleidsmaatregelen vaak lager is dan verwacht. In deze notitie wordt mobiliteitsgedrag (met de nadruk op verkeersgedrag; gedrag van de automobilist) nader geanalyseerd vanuit de psychologische invalshoek. Doelstelling is om vanuit deze analyse concrete instrumenten vorm te geven die ons in staat stellen mobiliteitsgedrag beter te begrijpen en te kunnen voorspellen. 
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Figiuur 1. Psychologie en mobiliteit, de automobilist op de divan (tekening R.H. Visser, uit Weggemans, Tertoolen & Veling, 1996, blz. 8)
2. Mobiliteitsgedrag nader geanalyseerd
Belangrijke elementen binnen het verkeerssysteem zijn mens, voertuig en omgeving. Het geheel functioneert dankzij de onderlinge relaties. Het element ‘mens’ staat in deze notitie centraal. Zolang het gebruik van de auto niet volledig is geautomatiseerd, ontstaat er pas interactie tussen voertuig en omgeving als de mens daartoe aanleiding geeft. Meer specifiek: het gedrag van de mens is in onze visie bepalend voor het functioneren van het verkeerssysteem. 

Drie typen verkeersgedrag

Niet iedere vorm van menselijk gedrag heeft hetzelfde karakter. Eenduidige indelingen van gedragstypen bestaan niet. In de praktijk wordt gedrag - afhankelijk van de context – verschillend gecatalogiseerd. Een bij verkeersgedrag veel gebruikte typologie  is het onderscheid in weloverwogen gedrag, gewoontegedrag en reflexmatig gedrag.
a. Weloverwogen gedrag

Van dit type gedrag is sprake als het gaat om een zo goed mogelijke afweging van alternatieven. In dat geval wordt de (volledige) informatieverwerkingscyclus van waarnemen, voorspellen, evalueren en beslissen doorlopen; dit proces kost veel tijd en energie, kan vaak niet gelijktijdig met ander beredeneerd gedrag plaatsvinden en is gevoelig voor verandering van voor- en nadelen (de uitkomsten of gevolgen van het vertoonde gedrag). Weloverwogen gedrag verandert (om reden van efficiëntie) al snel in gewoontegedrag; vooraf en achteraf wordt geëvalueerd of het gedrag tevredenstellend was. 

b. Gewoontegedrag 
Dit zijn gedragingen die standaard worden uitgevoerd als de taakuitvoerder zich in situaties bevindt die – binnen een bepaalde bandbreedte – passen in een template (Wood, Quinn & Kashy, 2002); alleen achteraf wordt geëvalueerd of het gedrag tevredenstellend was. Pas als de ervaring een aantal malen als sterk negatief wordt beoordeeld, zal de taakuitvoerder moeite doen om de gewoonte aan te passen. Gewoontegedrag kan ook veranderd worden door de template geleidelijk en vaak ongemerkt op te rekken of te verschuiven.
Aan gewoontegedrag gaat geen bewuste keuze meer vooraf. Die bewuste keuze is in het verleden wel gemaakt, maar door veelvuldig herhalen in stabiele situaties, vindt het gedrag op een gegeven moment automatisch plaats. Dergelijk gedrag bespaart tijd en energie; complexe informatieverwerkings- en beslissingsprocessen worden kortgesloten. In de meest extreme vorm is gewoontegedrag een automatisme geworden (men is zich er dan in het geheel niet meer bewust van). In minder extreme gevallen kiest men bewust voor datgene wat men gewend is, omdat dit vertrouwd en gemakkelijk aanvoelt. 
c. Reflexmatig gedrag 
Reflexen zijn gedragingen die bestaan uit een onwillekeurige reactie op (veranderende) situaties. Afleren van dit gedrag is een kwestie van deconditioneren; noch vooraf noch achteraf wordt geëvalueerd of het gedrag tevredenstellend was; de reactie is intrinsiek tevredenstellend, wat de gevolgen ook zijn. Reflexmatig gedrag (ook wel impulsgedrag genoemd) is vaak een intuïtieve aversieve of aantrekkende reactie op een gebeurtenis. Agressie in het verkeer is een voorbeeld. Maar ook de plotselinge reactie van afremmen bij het zien van een rood licht. Het is erg lastig om dit gedrag tegen te gaan of te veranderen. 
In tabel 1 zijn de verschillende typen gedrag gerangschikt naar functie, prikkel, reactie en beïnvloedingswijze. 
	Soort gedrag
	Weloverwogen
	Gewoonte
	Reflexmatig

	Functie
	Bereiken van doel
	Vergroot efficiëntie
	Vervult behoefte

	Prikkel
	Bewuste ervaring
	Terugkerende ervaring
	Zintuiglijke waarneming

	Reactie
	Alternatieven afwegen, voor- en nadelen van keuzemogelijkheid afwegen
	Standaardgedrag
	Prikkel leidt snel en ‘onafwendbaar’ tot gedrag

	Hoe te veranderen?
	Alternatieven aanbieden, belangen onderstrepen, voordelen van andere keuzemogelijkheden benadrukken
	Sterke alternatieve prikkel aanbieden (gewoonte doorbreken), implementatie-intenties vormen
	Deconditioneren, prikkel wegnemen of gevolgen beperken


Tabel 1. Kenmerken van verschillende typen gedrag (gebaseerd op Weggemans, Tertoolen & Veling, 1996).
Drie verschillende niveaus van de rijtaak

Waar gedrag in algemene zin zich niet eenduidig voor iedere situatie laat karakteriseren en dus het beste situatie-afhankelijk geïnterpreteerd kan worden, is het niet anders voor het specifieke gedrag van verkeersdeelnemers (lees: automobilisten). Om de complexiteit van de rijtaak inzichtelijk te maken, kan het handig zijn deze op te vatten als hiërarchisch georganiseerd in drie niveau’s. Het gaat dan om een strategisch, tactisch en operationeel niveau (deze indeling wordt al gebruikt in Michon, 1964). Deze hiërarchische structuur vertoont een samenhang met de hierboven beschreven typen gedrag, al is de relatie niet één op één te duiden. De definitie van de niveaus van de rijtaak hieronder is gebaseerd op Wildervanck & Tertoolen, 1996.
a. Op strategisch niveau maakt de verkeersdeelnemer gedragskeuzen op het gebied van doelen en de richting die daarvoor moet worden gekozen. Hij is bijvoorbeeld bezig met het kiezen van de manier waarop hij zich wil verplaatsen of de route die hij wil gaan volgen. Ook dat volgen zelf (in de zin van juiste afslagen kiezen etc.) hoort bij het strategische niveau. Dit proces verloopt vrijwel geheel bewust en er is over het algemeen ruimschoots voldoende tijd beschikbaar. Kortom, de kenmerken van handelingen op strategisch niveau: 

1. Het zijn doorgaans overwogen beslissingen (rationeel proces; weloverwogen gedrag)

2. Er is doorgaans voldoende tijd om de handeling voor te bereiden

3. Consequenties van een (achteraf) verkeerde keuze hebben veelal het karakter van ‘vervelend’, ‘ balen’, maar de strategische keuzes zelf brengen geen gevaar met zich mee (indirect kan dat wel, bv ‘als ik niet voor de auto had gekozen, was het ongeluk nooit gebeurd.’)
b. Op tactisch niveau worden de gedragskeuzen gemaakt die nodig zijn om de manoeuvres op strategisch niveau te kunnen maken. Het betreft hier de taak van de bestuurder, bijvoorbeeld het inhalen, het in de file rijden, het al dan niet voorrang verlenen etc. De uitvoering van de taken verloopt deels bewust, maar deels ook automatisch. De tijd die ervoor beschikbaar is, varieert van enkele minuten tot enkele seconden. De kenmerken van het tactische niveau op een rijtje:
1. Beslissingen op dit niveau zijn deels bewust, deels onbewust (combinatie van weloverwogen, gewoonte- en reflexmatig gedrag, met de nadruk op eerste twee).
2. Er is niet heel veel tijd beschikbaar om tot een beslissing te komen.
3. Consequenties van een verkeerde keuze kunnen ernstige gevolgen hebben (denk aan een ongeluk).
c. Op operationeel niveau vindt het gedrag plaats dat nodig is om de beoogde manoeuvres te realiseren. Het gaat om uitvoerende taken als gas geven, remmen, schakelen, sturen, etc. Die taken worden overwegend automatisch uitgevoerd. Vaak zijn er ook maar enkele seconden of zelfs nog minder om tot een handeling te komen. Omdat er veel van deze handelingen automatisch plaatsvinden, zijn verstoringen in de regelmaat ook verwarrend voor een bestuurder. De kenmerken op een rij:

1. Beslissingen en handelingen vinden overwegend automatisch plaats (met name gewoontegedrag en reflexmatig gedrag)
2. De tijd waarin beslissingen en handelingen zich voltrekken is uitermate klein
3. Consequenties van een verkeerde keuze hebben heel vaak ernstige gevolgen in de betekenis van veiligheid.

Alexander en Lunenfeld (1986) geven de drie niveaus in relatie tot elkaar in een figuur weer (zie figuur 2). De complexiteit neemt toe van laag naar hoog en de urgentie (‘primacy’) neemt toe van hoog naar laag. 
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Figuur 2: De drie niveaus van de rijtaak in onderlinge samenhang volgens Alexander en Lunenfeld (1986). Navigation komt overeen met het strategische niveau; guidance met het tactische niveau en control met het operationele nievau. 
Op strategisch niveau is tijd om gedrag beredeneerd tot stand te laten komen. Maar het kan hier ook om gewoontegedrag gaan. Incidenteel kan gedrag op strategisch niveau een reflexmatig karakter hebben, bijvoorbeeld als je geleid wordt door een “onprettig gevoel”. Op tactisch niveau en operationeel niveau kunnen ook alle drie gedragstypen voorkomen, maar meestal zal het hier om gewoontegedrag en impulsgedrag gaan. Er is op die lagere niveaus doorgaans gewoon geen tijd om gedrag beredeneerd tot stand te laten komen. Als mensen een taak aan moeten leren, zal op alle niveaus beredeneerd gedrag plaatsvinden. Dat wordt echter al snel gewoontegedrag, en als het gedrag voorziet in een intrinsieke motivatie gaat het over in impulsgedrag. Er zijn zeer veel psychologische begrippen en theorieën die aan de totstandkoming van de verschillende gedragstypen en rijtaakniveaus ten grondslag liggen. In de volgende paragraaf wordt geprobeerd deze veelheid aan theoretische psychologische begrippen te ordenen en te koppelen aan de zojuist beschreven – en voor mobiliteitsgedrag vaak bruikbare - indelingen van gedrag. Het resultaat is een raamwerk voor het begrijpen en beïnvloeden van mobiliteitsgedrag, dat – zoals gezegd – altijd situatiespecifiek geïnterpreteerd dient te worden.

3. De belangrijkste psychologische principes in relatie tot verkeer

De stelling dat menselijk gedrag een centrale rol vervult binnen het verkeerssysteem, is te verdedigen. De meeste ongelukken worden immers veroorzaakt door menselijk falen en bij veel beleidsmaatregelen op het gebied van verkeer en vervoer is het (onder andere) de bedoeling om het gedrag van weggebruikers of reizigers te veranderen. Daar de psychologie de ‘wetenschap van menselijk gedrag’ is, lijkt het de moeite waard om de kennis die vanuit deze wetenschap beschikbaar is, toepasbaar te maken voor mobiliteitsvraagstukken. Hieronder wordt daartoe een poging gewaagd door de belangrijkste principes uit deze wetenschap in relatie tot verkeer en vervoer te beschrijven.
 Daarbij komen verschillende begrippen en theorieën aan de orde. In bijlage 1 staan de vetgedrukte begrippen gedefinieerd. 
1. De weggebruiker streeft naar eigen optimum en past daarvoor indien nodig zijn gedrag aan. 
Mensen kunnen een spanning ervaren tussen persoonlijke motieven en gemeenschappelijke belangen. Dit wordt in de psychologie een sociaal dilemma genoemd (o.a. Kopelman, Weber & Messick, 2002). Het gebruik van de auto bijvoorbeeld levert voor individuen vrijheid, comfort en gemak op. Er kleven echter ook nadelen aan autogebruik zoals luchtvervuiling, geluidsoverlast, en files (Steg & Gifford, 2005). Vaak zijn de individuele voordelen van bepaald gedrag op de korte termijn merkbaar, terwijl de collectieve nadelen van dit gedrag pas op langere termijn merkbaar zijn. Wanneer iedereen zou kiezen voor het eigen belang op de korte termijn heeft dat voor de gemeenschap mogelijk negatieve gevolgen op de lange termijn. In het verkeer zijn er vele voorbeelden te bedenken waarbij de weggebruiker zijn eigen belangen nastreeft, die negatief kunnen uitpakken voor de andere weggebruikers. Te weinig afstand houden of een stuk van de file afsnijden door gebruik te maken van de afrit en oprit levert voor het individu voordeel op, maar zorgt juist voor (het toenemen van) congestie. 

De illusie van onkwetsbaarheid (beschreven onder territoriumgedrag) en een sterk gevoel van anonimiteit versterken de neiging om een (ogenschijnlijk) individueel optimum na te streven. 

2. Niet alle weggebruikers zijn hetzelfde. 
Over het algemeen is het onverstandig om alle weggebruikers onder een noemer te brengen. 
Er kunnen grote verschillen bestaan tussen weggebruikers (bijv. reactiesnelheden of leefpatronen met gevolgen voor het autogebruik). Om de stelling dat weggebruikers van elkaar verschillen te respecteren en toch te kunnen werken met subpopulaties van voldoende omvang, is het raadzaam om met doelgroepen te werken. Er is sprake van een doelgroep als de verschillen tussen doelgroepen groter te zijn dan de verschillen binnen doelgroepen. Zo kan bijvoorbeeld de risicoperceptie en -acceptatie verschillen per leeftijdsgroep. Verscheidene onderzoeken hebben bijvoorbeeld aangetoond dat jonge beginnende autobestuurders (18 – 21 jaar) worden gekenmerkt door een relatief lage risicoperceptie in specifieke situaties op de weg in vergelijking met andere groepen autobestuurders (e.g. Sivak, Soler, Traenkle & Spangnhol, 1989; Deery, 1999).
Jonge autobestuurders (18 – 24 jaar) onderschatten vaak de potentiële gevaren in de omgeving en ze overschatten hun rijvaardigheden (Gregersen, 1996). Risicoperceptie van beginnende autobestuurders is onderwerp van verschillende onderzoeken geweest (voor een overzicht, zie Rothengatter, 2002). 
Ook de manieren waarop agressie en frustratie in het verkeer geuit worden kan sterk verschillen per type weggebruiker. Waar mogelijk verdient een doelgroepbenadering dus de voorkeur. Belangrijke variabelen bij het maken van onderscheid tussen groepen weggebruikers zijn – afhankelijk van het specifieke gedrag waar naar gekeken wordt: vervoermiddel, sekse, leeftijd, ritmotief, autotype, tijdstip van de dag.
3. Visueel waarnemen is verreweg de belangrijkste informatiebron en er is een wisselwerking tussen input via het zichtzintuig en verwachtingen van weggebruikers. 

Visuele waarneming speelt een cruciale rol bij het uitvoeren van de rijtaak. Toch is waarnemen geen louter passief proces, het is een constructieproces: een wissel​werking tussen wat via het zintuig beschikbaar komt en wordt waargenomen (a) en de verwachtingen die de weggebruiker heeft (b). Het aandachtsproces kan ‘topdown’ plaatsvinden (men is taakgericht op zoek naar informatie op basis van een zeker verwachtingspatroon over wat men denkt aan te treffen) of ‘bottom-up’ (zonder dat men expliciet naar iets op zoek is, trekt een opvallend object de aandacht) (zie Theeuwes, 1992). 
Het waarnemen (a) is ondermeer afhankelijk van enkele elementaire eigenschappen van zintuigen, hetgeen wil zeggen dat de weggebruiker niet in staat is alles waar te nemen. Soms is een prikkel te zwak, heeft het zintuig tijd nodig zich aan te passen, etc. Daarnaast dient de informatie die wordt waargenomen ook verwerkt te worden. Indien er te veel prikkels in te korte tijd op een bestuurder afkomen, is deze niet meer in staat om alle informatie te verwerken; er is sprake van mentale overbelasting. Bij incidentele hoge piekbelasting (stress) kunnen weggebruikers terugvallen op de algemene reflexmatige percepties en handelingen (reflexen, impulsgedrag).

Daarnaast heeft de weggebruiker bepaalde verwachtingen (b). Op basis van ervaring denkt hij bijvoorbeeld te weten hoe hij zich in bepaalde situaties behoort te gedragen, of wat verkeersborden te melden hebben. Als zij gewend zijn aan een bepaalde situatie of aan een bepaald verkeersbord, dan nemen zij veranderingen (in bv. voorrangssituaties) niet waar.
4. Er is een (soms ingewikkelde) relatie tussen attitude en gedrag. 
Er is een relatie tussen attitude en gedrag, maar die is niet eenvoudig te duiden. De veronderstelling dat iemands gedrag overeenstemt met de voor het gedrag relevante attituden is onjuist. Daarom is gedragsverandering zeker niet altijd via attitudeverandering te bewerkstelligen. Dit kan sowieso alleen bij bewust gedrag, maar dan nog is de relatie vaak complex. Gedragsbeïnvloeding via communicatie richt zich veelal op de attitude, is tijdsintensief en heeft slechts in bepaalde gevallen een kans van slagen. Het principe van cognitieve dissonantiereductie (en reactance) kan zorgen voor onverwachte gedragsreacties. Daar komt nog bij dat de weggebruiker de neiging heeft zichzelf te overschatten (zelfoverschatting), hetgeen er voor kan zorgen dat een boodschap (communicatie) wel aankomt, maar niet wordt omgezet in gewenst gedrag (‘dat is alleen voor anderen bedoeld, die mensen die niet goed kunnen rijden’). Gewenst gedrag dient daarom soms automatisch vanuit de wegomgeving opgeroepen te worden en soms ook afgedwongen te worden.
5. Gedrag is niet altijd rationeel. 

Een gangbare omschrijving van rationeel gedrag binnen de cognitieve psychologie is dat dit gebaseerd is op een overwogen keuze. ‘Beschikbare’ voor- en nadelen worden (snel) afgewogen en er wordt een bewuste keuze gemaakt. Dit zou betekenen dat wanneer gedrag gebaseerd is op emoties, of wanneer er simpelweg geen tijd is om een en ander te overdenken en er op basis van intuïtie wordt gehandeld, het gedrag irrationeel genoemd mag worden. Heldere definities ontbreken hier echter.
Op operationeel niveau ontbreekt vaak de tijd om bewuste afwegingen te nemen; men moet onmiddellijk handelen of het is te laat. Hier is echter eerder sprake van reflexmatig handelen (reflexen) dan van irrationeel gedrag. De term irrationeel gedrag lijkt meer gereserveerd voor gedrag waarbij gevoelsmatige aspecten het bewuste keuzeproces beïnvloeden. Denk hierbij aan ‘gevoelens van vrijheid’, ‘behoefte aan privacy’, ‘status’, of bepaalde driften (behoefte je te laten gelden, of territoriumgedrag). In plaats van uiteenlopende ‘rationele argumenten’ als economische principes, veiligheid of verantwoordelijkheidsgevoel, worden beslissingen genomen op basis van emotionele argumenten als status, kracht of plezier. Identificatie (vereenzelvigen met bijvoorbeeld het voertuig) en compensatie (o.a. het afreageren in het verkeer van elders opgelopen frustraties) versterken het beeld van irrationeel handelen, vooral als het resulteert in agressief gedrag (zie agressie). 
Een gevaarlijk psychologisch mechanisme dat tot irrationeel gedrag kan leiden is het reeds genoemde fenomeen ‘zelfoverschatting (illusoire superioriteit).’ Dit kan de oorzaak zijn van verkeerde inschatting van gevaarlijke situaties met alle gevolgen van dien (Wildervanck & Tertoolen, 1995; Lerouge & Warlop, 2001). 

6. Ook al lijkt het op de weg vaak anders, de mens is een sociaal wezen.
Sociaal psychologen verklaren doorgaans menselijk gedrag als een resultaat van een interactie tussen persoonlijke factoren en de sociale situatie. Kurt Lewin (1951) stelde dat deze interactie als een formule beschouwd kan worden, waarbij gedrag een functie is van de persoon en de omgeving, B=f(P,E) (Behavior = function(Person, Environment)). Een mens maakt gedurende het grootste deel van zijn leven deel uit van (verschillende) groepen. Een groep kan gedefinieerd worden als een verzameling individuen die onderling afhankelijk zijn voor het succesvol uitvoeren van een taak om zo individuele of groepsdoelstellingen te bereiken. De groepen waar de meeste mensen dagelijks deel van uit maken zijn: het gezin, collega’s op de werkvloer, verkeersdeelnemers, leden van de sportvereniging. Niet altijd hoeft men alle andere leden de groep waarvan men denkt deel uit maken, ook daadwerkelijk te kennen. Mensen kunnen zich scharen onder bestaande of ingebeelde groepen, zonder dat er daadwerkelijk sprake is van een groepsverband. ‘Wij automobilisten’, ‘Wij sociaal zwakkeren’, Wij gedupeerden van die en die regeling’, zijn daar voorbeelden van. 
Om de mens in een sociale context te laten functioneren zijn wetten en regels opgesteld. Om deze wetten en regels te handhaven wordt straffen en belonen toegepast. 

Daarnaast hanteren mensen normen en waarden (ongeschreven omgangsregels en principes) om in groepsverband te kunnen leven. Individuele doelstellingen kunnen echter botsen met collectieve doelstellingen (zie sociaal dilemma), hetgeen mensen ook in conflict kan brengen met eigen normen en waarden. Dit kan op zijn beurt leiden tot cognitieve dissonantie (reductie).
Het feit dat mensen deel uitmaken van groepen leidt ook tot verschijnselen van discriminatie en gevoelens van onrechtvaardigheid. Men kan zich binnen een groep onrechtmatig behandeld voelen als men het idee heeft dat men benadeeld wordt ten opzichte van andere leden van de groep. Ook kan het gevoel ontstaan dat de ene groep benadeeld wordt ten opzichte van een andere groep. In het verkeer kan bijvoorbeeld door het invoeren van kilometerheffing het idee ontstaan dat ‘rijken’ wel op plaatsen en tijdstippen kunnen reizen, waar het voor ‘armen’ ontoegankelijk is. Sociale onrechtvaardigheid en gevoelens van discriminatie kunnen tot hevige weerstand tegen beleidsmaatregelen leiden. Goede communicatie en compensatie van gepercipieerde onrechtvaardigheid kan in dat geval veel goed maken. Attributie-bias is het verschijnsel dat er vertekeningen van de werkelijkheid optreden doordat mensen eigenschappen aan personen of groepen personen toeschrijven zonder dat daar een heldere basis voor is. Zo hebben mensen bijvoorbeeld de neiging om de oorzaak van geslaagde activiteiten eerder aan zichzelf toe te schrijven en de oorzaak van verkeerd afgelopen activiteiten bij anderen te leggen. Dit laatste treedt bijvoorbeeld op als na een verkeersongeluk de oorzaak moet worden gereconstrueerd. Een bijzondere vorm van attributie-bias is het ontstaan van vooroordelen. Bepaalde eigenschappen worden dan voor alle leden van een groep geldig verklaard. 
Een ander fenomeen dat kan optreden als gevolg van het leven in groepen, is het verschijnsel groepsdenken. Terwijl het sociale karakter van mensen er juist voor dient te zorgen dat mensen beter en plezieriger kunnen (over)leven, kan groepsdenken er toe leiden dat groepen mensen geïsoleerd komen te staan, het zicht op de werkelijkheid verliezen en niet meer in staat zijn een gezamenlijk doel te bereiken. De impact van groepsdenken op mobiliteitsvraagstukken is beperkt. In de jaren 90 toen bij ‘de groep’ automobilisten het idee ontstond dat de overheid aan ‘autootje pesten’ deed, deden zich verschijnselen voor die hier bij in de buurt kwamen.
Doordat mensen in sociaal verband leven, verwacht men ook bepaalde reacties van medeweggebruikers. Zo kan bij een naderende complexe situatie het verwachtingspatroon gebaseerd zijn op sociaal of zelfs altruïstisch gedrag van anderen (bijvoorbeeld bij invoegen: “hij laat me er wel tussen”). Als duidelijk wordt dat dit verwachtingspatroon niet uitkomt kan dit leiden tot frustratie en (tegen)agressie.
7. Het geheel is meer dan de som der delen 

In het begin van deze notitie is gesteld dat het verkeerssysteem is opgebouwd uit de relaties tussen mens, voertuig en omgeving. Ons lichaam en zijn interacties met het voertuig en de sociale en natuurlijke omgeving vormen in het verkeer de basis voor onze cognitieve functies. Bij het uitvoeren van de rijtaak spelen de informatieverwerkingsstadia van waarnemen, verwerken, beslissen en handelen een rol en is visuele waarneming de belangrijkste informatiebron. Elk stadium kost verwerkingstijd en bij het ontwerpen van de weg- en verkeersomgeving is het van belang om ervan uit te gaan dat de mens in principe een éénkanaals informatieverwerkend systeem is.

Functies als waarnemen, verwerken, beslissen en handelen zijn het directe gevolg van de fysieke eigenschappen van ons sensomotorisch apparaat en van de interpersoonlijke en communicatieve randvoorwaarden die de omgeving ons oplegt. Dit uitgangspunt verbreedt het oorspronkelijke perspectief van de cognitieve psychologie. Het is een visie die een vrijwel onvermijdelijk gevolg is van de vruchtbare samenwerking tussen de verschillende disciplines binnen het brede kader van de cognitieve wetenschappen, waartoe behalve de verschillende deelgebieden van de psychologie (cognitieve psychologie, ontwikkelingspsychologie, biopsychologie, sociale psychologie) ook delen van cognitieve antropologie, kunstmatige intelligentie, taalkunde, logica en ‘philosophy of mind’, biofysica en neurowetenschappen gerekend worden (Michon, 2000). 

Op operationeel en tactisch niveau verdient het bij het beïnvloeden van (rij)gedrag daarom de voorkeur om te zorgen dat de cyclus waarnemen, verwerken, beslissen en handelen zo weinig mogelijk verstoringen kent. Dat betekent dat er zoveel mogelijk voldaan moet worden aan de verwachtingen van de weggebruiker en dat visuele waarneming de belangrijkste informatiebron is, waarbij rekening moet worden gehouden met de beperkingen van de menselijke zintuigen en verwerkingscapaciteit van indrukken. Informatie moet dus naast opvallend genoeg, ook ondubbelzinnig, eenduidig, homogeen, en compatibel zijn en voldoende redundantie kennen. Daarbij dient een grote hoeveelheid informatie uit elkaar geplaatst te worden in plaats en/of tijd om overload (mentale overbelasting) te voorkomen.

Op strategisch niveau (waar veel beslissingen bewust worden genomen), is het bij het beïnvloeden van gedrag belangrijk rekening te houden met de trits begrijpen/kunnen/willen. In het kort: 
· begrijpen: de te beïnvloeden personen moeten bewust of onbewust beseffen wanneer welk gedrag van hen wordt verlangd en goed op de hoogte zijn van de voordelen dat ander gedrag hun biedt; 

· kunnen: de te beïnvloeden personen moeten in staat zijn om het betreffende gedrag uit te voeren; zij moeten beschikken over de benodigde voorzieningen en vaardigheden;

· willen: de te beïnvloeden personen moeten gemotiveerd zijn om het betreffende gedrag uit te voeren; de voordelen moeten daadwerkelijk opwegen tegen de nadelen/kosten.
Met voor​lichting en voorbeeldgedrag is het “begrijpen” te beïnvloeden. Door informatie aan te bieden over alternatieven, innovaties of nieuwe regelgeving, worden mensen op de hoogte gebracht van ontwikkelingen en nieuwe mogelijkheden. Marketing in brede zin vervult hier een belangrijke rol; niet alleen sec informatie aanbieden, maar mensen voordelen bieden als ze kennis willen maken met nieuwe gedragsmogelijkheden. Met subsidies, aanbieden van faciliteiten en met training en voorlichting is het “kunnen” te faciliteren. Ook het wegnemen van belemmeringen valt in deze categorie. Het “willen” kan gestuurd worden met prijsbeleid (zowel belonend als straffend), met imagebuilding of met niet-financiële beloningen en straffen (zie voor een praktische toepassing hiervan Weggemans, Tertoolen & Veling, 1997).
In tabel 2 is de meest voorkomende samenhang van de theoretische invalshoeken die tot nu toe besproken zijn weergegeven. Als eerder gezegd is het zowel onmogelijk als onwenselijk om te suggereren dat gedrag altijd in een vast patroon optreedt. Het blijft daarom zaak om de in deze notitie aangereikte bouwstenen telkens situatiespecifiek te interpreteren. Uiteindelijk vraag iedere situatie om een ‘model op maat.’
	Weloverwogen gedrag
	Gewoontegedrag
	Reflexmatig gedrag

	Relatie tot rijtaak-niveau:

Gaat voornamelijk over het strategische en tactische niveau.
	Relatie tot rijtaak-niveau:

Gaat voornamelijk over het strategische en tactische niveau.
	Relatie tot rijtaak-niveau:

Gaat voornamelijk over het operationele niveau.

	Belangrijke gedragskundige principes:

· Mensen streven naar eigen optimum. Zij kiezen voor maximalisatie van eigen opbrengsten in plaats van gezamenlijke opbrengsten

· Niet alle weggebruikers zijn hetzelfde. Perceptie van situatie en gedragsreacties verschillen per doelgroep

· Relatie attitude en gedrag. De beïnvloeding van deze relatie veronderstelt vaak weloverwogen gedrag; dat is deels terecht

· De mens als sociaal wezen. Mensen hebben behoefte aan sociale context

· Het geheel is meer dan de som der delen ‘doen’ is de resultante van begrijpen, kunnen en willen  


	Belangrijke gedragskundige principes:

· Niet alle weggebruikers zijn hetzelfde. Ggewoonten verschillen per doelgroep

· Relatie attitude en gedrag. Gewoonte-gedrag kan er voor zorgen dat het verband tussen attitude en gedrag vertroebeld wordt

· Gedrag is niet altijd rationeel. Hardnekkige ‘slechte’ gewoonten kunnen op anderen als  weinig rationeel overkomen
	Belangrijke gedragskundige principes:

· Visuele waarneming is belangrijke informatiebron. Reflexmatige reacties zijn meestal een autonome reactie op zintuigelijke waarnemingen.

· Gedrag is niet altijd rationeel. Reflexmatig gedrag is ‘ingebakken’ in ieder mens, maar kan vooral bij latere beschouwing irrationeel overkomen; denk aan uitingen van agressie of stress)

	Belangrijke (psychologische) begrippen:

Altruïsme, attitude, attributie, cognitieve dissonantie, compensatie, discriminatie,

groepsdenken, identificatie, identiteit en imago, risicoperceptie en acceptatie, vooroordelen, normen en waarden, sociaal dilemma, straffen en belonen, zelfoverschatting
	Belangrijke (psychologische) begrippen:

Attributie, doelgroepen, gewoonten, identiteit en imago, vooroordelen, normen en waarden, hoge beloning en straf om gewoontes te doorbreken.
	Belangrijke (psychologische) begrippen:

Compensatie, elementaire eigenschappen van zintuigen, frustratie, reflexen, stress, territoriumgedrag.


Tabel 2. Mogelijke samenhang van principes en begrippen naar typen gedrag.

4. Naar een structuur voor het begrijpen en effectief beïnvloeden van verkeersgedrag

Bovenstaande analyse van mobiliteitsgedrag laat zien dat de slaagkans van zowel innovaties op het gebied van mobiliteit, als van mobiliteitsbeleid toeneemt als recht wordt gedaan aan de complexiteit van menselijk gedrag. Om dit te kunnen doen is structuur nodig. In deze paragraaf wordt daarvoor een basis gelegd, die met behulp van nader onderzoek en praktische toepassing verder kan worden ontwikkeld.

1. Omschrijf het gedrag dat opgeroepen wordt (moet worden?) door de innovatie of maatregel zorgvuldig.

2. Ga na of het gedrag zich voornamelijk afspeelt op strategisch, tactisch en operationeel niveau. Indien het een combinatie betreft: Probeer in te schatten welke aspecten van het gedrag zich op welke niveaus afspelen en in hoeverre deze verantwoordelijk zijn voor het uiteindelijke resultaat.
3. Maak een verantwoorde schatting van de verhouding van impulsgedrag, gewoontegedrag en weloverwogen gedrag. Neem hierbij de volgende vragen in overweging: 
· Liggen er bewuste keuzen ten grondslag aan het gedrag? (Zo ja: weloverwogen gedrag)
· Vindt het gedrag bij herhaling op (ongeveer) dezelfde wijze plaats? (Zo ja, gewoontegedrag)
· Betreft het (voornamelijk) reflexmatig gedrag, waarbij een reactie binnen zeer korte tijd noodzakelijk is? (Zo ja, reflexmatig gedrag)
4. Bij (overwegend) weloverwogen gedrag (veelal strategisch niveau), dient te worden gekeken hoe de verhouding tussen (gewenst) gedrag en attituden in elkaar steekt. Zijn er attituden die een sterke binding hebben met het gedrag? Zo ja, zijn deze positief of negatief gekoppeld aan het gedrag? Zijn de attituden beïnvloedbaar? Ga dan tevens na in hoeverre de betrokken personen de (voorgenomen) innovaties of maatregelen kennen, of zij voldoende op de hoogte zijn van de gevolgen voor hen (positief en negatief); of zij in staat zijn om het gewenste gedrag uit te voeren en of zij bereid zijn dit te doen. Indien hier ontbrekende schakels blijken te zijn, dienen deze te worden ingevuld.
5. Bij (overwegend) gewoontegedrag, dient gezocht te worden naar manieren om  de gewoonte te doorbreken. Doen er zich situaties voor waarbij mensen tijdelijk van hun gewoontegedrag moeten afwijken? Zo ja, gebruik deze dan optimaal. Zo nee, kijk dan of er mogelijkheden zijn om grote veranderingen aan te brengen in de bestaande situatie, of richt je met heel specifieke en indringende informatie tot de betrokken personen. Voorlichting via massamedia schiet dan in ieder geval tekort.

6. Bij (overwegend) reflexmatig gedrag dient de prikkel die het gedrag oproept te worden weggenomen/ aangepast of dienen de gevolgen van het gedrag dat onherroepelijk optreedt te worden beperkt. Indien er op tactisch of operationeel niveau geen sprake is van reflexen, maar de cyclus waarnemen, verwerken, beslissen, handelen wordt doorlopen (ook al geschiedt dit binnen een kort tijdsbestek), dan is beïnvloeding van het gedrag vaak wel mogelijk. Ga dan na in hoeverre de prikkels die de weggebruiker te verwerken krijgt opvallend genoeg, ondubbelzinnig, eenduidig, homogeen, en compatibel zijn en voldoende redundantie bevatten. Een belangrijk uitgangspunt bij het vormgeven van maatregelen is: houd het simpel! Geen onnodige complexiteit dus; evalueer de maatregel daar zorgvuldig op. Voorkom mentale overbelasting; dus neem de context van de innovatie of maatregel goed onder de loep. Spreid zaken zoveel mogelijk in tijd en plaats als mentale overbelasting zou kunnen optreden. Maak de (weg)omgeving zoveel mogelijk self explaining, zorg dat zo weinig mogelijk tegen de logica ingaat.
7. Ga na in hoeverre het gedrag in een sociale context plaatsvindt. 

· Zijn er interacties tussen weggebruikers mogelijk/ van belang? Maak een inschatting van de vorm van deze interacties en de reacties die dit kan oproepen. 

· Zijn er verschillende doelgroepen te onderscheiden met betrekking tot de voorgenomen maatregelen? Zo ja, ga dan na of er mogelijke gevoelens van ongelijkheid of discriminatie kunnen ontstaan. Ga dan ook na of er sprake is van groepsnormen. Bepaal op welke wijze de doelgroepen het best kunnen worden aangesproken.
· Ligt het in de lijn der verwachting dat er een conflict kan bestaan tussen individuele doelstellingen van weggebruikers en collectieve belangen. Van zo’n conflict is vaak sprake. Individuen willen zich vaak zo snel en comfortabel mogelijk verplaatsen en dit kan ten koste gaan van een collectief optimum. Informatieverstrekking alleen heeft hier onvoldoende effect. Er dient daarnaast zodanig te worden ingegrepen dat het collectief wenselijke gedrag individuele voordelen krijgt en/of het individueel voordelige, maar collectief nadelige gedrag juist individuele nadelen op gaat leveren. Dit kan bijvoorbeeld door middel van subsidies of boetes. Indien mogelijk (bijvoorbeeld bij het voorbij rijden van de file via een afrit en oprit) is scherpe controle noodzakelijk en kan beter gestraft worden in tijd (enige tijd stil blijven staan) dan in geld. 
8. Ga niet (te veel) uit van een rationeel mensbeeld. Breng zoveel mogelijk motieven en mogelijke reacties in beeld en sluit daarbij emotionele aspecten niet uit. Probeer hieruit ook de ongewenste gedragingen die kunnen optreden af te leiden.
9. Houd rekening met onbedoelde afwijkingen van het systeem. Bij falen van het een systeem dient de weggebruiker te kunnen terugvallen op eenvoudige, bekende (of automatische) principes. Bied indien mogelijk een herkansing voor de weggebruiker als iets gemist is (daartoe kan redundantie belangrijk zijn).
10. Vraag jezelf voortdurend af in hoeverre de maatregel of voorgenomen innovatie door de weggebruiker wordt begrepen (stel daarbij zowel de vraag of de bedoeling van de zichtbare uiting van de maatregel (bijvoorbeeld het bord, of de belijning) voor de weggebruiker duidelijk overkomt, als ook of de logica van de maatregel goed overkomt). Vraag je ook af of de weggebruiker in staat is het gewenste gedrag te vertonen (‘kunnen’) en of er geen ongewenste nevengedragingen kunnen optreden. Schenk tot slot ook aandacht aan de motivatie van de weggebruiker (ligt het in de lijn der verwachting dat hij het gewenste gedrag wil vertonen). Als deze laatste vraag negatief wordt beantwoord is er een grote kans dat er onvoldoende draagvlak is voor de maatregel. In dat geval is het onverstandig de maatregel toch in te voeren en dient eerst gewerkt te worden aan (maatschappelijke) acceptatie (zie voor praktische tips op dit gebied Weggemans, Tertoolen & Veling, 1998). 
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Bijlage: Definitie van gebruikte psychologische begrippen. 
Agressie

Agressief verkeersgedrag wil zeggen dat een verkeersdeelnemer zich zo gedraagt dat hij bewust schade berokkent aan een medeweggebruiker of daarmee dreigt. Er zijn twee vormen van agressie te onderscheiden: redeloze agressie en instrumentele agressie. Van redeloze agressie is sprake als iemand het gevoel heeft dat hij met opzet door een ander is benadeeld en vervolgens streeft naar vergelding of genoegdoening. Dit kan verschillende vormen aannemen: beledigen door obscene gebaren, schelden, op de auto slaan, snel weer inhalen, dicht op de ander rijden, snijden. In ernstige gevallen wordt iemand bedreigd door gevaarlijke manoeuvres of tot stoppen gedwongen, waarbij er slachtoffers kunnen vallen. Veelal is deze vorm van agressie impulsgedrag en komt voort uit frustratie. De oorzaak van de frustratie kan ook buiten het verkeer liggen (ruzie thuis of het mislopen van een promotie bijvoorbeeld). Bij instrumentele agressie gaat het eigen belang voorop. Instrumentele agressie komt niet voort uit boosheid en het streven naar vergelding, maar is een vorm van agressie die vooral het eigenbelang dient en waarbij geen rekening gehouden wordt met de belangen van anderen. Instrumentele agressie is in haar uitingsvormen zeer divers. Hard rijden om snel ergens te zijn of omdat het leuk is kan gezien kan bijvoorbeeld als instrumentele agressie worden gezien. Over de oorzaken van instrumentele agressie is nog weinig bekend. Elk benadelend of normoverschrijdend gedrag kán instrumentele agressie zijn; dat hangt ervan af of het opzettelijk was of niet. Bovendien kan ook onopzettelijk benadelend of normoverschrijdend gedrag door een ander opgevat worden als wel opzettelijk, en daarmee als agressief worden ervaren (Wildervanck & Tertoolen, 1996; SWOV, 2006).

Altruïsme (en prosociaal gedrag)
Prosociale gedragingen zijn gedragingen die een ander wat opleveren, maar die geen duidelijke voordelen opleveren voor degene die de gedragingen vertoont. Ook termen zoals hulpgedrag, liefdadigheid, en altruïsme worden gebruikt om ‘goede dingen’ die mensen doen voor anderen te omschrijven. Prosociale gedragingen komen voor wanneer de helper zich ‘aangetrokken voelt’ tot de persoon die hulp nodig heeft en wanneer de helper het probleem toeschrijft aan omstandigheden die buiten de schuld van het ‘slachtoffer’ liggen. Volgens sommige opvattingen is er hier toch sprake van eigengewin, omdat men door ‘goed’ te doen een prettig gevoel ervaart.
Anonimiteit en de-individuatie

Festinger, Pepitone & Newcomb (1952) bedachten de term de-individuatie. De-individuatie beschrijft de onderdompeling van individuen in een groep zodanig dat ze voelen dat ze niet langer te onderscheiden zijn als individu. Deze gevoelens kunnen leiden tot een vermindering van zelfbeheersing, en in extreme gevallen tot atypische gedragingen. Het procesmodel van de-individuatie opgesteld door Zimbardo neemt aan dat anonimiteit, gereduceerde verantwoordelijkheidsgevoelens, en andere situationele factoren kunnen leiden tot een gede-individueerde toestand waarbij individuen een verlaagde drempel hebben voor normaal gesproken onderdrukt gedrag. Zimbardo stelt dat mensen normatieve regulatie ontduiken wanneer ze deel uitmaken van een groep (Zimbardo, 1969, 1975, 1977).

Anonimiteit is een factor die van groot belang is in het proces van de-individuatie. Groepsleden kunnen op veel verschillende manieren anonimiteit bereiken, bijvoorbeeld door het dragen van vermommingen, het gebruiken van aliassen, het vermijden van bekenden, of aansluiten bij een groep waarvan de leden erg op elkaar lijken. Anonimiteit behoedt individuen voor identificatie. Wanneer anderen je niet kunnen identificeren, kunnen ze je ook niet evalueren, bekritiseren, veroordelen of straffen (Zimbardo, 1969, p.255). 

In het verkeer verschaffen auto’s automobilisten tot op zekere hoogte een gevoel van anonimiteit. Daarnaast kunnen situaties waarin meerdere mensen dezelfde overtreding begaan (zoals een U-bocht maken op plaatsen waar dat niet is toegestaan) leiden tot verminderde verantwoordelijkheidsgevoelens en een verlaagde drempel om datzelfde gedrag ook te vertonen. Tot slot kunnen situaties waarin automobilisten zich anoniem voelen (bijv. ’s nachts) de perceptie verhogen dat negatieve consequenties niet erg waarschijnlijk zijn. Dit kan tot gevolg hebben dat bijvoorbeeld agressief gedrag eerder zal worden vertoond. 
Attitude

Een attitude is een houding ten opzichte van iets of iemand. Vaak heeft deze een positieve of negatieve lading. Men heeft bijvoorbeeld een positieve houding ten opzichte van autorijden. Of men heeft een negatieve houding ten opzichte van snelheidscontroles. Er bestaat een relatie tussen attitude en gedrag. Een zeer populaire theorie binnen de psychologie die iets zegt over deze verhouding, is ‘the theory of planned behavior.’ Hierin wordt verondersteld dat de attitude, samen met de sociale norm (de opvattingen van (belangrijke) andere mensen in de omgeving van de persoon) de gedragsintentie bepaald. Deze gedragsintentie is samen met de waargenomen beheersbaarheid (perceived behavioral control; een inschatting van de mogelijkheden die de persoon heeft om bepaald gedrag te vertonen) verantwoordelijk voor het uiteindelijk vertoonde gedrag (zie figuur hieronder). 
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Figuur 3. Theory of Reasoned Action and Planned Behavior (Fishbein & Ajzen, 1975)
Omdat het model suggereert dat gedrag te begrijpen is door een gering aantal ‘gemakkelijk te duiden’ elementen in beeld te brengen, werd het model erg populair. Helaas blijkt in praktijk telkens weer dat de werkelijke situatie veel gecompliceerder is. De belangrijkste oorzaken hiervoor zijn:
1. Vaak spelen er veel meer dan één attitude mee in relatie tot bepaald gedrag. Deze attituden kunnen consistent, maar ook tegenstrijdig zijn. Het is dan soms moeilijk te duiden waar de persoon in kwestie prioriteit aangeeft.

2. De waargenomen beheersbaarheid is subjectief te interpreteren. Heeft de persoon bijvoorbeeld geen zin om iets te doen, dan zal hij al gauw de mening zijn toegedaan dat het ‘niet kan’.

3. In het model wordt een rationeel proces verondersteld, maar veel gedrag is (mede) gebaseerd op irrationele drijfveren (als emoties of instincten). Bovendien is het lang niet altijd zo dat gedrag volgt uit een attitude; het kan ook andersom. Zie hiervoor onder ‘cognitieve dissonantie reductie.’ Er zou dus minimaal een terugkoppeling moeten worden aangebracht van gedrag naar attitude in het model uit figuur 1.
False consensus ontstaat wanneer de eigen keuzen, attituden of overtuigingen het inschatten van de keuzen, attituden of overtuigingen van anderen vertekent. Dit leidt ertoe dat mensen hun eigen reacties en gedragingen als veelvoorkomend zien, terwijl alternatieve reacties en gedragingen worden gezien als ongewoon. Het is aangetoond dat false consensus de inschattingen kleurt van het optreden van zowat elke keuze, attitude of gedraging die is onderzocht, in zeer uiteenlopende domeinen zoals gewoonten, voorkeuren, persoonlijkheidstrekken, en politieke meningen. Het is van belang om te begrijpen dat false consensus een relatief effect is. Je hoeft niet te geloven dat jouw groep in de meerderheid is om false consensus te ervaren. Een mogelijke verklaring voor het optreden van het false consensus effect is dat we ons beter voelen over onze reacties en meningen als we geloven dat veel anderen deze delen. 
Attributie bias

Attributie is een rationeel proces waarin we proberen om oorzaken van gedragingen van anderen te identificeren door het volgen van cognitieve stappen. Attributie is echter ook gevoelig voor verschillende vertekeningen. Een van die vertekeningen is de correspondence bias (overeenkomst vertekening). Hierbij wordt de rol van dispositionele oorzaken overschat. We hebben de neiging om gedragingen van anderen toe te schrijven aan overeenkomstige kenmerken van die personen, zelfs wanneer het duidelijk is dat er een situationele oorzaak is. Deze vertekening is zo algemeen voorkomend dat het ook vaak de fundamentele attributie vertekening wordt genoemd. We vinden eerder dat mensen zich zo gedragen ‘omdat ze zo zijn’, dan omdat er allerlei externe factoren zijn die hun gedrag kunnen beïnvloeden. 

Een andere vertekening is het actor-observer affect. We hebben de neiging om eigen gedragingen toe te schrijven aan situationele (externe) oorzaken, maar gedragingen van anderen aan dispositionele (interne) oorzaken. Voor een deel treedt dit effect op omdat we ons wel zijn van veel externe factoren die ons gedrag beïnvloeden, maar veel minder bewust zijn van deze factoren wanneer we letten op het gedrag van anderen. 

Cognitieve dissonantie (en reactance)
Cognitieve dissonantie is een onplezierige ‘spanning’ die optreedt wanneer we merken dat verschillende attituden die we hebben niet met elkaar overeenkomen, of dat onze attituden niet overeenkomen met het gedrag dat we vertonen. Een mens is van nature geneigd deze spanning op te heffen. In het dagelijks leven komen we vaak situaties tegen die cognitieve dissonantie oproepen. Cognitieve dissonantie leidt er in sommige gevallen toe dat we ons gedrag aanpassen aan onze attituden, maar veel vaker leidt dit ertoe dat we onze attituden aanpassen zodat ze consistent zijn met andere attituden die we hebben, of met onze openlijke gedragingen. Dus vanwege cognitieve dissonantie en de bijbehorend effecten, veranderen we soms zelf onze eigen attituden, zelfs in afwezigheid van een sterke externe prikkel. 

Er zijn globaal gezien verschillende manieren om cognitieve dissonantie te verminderen. In de eerste plaats kunnen we onze attitude of ons gedrag aanpassen zodat ze meer consistent zijn met elkaar. De directe manieren hiervoor zijn: 1. aanpassen van onze attitude zodat deze overeenkomt met ons gedrag, 2. nieuwe informatie toevoegen zodat of onze attitude of ons gedrag wordt ondersteund, 3. beslissen dat de inconsistentie niet belangrijk is (trivialisatie). Meer indirecte manieren laten de discrepantie tussen de attituden en gedragingen intact maar verminderen het onplezierige gevoel dat ontstaat ten gevolge van de dissonantie. Deze indirecte routes om dissonantie te reduceren treden vaak op wanneer de discrepantie tussen attituden en gedragingen gaat om belangrijke attituden of ‘self-beliefs’. Onder deze omstandigheden richten mensen zich niet zozeer op het verminderen van de discrepantie tussen hun attituden en gedragingen, maar meer op zelfbevestiging – het herstellen van positieve zelfevaluaties die bedreigd worden door de dissonantie. Dit gebeurt vaak door de nadruk te leggen op positieve eigenschappen. Een andere indirecte manier om dissonantie te verminderen is het doen van dingen die in het algemeen discomfort en negatieve gevoelens reduceren, van het drinken van alcohol tot het uitvoeren van afleidende activiteiten. Een mooi voorbeeld van het optreden van cognitieve dissonantiereductie met betrekking tot mobiliteit is gevonden in het onderzoek van Tertoolen, Van Kreveld en Verstraten (1998). Hieruit bleek dat mensen met een hoog milieubesef na confontatie met het feit dat ze veel autoreden en dat autorijden slecht voor het milieu is, een lager milieubesef hadden. Ofwel; de attitude (ik vind het milieu erg belangrijk) wordt bijgesteld als blijkt dat vertoond gedrag (veel autorijden) daar niet mee in overeenstemming is.

Reactance (‘tegendraads gedrag’) is verwant aan cognitieve dissonantiereductie in die zin dat het hier ook gaat om het opheffen van een onaangename spanning tussen attituden en (mogelijkheden tot) bepaald gedrag. Hier gaat het echter in het bijzonder om een negatieve reactie op bedreigingen van iemands persoonlijke vrijheid. Dit leidt vaak tot een verhoogde weerstand tegenover overreding. Wanneer we overredingspogingen van anderen waarnemen als een bedreiging van onze persoonlijke vrijheid, of van ons zelfbeeld als onafhankelijke persoon, zijn we sterk geneigd om weerstand te bieden. Dit kan resulteren in hele sterke afwerende reactie. Bij kinderen is dit duidelijk waarneembaar: stiekem juist dat doen wat door ouderen verboden wordt. Maar ook volwassenen kunnen dit gedrag vertonen. Op en autoloze zondag in Veenendaal werd ooit ‘massaal’ door automobilisten toeterend door – zelfs op andere dagen – autovrije winkelstraten gereden. Ook het gaspedaal dieper intrappen dan toegestaan als de politieauto eindelijk is afgeslagen, is een vorm van reactance.
Compensatie (en decompensatie)

Compensatie is oorspronkelijk een term uit de Freudiaanse psychologie. Compensatie kan zich uiten in het doelbewuste streven van de mens om zijn zwakheid te overwinnen.

Dat brengt hem soms zelfs tot een topprestatie en daarmee tot overcompensatie van zijn vroegere zwakheid (= directe compensatie).

Anderzijds kan de bevrediging van de behoefte van de ene drift op de bevrediging van de behoefte van een andere drift overgaan (= indirecte compensatie). Dit laatste zou in het verkeer tot onverantwoord gedrag en agressie kunnen leiden. Iemand die zich bijvoorbeeld thuis of op het werk gekleineerd voelt, gaat dat compenseren door andere weggebruikers van de weg te drukken of veel te hard te rijden. 

Daarnaast wordt de term ‘gedragscompensatie’ gebruikt voor het principe waarbij  mensen de ruimte die ontstaat door extra vaardigheid, faciliteiten of een veiliger omgeving  opsouperen door hun gedrag aan te passen. Uit onderzoek naar de effecten van slipcursussen, dat mensen de extra vaardigheden die zij leren, gebruiken door na de cursus extra snel door bochten te rijden. Netto is het veiligheidseffect dan nihil of zelfs negatief. Ook blijkt dat de effecten van veiliger uitgeruste voertuigen zo teniet kan worden gedaan (SWOV, 2005).
Decompensatie beschrijft het verschijnsel dat wanneer mensen aan te grote spanningen of andere druk worden blootgesteld, zij de controle over de werkelijkheid kunnen verliezen. Decompenseren betekent dat gebreken of problemen niet meer kunnen gecompenseerd of opgevangen kunnen worden, Alle bewuste en onbewuste verdedigingsmechanismen schieten tekort. Het decompenseren kan zich uiten als psychose met zeer agressief gedrag, wanen, hallucinaties, burnout, depressie. Ernstige vormen van decompensatie vallen buiten het bereik van mobiliteitsvraagstukken, maar er kunnen ook tijdelijke vormen zijn. Iemands die al bijzonder gestresst aan het verkeer gaat deelnemen kan door een relatief klein incident ‘doorslaan’ en  bijzonder agressief reageren. In dit geval is er sprake van decompensatie.

Discriminatie
Discriminatie betekent letterlijk "het maken van onderscheid". Tegenwoordig wordt onder discriminatie vaak verstaan: "het onrechtmatig onderscheid maken tussen mensen of groepen". Bij de vraag of het maken van onderscheid tussen mensen discriminatoir is, is het van belang om na te gaan of gelijke gevallen ook gelijk behandeld (dienen te) worden. De rechtmatigheid van discriminatie is vaak afhankelijk van de context waarin de discriminatie plaatsvindt en van de machtspositie van de discriminerende. Het kan een inperking inhouden van verschillende mogelijkheden in het leven. De sociale consensus over wat discriminatie is, is slechts een aanwijzing, maar is niet voldoende sluitend (zie ook normen en waarden). In de meest gebruikte betekenis, de maatschappelijke vorm, houdt discriminatie in dat er ten onrechte onderscheid wordt gemaakt tussen verschillende groepen mensen in hoe ze worden behandeld, hun rechten en hun plichten. Vaak houdt discriminatie in dat één bepaalde groep mensen anders behandeld wordt dan alle anderen, en meestal op een negatieve manier. Het  leidt veelal tot gevoelens van onrechtvaardigheid, die op hun beurt tot activiteiten kunnen leiden die er op gericht zijn de (vermeende) onrechtvaardigheid op te heffen.

Doelgroepen
Een doelgroep is een (deel)verzameling mensen die een aantal kenmerken gemeenschappelijk hebben. In zowel de wetenschap als marketing worden doelgroepen vaak gedefinieerd in termen van leeftijd, geslacht, uitgavenpatroon, opleidingsniveau of rijkdom. In zowel de sociale wetenschappen als politiek spelen daarnaast ook kenmerken als levensovertuiging of maatschappelijke positie een rol.

Elementaire eigenschappen van zintuigen
Er is een absolute waarnemingsdrempel. De hoeveelheid op het zintuig vallende energie (licht, geluid) moet meer zijn dan een zeker minimum wil er van een gewaarwording sprake zijn. Er is ook een zg. verschildrempel, toegerust met een ‘constante fractie’- mechanisme. Het verschil tussen twee fysische prikkels (‘stimuli’) moet groot genoeg zijn wil er een verschil waargenomen worden. De drempelwaarde voor dit verschil is nu ruwweg een constante fractie (de zg. Weberfractie) van de prikkel waartegen een verschil vastgesteld moet worden. Bijvoorbeeld: als men 100 munten in de hand houdt, dan wordt het toevoegen van één enkel extra munt niet opgemerkt. Dat gebeurt, zoals proefondervindelijk valt vast te stellen, pas bij ongeveer vijf extra munten. Echter: wanneer er wordt uitgegaan van duizend munten moeten er niet vijf aantoegevoegd worden om een verschil te kunnen voelen, maar ongeveer vijftig. De Weberfractie, ofwel het juist waarneembare relatieve verschil, voor gewicht is dus 5%. Deze fractie verschilt per zintuig.
Verder vertonen zintuigen het verschijnsel van adaptatie: naarmate een prikkel van constante grootte langer wordt volgehouden daalt de reactie van het zintuig op die prikkel. Adaptatie van het oog aan het licht, respectievelijk donker, is een alledaags voorbeeld. In dit voorbeeld is het van belang te weten dat adaptatie aan het donker veel langzamer verloopt dan aan het licht. Adaptatie aan een werkelijk donkere omgeving kan wel een uur duren, terwijl adaptatie aan fel licht binnen enkele seconden compleet is. Tunnelingangen zijn, om deze reden, dan ook kritischer dan tunneluitgangen. Ook treedt adaptatie op in de bewegingswaarneming. Langdurige gewenning aan de eigen rijsnelheid op een autosnelweg bijvoorbeeld, leidt bij het verlaten ervan naar een weg van lagere orde tot de gewaarwording dat een lagere rijsnelheid als extreem laag ervaren wordt.

Het verband tussen de in fysische eenheden uitgedrukte prikkelsterkte en de resulterende gewaarwording is (bijna) nooit lineair. De gewaarwording van elektrische stroomsterkte is een extreem voorbeeld: het verdubbelen van het aantal micro-ampères dat aan een vingertop voelbaar wordt gemaakt leidt tot een liefst vier maal zo sterke gewaarwording. Daartegenover staat de gewaarwording van de lichtsterkte van een lamp. Wordt die objectief verdubbeld dan neemt de gewaarwording slechts met 25% toe. 

Een ander voorbeeld van het (niet) waarnemen van verschillen is het phi fenomeen (Wertheimer, 1912). Een knipperlicht tegen een zwarte achtergrond wordt gezien als één knipperend licht. Maar als er nog een knipperend licht bijgehouden wordt dat precies met dezelfde frequentie knippert als de eerste, alleen aan als de eerste uit is en vice versa, dan wordt het geheel gezien als een continu brandend licht, i.p.v. twee losse knipperende lichten.

Frustratie

Frustratie is de emotionele toestand van iemand die belemmerd wordt zijn verwachtingen, behoeften of doel te verwezenlijken. De oorzaak kan liggen in invloeden van buitenaf, bijvoorbeeld overmacht, en zich uiten door bepaalde karaktereigenschappen van de persoon in kwestie, zoals agressie of apathie.

Gewoonten

Gewoonten definiëren we als gedragsmatige neigingen om acties te herhalen in stabiele omstandigheden. Cognitieve processen die gedragingen starten en controleren worden geautomatiseerd door het herhalen van een vaardigheid in een bepaalde situatie. Hierdoor kunnen gedragingen snel worden uitgevoerd, parallel aan andere activiteiten en met een minimale toewijzing van aandacht. Samenvattend kan het starten en controleren van gedragingen verlopen langs één van de twee routes: a) gecontroleerd en bewust via gedragsmatige intenties of b) automatisch via herhaling van voorgaande gedragingen.
Gewoonten ontwikkelen zich wanneer mensen herhaaldelijk gedrag uitvoeren dat belonend is, en bijdraagt aan het bereiken van gewaardeerde doelen (conditionering). Veel dagelijkse activiteiten worden niet alleen vaak uitgevoerd, maar vinden ook vaak plaats in stabiele omstandigheden, bijvoorbeeld op bepaalde locaties en op specifieke tijdstippen. Het herhaaldelijk uitvoeren van gedragingen vormt associaties in het geheugen tussen gedragingen en specifieke locaties, tijdstippen of andere stabiele kenmerken van de omgeving. Deze associaties leiden ertoe dat gewoontegedrag automatisch wordt opgewekt door stabiele prikkels uit de omgeving. Het herhaaldelijk uitvoeren van gedragingen brengt een verschuiving teweeg in de controle van gedrag, namelijk van uitkomsten (rationele overwegingen) naar triggerende stimuli (gewoonten). 

Groepsdenken

Groepsdenken (en: Groupthink) is een psycho-sociaal fenomeen, waarbij een groep van op zich zeer bekwame personen zodanig wordt beïnvloed door groepsprocessen, dat de kwaliteit van groepsbesluiten vermindert. Het ontstaat als groepsleden primair letten op het behoud van overeenstemming en eensgezindheid bij een beslissingsproces in plaats van een kritische overweging van de feiten. Groepsdenken kan daarnaast leiden tot polarisatie (het innemen van extreme standpunten), sociale isolatie van een groep, collectieve rationalisatie, grote stress bij externe bedreigingen, lage moraal, zelfcensuur, illusie van unanimiteit, illusie van onkwetsbaarheid en karakteriseren van de buitenwereld.

Social loafing

Wanneer groepen werken aan een taak, waarbij de bijdragen van alle leden worden gecombineerd tot een gezamenlijke output, werken sommige groepsleden harder dan andere groepsleden. Dit effect wordt binnen de sociale psychologie social loafing genoemd; een daling in motivatie en inspanning die optreedt wanneer mensen collectief werken in een groep in vergelijking tot wanneer ze individueel en onafhankelijk werken. Het optreden van social loafing is in vele onderzoeken aangetoond. Bovendien komt social loafing voor bij beide seksen, en zowel bij kinderen als volwassenen. De enige uitzondering op de algemeenheid van het effect lijkt van culturele aard te zijn. In collectivistische culturen, zoals in veel Aziatische landen, werken mensen in groepen juist harder dan wanneer ze alleen werken. Een verklaring voor het optreden van social loafing kan worden gevonden in de social impact theory. Deze theorie relateert social loafing aan diffusie van verantwoordelijkheid. Volgens de social impact theory voelt elk groepslid zich minder verantwoordelijk voor de uit te voeren taak naarmate de groep groter wordt. Andere theorieën richten zich op het feit dat in groepen de motivatie van groepsleden daalt omdat ze zich realiseren dat hun bijdrage niet individueel kan worden beoordeeld. Het Collective effort model (CEM) van Karau & Williams (1993) breidt de basistheorie van individuele motivatie – expectancy-valence theory – uit tot groepssituaties. Deze theorie stelt dat mensen harder werken naarmate 1) ze geloven dat hard werken leidt tot beter resultaat, 2) ze geloven dat verbeterd resultaat wordt erkend en beloond, 3) de beloning bevredigend en gewenst is. In groepen zijn deze verbindingen zwakker, en werken mensen dus minder hard. 

Ook werken mensen minder hard omdat ze niet willen worden uitgebuit door de lanterfanteraars. Het nalaten van het leveren van een bijdrage leidt op maatschappelijk niveau ook tot een dilemma. Sommige mensen dragen minder bij aan de maatschappij omdat ze nog steeds gebruik kunnen maken van de bronnen die de maatschappij ter beschikking stelt zelfs als ze niks bijdragen. 

Identificatie

Identificatie is (net als compensatie) een term uit de psychologie, die voor het eerst werd gebruikt door Sigmund Freud. Identificatie staat voor het vergroten van gevoelens van eigenwaarde door vereenzelviging met een object, persoon of instelling van aanzien. Zo kan bijvoorbeeld een auto een verlengstuk van het ego worden. In eerste instantie geeft dit een krachtig en prettig gevoel. Kwetst iemand anders echter deze gevoelens, dan kan de reactie ook heftig zijn. Immers, iemand die te dicht in de buurt van de auto komt, komt te dicht in de buurt van de persoon.

Identiteit en imago
Iemands identiteit bestaat uit een raamwerk bestaande uit een geordende verzameling overtuigingen en gevoelens over iemand zelf. Elk individu heeft een unieke identiteit met een specifieke inhoud, maar de algemene structuur van een identiteit is voor alle individuen hetzelfde. Onze identiteit omvat naast opvattingen over allerlei competenties ook opvattingen over activiteiten en gedragingen die passend zijn bij ons zelfbeeld. 

Mensen maken gebruik van de prototype matching strategie om beslissingen te nemen over welke situatie ze zullen kiezen. Situatie is breed gedefinieerd, en omvat onder andere vrienden, aankopen, en organisaties waar we lid van worden. We hebben vaak erg duidelijke opvattingen over mensen die kiezen voor elk van deze situaties. Deze opvattingen hoeven niet accuraat te zijn, maar zijn wel van invloed op de keuzen die we zelf maken. Wanneer we gebruik maken van de prototype matching strategie kiezen we voor een bepaalde situatie omdat we geloven we dat mensen die ook voor die situatie kiezen hetzelfde zijn als wij.  

Naast een eigen identiteit beschikken we ook over een sociale identiteit. Dit betekent dat we ons niet alleen zien als iemand met een persoonlijke identiteit maar dat we ons ook lid voelen van echte of ingebeelde groeperingen waarmee we allerlei kenmerken gemeen hebben. 
De identiteit van een object geeft het onderscheidend vermogen en herkenbaarheid van de individuele eigenschappen weer. Zo blijkt uit onderzoek bijvoorbeeld dat een bus zich voornamelijk op een negatieve manier van alternatieven onderscheidt (‘de bus neem je pas als het niet anders kan’). In dit geval is de identiteit van de bus dus overwegend negatief. Deze identiteit heeft gevolgen voor het imago van het object. Veelvuldige communicatie over de negatieve identiteit leidt tot negatieve beeldvorming en op den duur tot een negatief imago. Om het imago te veranderen zal dan in eerste instantie de identiteit dienen te veranderen (door innovaties, aanpassingen en marketing dient de positie ten opzichte van alternatieven te verbeteren, waarna er een positievere beeldvorming kan ontstaan). 

Reflexen
Een reflex is een handeling die door het zenuwstelsel automatisch wordt uitgevoerd zonder dat de wil deze kan onderdrukken. Er zijn vele soorten reflexen die meestal ontstaan via neuronale circuits. Zonder afwijkingen, zijn reflexen aan beide zijden van het lichaam even heftig. Een reflex kan afwezig of overdreven aanwezig zijn. In de meest uitgesproken vorm spreekt men van clonus. Afwezige reflexen noemt men areflexie, verminderde reflexen hyporeflexie, vergrote reflexen hyperreflexie.

Risicoperceptie en acceptatie 

Uit onderzoek is gebleken dat vrijwillig genomen risico's, zoals roken en bergbeklimmen, lager worden ingeschat en dus gemakkelijker worden aanvaard dan getalsmatig even grote maar niet vrijwillig genomen risico's. Er bestaat subjectieve onveiligheid, de onveiligheid zoals die door de mens wordt waargenomen en ervaren. Dit hoeft niet overeen te stemmen met een min of meer objectief risico (hoe gevaarlijk is het ‘echt’.) Zo blijkt bijvoorbeeld dat vaak voorkomende kleine ongevallen minder bedreigend worden gevonden dan weinig voorkomende ernstige ongevallen. Daarnaast is de eigen invloed van belang op de risicoperceptie en acceptatie. Als iemand meer invloed op de situatie denkt te kunnen uitoefenen, zal hij meer risico accepteren. 
Stress

Stress is een vorm van spanning die in het lichaam van mensen of dieren optreedt als reactie op externe prikkels. De gevolgen van stress zijn zowel lichamelijk als geestelijk. Sommige vormen van stress zijn als positief te beschouwen. Stress speelt bijvoorbeeld een rol als er gevaar dreigt (bijvoorbeeld een vecht- of vluchtreactie) en draagt zo bij aan het overleven of welzijn. Ook is er positieve stress als men zich geestelijk en lichamelijk voorbereidt op een wedstrijd, een bijzondere prestatie op het werk enzovoort. Na enige tijd verdwijnt deze spanning weer en keert het lichaam terug in een toestand van rust.

Een hormoon dat bij stress in grotere hoeveelheden door het menselijk lichaam wordt aangemaakt, is adrenaline.

Stress wordt van individu tot individu zeer verschillend ervaren. Sommige mensen staan bijvoorbeeld open voor uitdagingen en beleven plezier aan de bijbehorende spanning, terwijl anderen zulke uitdagingen juist als bedreigend zien. Sommigen kijken met plezier naar griezelfilms, anderen niet. Als stress niet in het belang van een persoon is en als een nare ervaring wordt gezien, spreken we van negatieve stress.

Als een mens te lang stress ervaart of als deze te intens is (bij een psychotrauma), kan dit zeer nadelige gevolgen hebben voor lichaam en geest. Lichamelijk ontstaan er dan mogelijk jachtige gevoelens, hoofdpijn en spierpijn, slaapproblemen, maagzweren en hart- en vaatziekten. Geestelijk kan te veel stress verantwoordelijk zijn voor nervositeit, overspannenheid, depressie, burn-out en angststoornissen.

De Yerkes-Dodson wet is een empirisch vastgestelde wet die aantoont dat er een relatie is tussen het stressniveau en de prestatie. Het blijkt dat een optimaal stress niveau bijdraagt aan het neerzetten van een maximale prestatie. Als er geen of te weinig stress is dan is het prestatieniveau laag. Als het stress niveau daarentegen te hoog is dan vermindert de prestatie ook. Voor cognitief moeilijke taken is de mate van stress meestal lager dan voor taken waarbij een beroep op het lichamelijk uithoudingsvermogen wordt gedaan (Yerkes & Dodson, 1908).

Vooroordelen (en in/out-group bias).

Vooroordeel verwijst naar een bijzonder type attitude – in het algemeen, een negatieve – tegenover mensen van een bepaalde sociale groep. Een persoon die een vooroordeel heeft tegenover een bepaalde sociale groep, heeft de neiging om groepsleden op een (meestal) negatieve manier te evalueren, enkel omdat ze behoren tot die bepaalde groep. Individuele kenmerken of gedragingen spelen een kleine rol; ze worden niet aardig (of, in sommige gevallen, aardig) gevonden simpelweg omdat ze behoren tot een bepaalde groep.  

Individuen die bevooroordeeld zijn tegenover bepaalde groepen hebben de neiging om informatie over deze groepen op een andere manier te verwerken dan informatie over andere groepen. Bijvoorbeeld, informatie die gerelateerd aan het vooroordeel krijgt meer aandacht en worden beter verwerkt dan informatie die niet is gerelateerd aan het vooroordeel. Ook wordt informatie die overeenkomt met het vooroordeel beter onthouden dan informatie die niet overeenkomt met het vooroordeel. Als resultaat van deze processen vormen vooroordelen een soort gesloten kring, en winnen ze aan kracht. Ook beïnvloeden vooroordelen onze meningen en gevoelens tegenover leden die behoren tot bepaalde groepen. Vooroordelen bestaan omdat het minachten van groepen ons zelfvertrouwen kan vergroten, en omdat stereotypen (meningen en verwachtingen over groepsleden) ons cognitieve energie besparen. 

Hoe vormen deze negatieve attituden zich? Wat zijn de sociale condities die vooroordelen en discriminatie veroorzaken? Zaken die mensen het liefst willen en het meest waarderen (bijv. een goede baan, genoeg ruimte op de weg) zijn bijna altijd schaars. Dit feit ligt aan de basis van een van de oudste verklaringen van vooroordelen – realistic conflict theory (e.g. Bobo, 1983). Volgens deze theorie komen vooroordelen voort uit competitie tussen groepen over goederen of mogelijkheden. Naargelang de strijd voorduurt, gaan individuen elkaar steeds negatiever bekijken. Dit kan vervolgens leiden tot directe, en soms gewelddadige, conflicten. 

Een andere verklaring voor het ontstaan van vooroordelen is ook gebaseerd op een algemeen bekend feit: mensen delen gewoonlijk hun sociale wereld in in twee groepen – wij en zij. Met andere woorden, mensen zien andere personen als behorende tot of de in-group (de eigen groep) of de out-group (een andere groep). Deze sociale categorisatie doet zich voor op verschillende dimensies, zoals geslacht, leeftijd, etnische achtergrond, beroep, enz. Personen in de in-groep worden positief gezien, terwijl personen in de out-group negatiever worden waargenomen. Ook schrijven mensen aan leden van out-groups meer ongewenste eigenschappen toe, worden ze gezien als meer gelijk aan elkaar (homogener) dan leden van de in-group, en worden ze niet aardig gevonden (Judd, Ryan & Park, 1991). Het onderscheid tussen in-group en out-group is ook van invloed op attributie – de manieren waarop we gedragingen van mensen uit deze twee categorieën verklaren. We hebben de neiging om gewenste gedragingen van leden van de in-group toe te schrijven aan stabiele interne oorzaken, maar die van leden van de out-group aan tijdelijke factoren of externe oorzaken (Hewstone, Bond & Wan, 1983). Deze neiging om meer positieve attributies te maken tegenover leden van de eigen groep dan tegenover leden van out-groups wordt soms beschreven als de ultimate attributie fout, omdat het de self-serving bias toelaat in het domein van intergroepsrelaties. In veel onderzoeken is aangetoond de sterke neiging om de sociale wereld in te delen in ‘wij’ en ‘zij’ bestaat, en onze percepties van deze groepen kleurt (e.g. Harasty, 1997).

Normen
Normen zijn concrete richtlijnen voor het handelen. Ze vormen de verbinding tussen de algemene waarden (zoals vrijheid, rechtvaardigheid) en de concrete gedragingen; het zijn opvattingen over hoe men zich wel of niet moet gedragen in concrete omstandigheden. Normen zijn gedragsregels; ze regelen het dagelijks sociaal verkeer. Normen kunnen positief zijn (geboden) of negatief (verboden). Ze kunnen een verschillende reikwijdte hebben: ze kunnen gelden voor iedereen in een bepaalde maatschappij, slechts in bepaalde sociale groepen gangbaar zijn of vrij te kiezen. Normen hoeven niet noodzakelijk exacte gedragsvoorschriften zijn, maar zij stellen grenzen aan mogelijke gedragingen. Vaak gaat het over ongeschreven regels.

Sociaal dilemma

Sociale dilemma’s zijn interpersoonlijke situaties waarbij individuen moeten kiezen tussen het maximaliseren van eigen opbrengsten en het maximaliseren van gezamenlijke opbrengsten. We hebben in zulke situaties te maken met gemengde motieven. Er zijn redenen om te kiezen voor het gemeenschappelijke belang (bijvoorbeeld een beter milieu), maar ook redenen om te kiezen voor het eigen belang (met de auto reizen). Vaak worden we verleid om te kiezen voor het persoonlijke belang op de korte termijn maar als we dat allemaal doen, verliezen we allemaal. Sociale dilemma’s worden versterkt wanneer er beperkte mogelijkheden voor communicatie zijn (zie o.a. Dawes & Messick, 2000; Steg & Tertoolen, 2004) .

Straffen en belonen

Straffen is het verbinden van negatief gewaardeerde gevolgen aan ongewenst gedrag. Belonen is het verbinden van positief gewaardeerde gevolgen aan gewenst gedrag. Voor de effectiviteit van maatregelen maakt de keuze van straffen of belonen in beginsel niet uit. Als straf en beloning maar groot genoeg zijn, volgt het gedrag wel. Voor de acceptatie en om te voorkomen dat sterk aversief gedrag wordt getoond, is een goede mix van straffen en belonen echter van groot belang. 

Allereerst is het belangrijk dat straf en beloning proportioneel zijn ten opzichte van het maatschappelijke belang. Verder is het bevorderlijk dat straf en beloning automatisch en zonder tussenkomst van een menselijk oordeel worden gegeven. Tenslotte geldt dat hoe directer straf en beloning volgen op het gedrag, des te effectiever de maatregelen zijn.

Straf en beloning hoeven niet altijd te volgen op gedrag. Als het de bedoeling is om straf en/of beloning te zijner tijd te verminderen of op te heffen, is het zelfs beter om deze niet altijd te geven. Theorieën uit de leerpsychologie geven aan welke reinforcementschema’s meer en minder effect hebben.

Territoriumgedrag

Territoriumgedrag is niet alleen aan dieren voorbehouden: mensen kennen het ook. Een territorium kan op verschillende manieren voorkomen. Zo kunnen we onderscheid maken in een tijdelijk territorium en een (min of meer) permanent territorium. Een tijdelijk territorium is de plek waar we ons op dat moment bevinden en dat niet op erg bekend terrein ligt. Op deze plaatsen is het belangrijk dat iemand zich in elk geval enigszins beschermd weet, een eigen plaatsje creëert. De ruimte die we om ons heen voor ons zelf ‘opeisen’, noemen we ‘personal space.’ Het wordt als vervelend/bedreigend ervaren als vreemden hier binnen treden.

De auto is een prachtig voorbeeld van het creëren van een eigen territorium. Omdat we met de auto continu plekken betreden die ‘niet van ons alleen’ zijn, gebruiken we de auto zelf als tijdelijk territorium. We veroveren continu een stukje territorium op de weg en vergeten daarbij soms dat we zichtbaar zijn door de ramen in onze auto (zie ook anonimiteit). Om deze zichtbaarheid – die de anonimiteit doorbreekt - te reduceren is getint glas in de ruiten van de auto te gebruiken. 
Door de kunstmatige grenzen die we aanbrengen met behulp van de ons omsluitende auto, is het ons mogelijk om ons enigszins veilig en vertrouwd te voelen op onbekend terrein. Anonimiteit en territoriumdrang, in combinatie met de kracht en snelheid van de auto, kunnen leiden tot een gevoel van ‘onkwetsbaarheid’ (mede gebaseerd op Nissink, 2001).
Waarden
Waarden zijn de achterliggende idealen en motieven voor de normen. Bij waarden moeten we denken aan zaken als gerechtigheid, liefde, vrijheid en gelijkheid. Het zijn de motieven en idealen waarop de concrete normen gebaseerd zijn. Het zijn ook de grootheden die met de normen bereikt willen worden. Er zijn normen en regels om idealen (waarden) te bereiken.

Ethische waarden zijn zaken die belangrijk zijn omdat ze goed zijn uit zichzelf. Het zijn universele waarden, ze gelden overal en altijd.

Zelfoverschatting (illusoire superioriteit)
Weinig autobestuurders vinden van zichzelf dat ze slechte chauffeurs zijn, sterker nog de meeste denken beter te rijden dan anderen. Het is uiteraard onmogelijk met zijn allen bij de besten te horen. Die zelfoverschatting kan in het verkeer erg gevaarlijk zijn. Chauffeurs die hun rijkwaliteiten overschatten, lopen immers het risico bepaalde gevaren te negeren.
Alcohol versterkt dit mechanisme. De zelfoverschatting leidt er namelijk toe dat men denkt nog best te kunnen rijden, en dus in de auto te stappen. Zelfoverschatting wordt hier gecombineerd met een vertraagde reactiesnelheid en dit is de oorzaak van veel verkeersongelukken. 
� Deze uitwerking is mede gebaseerd op een studie van Ir. M. Lambers van AVV in samenwerking met Prof. dr. J. Theeuwes (VU Amsterdam), Prof. dr. J.A. Rothengatter ( RUG) en dr. ir. A.R.A. van der Horst (TNO) onder de naam ‘Borging Human Factors (2006-2007)’ .





�ik heb groepsdenken en social loafing uit elkaar gehaald. het is verwarrend om social loafing ook onder groepsdenken te bespreken





