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Wereldwijd wordt Nederland gezien als koploper op het gebied van dance. Dit is terug te zien in het aantal dance festivals en feesten dat wordt gehouden. Deze festivals en feesten trekken heel grote groepen mensen aan. Vanuit het hele land is er een toestroom van bezoekers naar deze evenementen, wat regelmatig een verkeerschaos tot gevolg heeft. Dit vraagt om een goede afstemming tussen alle betrokken partijen. In dit onderzoek wordt gekeken naar de vervoerskeuze van jongeren. Dit wordt gedaan vanuit vier verschillende perspectieven: economisch, psychologisch, geografisch en sociaal. Het doel van het onderzoek is om inzicht te verkrijgen in welke factoren bepalend zijn bij het keuzegedrag van jongeren op het gebied van vervoer naar dance festivals en feesten. De hoofdvraag van het onderzoek luidt: waardoor wordt de vervoerskeuze van jongeren op het gebied van dance festival en feest vervoer bepaald? Door middel van 284 online afgenomen enquêtes is informatie verkregen over welke factoren bepalend zijn bij de vervoerskeuze van jongeren op het gebied van festival en feest vervoer.  Het verschilt per gekozen vervoerswijze sterk welke factoren hierop van invloed zijn. Voor de fiets zijn voornamelijk afstand en bereikbaarheid door verschillende vervoersopties bepalend. Voor de auto zijn dat reistijd en comfort. Voor de (party)bus zijn prijs, reistijd, reistijdverhouding en gezelligheid voornamelijk van invloed. Uit dit onderzoek komt naar voren dat met name de sociale (samen reizen, gezelligheid en activiteiten onderweg) en economische factoren (prijs, reistijd en comfort) van invloed zijn op de vervoerskeuze. Deze groepen factoren hebben aangetoonde verbanden bij meer vervoersopties en worden door de respondenten als het belangrijkst gewaardeerd. 
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Nederland is sinds de jaren negentig de koploper op het gebied van de dance industrie. Als gevolg van de dance-scene die in Amsterdam bestond, ontstonden ook al snel de eerste dance festivals in Nederland.  Zo kwam organisatie ID&T in 1992 met festivals en feesten als Mysteryland en Sensation. Dit zijn anno nu wereldberoemde festivals die tevens over de hele wereld worden gehouden.  Mede door de lange geschiedenis van de dancemuziek in Nederland is er in een dance cultuur ontstaan (ING, 2016).

Tegenwoordig is de dance industrie in Nederland enorm gegroeid.  ABN Amro (2015), schatte de waarde van de Nederlandse dance industrie in 2014 op 610 miljoen euro. Bijna de helft van deze totale omzet komt voort uit festivals en feesten die in Nederland worden gehouden. De afgelopen vijftien jaar is er op het gebied van dance festivals veel veranderd. Er is in Nederland sprake van een ruimschootse verdubbeling van het aantal festivals ten opzichte van 2001 (ABN Amro, 2015). De dance festivals concentreren zich het meest in de Randstad, met Amsterdam als koploper. (Dance Festival Monitor, 2016). De provincie Noord-Holland telt de meeste festivals, Flevoland gevolgd door de drie Noordelijke provincies (Groningen, Friesland en Drenthe) tellen het minst aantal festivals. Uit onderzoek gedaan door de ING (2016) komt naar voren dat zeventig procent van de Nederlanders dance muziek onderdeel vindt uitmaken van de Nederlandse cultuur. De stroming is het populairst onder jongeren. 

De grotere festivals samen trekken meer dan 2,8 miljoen bezoekers, waarvan jongeren tot de grootste doelgroep behoren. De grote toestroom van jongeren naar festivals hangt samen met de wijze van vervoer die jongeren kiezen. Er is vaker onderzoek gedaan naar vrijetijdsvervoer en vervoerskeuze onder jongeren. Het belang van vrijetijdsvervoer in het dagelijks leven neemt toe volgens Schlich et al. (2004). Daarnaast is er een trend zichtbaar dat het gebruik van de auto afneemt en het gebruik van andere vervoerswijzen toeneemt onder jongeren (Kuhnimhof et al., 2012). Er is echter weinig informatie beschikbaar over de vervoerskeuze van jongeren als het specifiek gaat om het vervoer van en naar festivals en feesten.  Dit is wereldwijd, maar vooral in Nederland een grote markt.  De dance festival industrie is tevens een snel groeiende industrie. Echter zorgt de grote toestroom van bezoekers regelmatig voor verkeerschaos (Omroep Flevoland, 2016; Rtv Utrecht, 2016). Dit zorgt voor irritatie achteraf, wat ten koste gaat van de beleving van het festival/feest. Meer inzicht in de vervoerskeuze van jongeren kan helpen bij het afstemmen van de vervoersstromen.  De vervoerskeuze van jongeren op gebied van dance festivals en feesten is daarom een onderwerp dat goede inzichten kan bieden voor overheden, vervoersbedrijven en evenementen organisaties. 

Dit onderzoek zal zich gaan richten op het reizen van en naar dance gerelateerde festivals en indoor feesten. De stroming dance is breed en er zijn vele dance festivals en indoor feesten in Nederland. Dit maakt het tot een interessant en relevant onderwerp. Daarnaast hebben dance festivals jongeren als grootste percentage bezoekers (ING, 2016). Er worden dance festivals en dance feesten door heel het land gehouden. Dit zorgt ervoor dat de vervoerskeuze met betrekking dance festivals en  feesten zich goed laat onderzoeken.  
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Vanuit verschillende perspectieven is het belangrijk om inzicht te krijgen in het verplaatsingsgedrag van grote groepen mensen. Zo is het voor organisaties, gemeenten en andere overheden van belang om deze stromen met mensen goed te kunnen reguleren. Organisaties proberen de toestroom van bezoekers altijd zo soepel mogelijk te laten verlopen, er valt hier echter nog veel winst te behalen. Er zijn na afloop van festivals veelal klachten te lezen en te horen over de trage uitstroom van bezoekers die met de auto of bus zijn gekomen (Eindhovens Dagblad, 2016). De faciliteiten en uitvalswegen zijn dan onvoldoende om de stroom van bezoekers vlot af te vloeien.  Vanuit gemeenten en andere overheden is het van belang om de toestroom van mensen goed te laten aansluiten op de rest van het openbaar vervoer- en wegennetwerk.  Daarom is het van belang te kijken naar de redenen van jongeren om met een bepaald vervoersmiddel naar het betreffende festival te komen. Welke kansen en inzichten biedt dit voor de betrokken partijen zoals gemeenten, festival organisaties, vervoersbedrijven en bezoekers? 

In dit onderzoek wordt gekeken naar de redenen waarom jongeren voor een bepaald vervoersmiddel kiezen met dance festivals en dance feesten als bestemming. Doordat er verschillende vervoersmogelijkheden zijn is het interessant om te kijken welke factoren bepalend zijn bij vervoerskeuze.  In dit onderzoek wordt vanuit verschillende perspectieven ingegaan op de vervoerskeuze. 
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Het doel van dit onderzoek is inzicht te verkrijgen in welke factoren bepalend zijn bij de vervoerskeuze van jongeren op het gebied van dance festivals en dance feesten. 
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De hoofdvraag van dit onderzoek luidt:

Waardoor wordt de vervoerskeuze van jongeren op het gebied van dance festival en feest vervoer bepaald?  

De hoofdvraag wordt beantwoord door middel van een aantal deelvragen:

· Wat is de rol van economische factoren op de vervoerskeuze van jongeren?
· Wat is de rol van psychologische factoren op de vervoerskeuze van jongeren?
· Wat is de rol van geografische factoren op de vervoerskeuze van jongeren?
· Wat is de rol van sociale factoren op de vervoerskeuze van jongeren?
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In hoofdstuk 1 zijn de aanleiding en de probleemstelling behandeld. In het volgende hoofdstuk worden het theoretisch kader en het conceptueel model besproken. Het derde hoofdstuk van dit onderzoek zal gaan over de methode van het onderzoek, de manier van data verzamelen en de manier van data-analyse. In hoofdstuk vier worden de belangrijkste resultaten en bevindingen besproken. Hoofdstuk vijf omvat de conclusies die antwoord geven op de deelvragen. Tot slot volgen nog een reflectie en aanbevelingen voor toekomstig onderzoek.

NB: in het vervolg van het onderzoek worden dance festivals en dance feesten aangeduid met; festivals. 
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Bij verplaatsingsgedrag wordt er in veel gevallen vanuit gegaan dat het verplaatsen niet een doel op zich is. Mensen verplaatsen zich, omdat men deel wil nemen aan een activiteit die elders plaats vindt en daar nut uit ontlenen. Pas (1980) voorspelde dat mensen niet tot nauwelijks zouden reizen wanneer alle activiteiten waar een persoon aan wil deelnemen op dezelfde plek zouden zijn. De voorkeur van activiteiten gaat dan dus uit naar de dichtstbijzijnde. Dit gedachtengoed wordt echter door Mokhtarian en Salomon (1999) ontkracht. Zij verklaren dat mensen het wel degelijk leuk vinden om te reizen. Dit richt zich dan meer op het avontuurlijke karakter van het reizen en niet op het praktische: jezelf naar een andere plek verplaatsen. In de context van dit onderzoek wordt ervan uitgegaan dat men van en naar festivals reist, omdat men wil deelnemen aan de activiteit (het bezoeken van een festival). Zoals Mohktarian en Salomon (1999) verklaarden; het reizen wordt pas een activiteit op zich wanneer men de vrijheid heeft om nieuwe dingen te ontdekken en het een avontuurlijk karakter krijgt. Bij festival vervoer is het reizen een praktisch middel om op de plaats van de activiteit te komen. Het is een interessant gegeven om te kijken of mensen die festivals bezoeken de reis als onderdeel zien van de activiteit (door het zo leuk mogelijk te maken) of als iets noodzakelijks om op de plek van activiteit te komen. Vaststaat dat verplaatsing nodig is om de gewenste activiteiten (festivals bezoeken) uit te voeren.
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Keuzegedrag met betrekking tot vervoer is een complex proces. De Witte et al. (2013) stellen dat de vervoerskeuze beïnvloed wordt vanuit verschillende disciplines. Dit maakt het een multidisciplinair begrip. Er wordt onderscheid gemaakt tussen de rationele methode, de sociaal geografische methode en de sociaal psychologische methode. De rationele methode is het meest klassiek en bekijkt vervoerskeuze vanuit een economisch rationeel oogpunt. De sociaal geografische methode bekijkt het breder en neemt ruimtelijke componenten mee.  De sociaal psychologische methode betrekt ook subjectieve aspecten bij de vervoerkeuze. De verschillende methoden worden in de volgende paragrafen verder toegelicht.  In de meeste gevallen worden de rationele overwegingen als het belangrijkst gezien (Dijst et al., 2009). Dit wordt bevestigd door Shen et al. (2009). Zij verklaren dat op het gebied van onderzoek over vervoerskeuze de rationele methode als de mainstream wordt gezien. 

Vervoerskeuze is een complex proces dat bewust maar ook onbewust tot stand komt, door middel van objectieve en subjectieve factoren. Onder objectief worden factoren verstaan die goed gemeten kunnen worden en feitelijk voor iedereen hetzelfde zijn. Een voorbeeld hiervan is een afgelegde afstand. Subjectieve factoren kenmerken zich doordat de mening en perceptie van de individu hierbij bepalend zijn. Het hangt van de persoon af in welke mate een factor belangrijk is en dat kan voor iedereen verschillend zijn. Een voorbeeld hiervan is gezelligheid. De objectieve aspecten zijn kwantitatief aan te tonen en makkelijker waar te nemen. Hierdoor wordt de nadruk dan ook vaker op deze aspecten gelegd. De Witte et al. (2013) benadrukken echter dat het bij onderzoek van vervoerskeuze het van belang is om ook de subjectieve aspecten mee te nemen, omdat vervoerkeuze deels subjectief wordt gemaakt. Subjectieve aspecten zijn vaak te kwalificeren als kwalitatief. 

 In dit onderzoek wordt de vervoerskeuze bekeken vanuit vier verschillende perspectieven: het economische, psychologische, geografische en sociaal perspectief. De verschillende perspectieven worden hieronder besproken. De perspectieven hebben elk hun eigen invalshoek met betrekking tot de vervoerskeuze. Zij staan echter niet los van elkaar. Er wordt namelijk rekening gehouden met theorieën en inzichten vanuit andere wetenschappelijke vakgebieden. 
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Er zijn verschillende economische aspecten die een rol spelen bij vervoerskeuze. Een belangrijke gedachte is dat vanuit het economisch perspectief ‘consumenten’ op basis van rationele overwegingen keuzes maken. Dijst et al. (2009) zetten uiteen dat ‘consumenten’ voor zichzelf een rangschikking maken van de verschillende opties die ze hebben. In dit onderzoek zijn dat de verschillende vervoersmethoden om naar een festival te reizen. Consumenten maken een rangschikking van factoren als reistijd, comfort en prijs en kiest vervolgens de optie waar zij het meeste nut uit halen. Dit is de optie de het hoogst wordt beoordeeld en bovenaan de rangschikking van aspecten staat. Voor elk individu kan dit weer anders zijn, afhankelijk van welke mate de factoren voor hen van belang zijn. Tegelijkertijd proberen individuen om de kosten en reistijd te minimaliseren (Shen et al., 2009). Vanuit het economisch perspectief wordt uitgegaan van beperkte mogelijkheden met betrekking tot financiële middelen en tijd.  De ‘consument’ let dus op zowel prijs als reistijd, wat zorgt voor de optimale allocatie (Dijst et al., 2009). 
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Vanuit een psychologisch perspectief zijn er vier mogelijke manieren waarop vervoerskeuze tot stand komt. Dijst et al. (2009) maken ten eerste onderscheid tussen beredeneerd en automatisch gedrag. Bij beredeneerd gedrag worden de voordelen en nadelen van verschillende opties vergeleken om tot een besluit te komen. Dit hangt samen met het de totstandkoming van de vervoerskeuze uit het economisch perspectief. Waar het economisch perspectief over rationele en beredeneerde beslissingen gaat, wordt in het psychologisch perspectief breder gekeken en ook gewoonte meegenomen.  Bij automatisch gedrag wordt er niet overwogen: het is gewoontegedrag. Ten tweede wordt er onderscheid gemaakt tussen gedrag dat individueel (vanuit jezelf) of sociaal (vanuit de verwachting van anderen) wordt bepaald. Hieruit blijkt dat vervoerskeuze op vier verschillende manieren tot stand kan komen, namelijk door; individueel beredeneerd gedrag, individueel gewoontegedrag, sociaal beredeneerd gedrag en sociaal gewoontegedrag. Dit komt overeen met wat Witte et al. (2013) verklaren over de subjectieve context: vervoerskeuze kan bestaan uit beredeneerd gedrag gebaseerd op perceptie, houding en voorkeuren. Tevens kan vervoerskeuze tot stand komen op basis van gewoonte.
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Dijst et al.  (2009) verklaren dat er vanuit het geografisch perspectief drie stromingen zijn waardoor de vervoerskeuze wordt beredeneerd, namelijk vanuit: de behaviorale geografie, nutstheorieën en tijd-ruimtegeografie. De eerste twee stromingen zijn hierboven besproken. De behaviorale geografie is gebaseerd op het psychologisch perspectief en nutstheorieën op het economisch perspectief. Bij de tijd-ruimtegeografie zijn drie aspecten van belang; fixatie in de tijd, fixatie in de ruimte en het reistijdaandeel. Fixatie in de tijd komt neer op hoeveel tijd die iemand te besteden heeft. Dit hangt samen met de reistijd zoals besproken is bij het economisch perspectief; er is sprake van tijdsbeperking. Leuke activiteiten zoals het bezoeken van festivals, vinden plaats in lange tijdsintervallen. Dit vergroot de afstand die kan worden afgelegd. Fixatie in de ruimte betreft in hoeverre een activiteit gebonden is aan een afstand. De afstand tot de activiteit moet dus haalbaar zijn. Echter hangt afstand samen met de perceptie van een persoon. Een afstand van 100km wordt door ieder persoon weer verschillend ervaren.  Tenslotte geeft het reistijdaandeel de verhouding weer tussen de reistijd en de som van reis- en verblijfstijd. Dit laat zien hoeveel van de totale beschikbare tijd iemand kwijt is aan het reizen naar de activiteit. Deze geografische aspecten als ruimte en tijd komen ook naar voren in de “socio-geographic  approach”(Axhausen, 2002; Cirillo and Axhausen, 2002). De ruimtelijke component en de fixatie in de tijd zijn hierbij noodzakelijk om vervoerskeuze te analyseren. 
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Het bezoeken van festivals is een sociale bezigheid. Net als het uitgaan in de kroeg of discotheek vindt dit plaats met meer dan één persoon (uitzonderingen daargelaten). In de literatuur wordt weinig geschreven over het sociaal perspectief van vervoerskeuze. Door mensen uit mijn omgeving wordt dit echter wel veelvuldig aangegeven als belangrijk aspect als het gaat om festival vervoer. Uit empirisch voor onderzoek kwamen met name de aspecten als samen reizen, gezelligheid en activiteiten onderweg naar voren. Het belang van activiteiten tijdens de reis wordt ook door Páez en Whalen (2010) genoemd. Doormiddel van spelletjes, muziek luisteren, gesprekken of drankjes wordt de reis als prettiger beschouwd. Verder is het plezier van het reizen zelf wenselijk, maar dit verschilt sterk per persoon. De sociale gebeurtenissen tijdens een reis kunnen dit wel positief beïnvloeden. Aspecten die uit het economisch en geografisch perspectief naar voren komen zoals reistijd en afstand kunnen hierdoor als prettiger of korter worden ervaren. Dit is een belangrijk gegeven voor het onderzoek en kan een deel van de verklaring zijn waarom mensen een (party)bus boven eigen auto of openbaar vervoer verkiezen. Echter kan dit ook andersom gelden als men deze activiteiten juist in mindere mate wil ervaren. 

Tot slot kunnen de vier verschillende perspectieven van vervoerskeuze in objectieve  (economisch en geografisch) en subjectieve (psychologisch en sociale) perspectieven worden onderverdeeld.  De perspectieven en factoren die zijn besproken hangen met elkaar samen. Objectieve en feitelijke factoren als prijs, afstand, reistijd, reistijdaandeel zijn voor een ieder anders te interpreteren. Waar een  afstand van 150 kilometer voor de een ver is, is dit voor de ander een normale afstand om te overbruggen. De objectieve factoren worden beïnvloed door de subjectieve perceptie van individuen en worden daardoor per persoon verschillend ervaren en beoordeeld. 
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Fig. 1 Conceptueel model

Het doel van het onderzoek is om erachter te komen op welke manier de vier verschillende perspectieven van invloed zijn op de vervoerskeuze van en naar festivals. Op basis van de bovenstaande literatuur is een conceptueel model vormgegeven, dat als volgt is opgebouwd: bovenaan staan de objectief kenmerkende perspectieven. De factoren uit deze perspectieven worden beïnvloed door de subjectieve perspectieven; het psychologisch en sociaal perspectief.  Dit resulteert in de vervoerskeuze. De vervoerskeuze heeft verplaatsing naar een activiteit (festivals) als gevolg. Er staat hier een dubbele pijl, omdat het soort activiteit van invloed is op de vervoerskeuze. Op deze manier werkt de relatie tussen de vervoerskeuze en de activiteit twee kanten op; verplaatsing naar de activiteit en de soort activiteit beïnvloedt de vervoerskeuze.
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Om antwoord te kunnen geven op de hoofd- en deelvragen is gekozen voor een kwantitatief onderzoek. Om een goed inzicht te krijgen en via generalisatie uitspraken te kunnen doen over de populatie zijn enquêtes afgenomen (Vennix, 2010). De focus in het onderzoek ligt op de vervoerskeuze van jongeren voor verschillende soorten festival vervoer. Om algemene uitspraken te kunnen doen over verschillende vervoerssoorten is het noodzakelijk om een grote dataset te hebben (Verschuren & Doorewaard, 2007).  De vervoerskeuze wordt beïnvloed door veel verschillende factoren. Welke factoren hierbij de grootste rol spelen wordt duidelijk door een grote groep respondenten te vragen. Op deze manier komen de algemene verbanden om voor een bepaalde vervoerssoort te kiezen beter naar voren. 

Binnen dit onderzoek behoren de fiets, auto,  openbaar vervoer en georganiseerd busvervoer tot de mogelijke vervoersopties. De optie te voet wordt niet meegenomen. Deze optie is enkel toepasbaar op festivals in de directe omgeving en sluit daarom het reizen van en naar festivals elders uit. De georganiseerde busreizen hebben in de meeste gevallen speciale partybussen die de reis aangenamer en gezelliger maken. Dit kan van invloed zijn op de gekozen vervoerswijze. 

Bij de opgestelde enquête zijn de vragen gestructureerd per onderwerp onder verdeeld. Zo wordt begonnen met enkele persoonlijke kenmerken en worden daarna de vragen per sectie gesteld. De vragen over de economische factoren zijn gegroepeerd in een sectie om vervolgens over te gaan op de psychologische, geografische en sociale factoren. Afsluitend is er een sectie met enkele vragen over de verhouding tussen reizen in het dagelijks leven en het reizen naar festivals. De enquête bestaat uit multiple choice, multiple answer en short answer questions. 
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Als methode voor dataverzameling is er een online enquête gehouden. Enkele voordelen hiervan zijn dat het administratief weinig tijd in beslag neemt, het gemakkelijk in te vullen is voor respondenten en dat de data automatisch wordt opgeslagen (Clifford et al., 2016). De online enquête is opgesteld door middel van Google Forms. 

De respondenten van dit onderzoek bestaan uit jongeren van 18 – 28 jaar. Er is gekozen voor de doelgroep jongeren, omdat dit het grootste deel van de bezoekers van festivals betreft. Er is gekozen voor jongeren vanaf 18 jaar, vanwege het feit dat bij een grote meerderheid van de festivals dit als minimale toegangsleeftijd wordt gehanteerd. De respondenten  zullen tevens jongeren zijn die minimaal één keer per jaar een festival bezoeken. Hiervoor is gekozen, omdat respondenten dan ervaring hebben met het vervoer van en naar festivals. Respondenten hebben dan vaker een vervoerskeuze moeten maken, dan wanneer dit voor respondenten slechts eenmalig was. Deze ervaring is handig met betrekking tot het hoe en waarom van het gekozen vervoer. Voor dit onderzoek worden de grotere festivals en indoor feesten onderzocht: vanaf 3000 bezoekers. Er is voor dit aantal gekozen, omdat kleinere feesten vooral worden bezocht door lokale bezoekers. Vanwege weinig variëteit zijn deze festivals voor het onderzoeken van de vervoerskeuze minder interessant. 

De respondenten zijn op verschillende manieren verworven om een online enquête in te vullen. De link van de online enquête is verspreid via WhatsApp groepen met festival bezoekers uit mijn kenniskring. De enquête is vervolgens verder verspreid over verscheidene WhatsApp groepen buiten mijn kenniskring. Daarnaast is de enquête ook middels Facebook verspreid. In Facebook groepen met festival bezoekers werd er gevraagd om de enquête in te vullen. Het staat voor iedereen vrij om te beslissen of ze willen meewerken aan het onderzoek. Echter moet met betrekking tot selectie van de respondenten worden opgemerkt dat de populatie bestaat uit mensen met toegang tot internet en Facebook. Dit percentage is onder jongeren erg hoog; 87,7% van de jongeren van 15 tot en met 19 jaar gebruiken Facebook en 85,2% van de mensen tussen van 20 tot en met 39 jaar. Er wordt onder de jongere doelgroepen nauwelijks meer groeipotentieel verwacht van Facebook gebruikers (Marketingfacts, 2016). De enquête heeft een week online gestaan om de dataset van 284 respondenten te verkrijgen. 

Alle respondenten die mee hebben gedaan aan het onderzoek deden dat op vrijwillige basis. De enquête bevatte geen vragen die de respondenten als gevoelig of erg persoonlijk kunnen ervaren. In de inleidende tekst van de enquête werden de respondenten erop gewezen dat de gegevens en antwoorden vertrouwelijk en anoniem worden verwerkt. Tevens werd aangegeven dat de data alleen voor dit onderzoek zal worden gebruikt. 
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Als eerst werden de resultaten bekeken in Google Forms. De kwaliteit van de data was goed te noemen. Het merendeel van de vragen zijn gestructureerd op de schaal van Likert, met vijf dezelfde antwoord mogelijkheden; van helemaal mee oneens tot helemaal mee eens (Clifford et al., 2016). De vragen zijn voor iedereen makkelijk in te vullen en doordat de vragen niet overgeslagen konden worden was de respons maximaal. Hierdoor zijn de resultaten duidelijk te interpreteren. Verder is de open vraag goed begrepen en hebben de respondenten zich gehouden aan het benoemen van één belangrijkste factor. De aanbevelingsvraag, of er nog factoren niet zijn benoemd in de enquête, werd echter erg weinig ingevuld. Dit was dan ook de enige vraag die men kon overslaan, omdat het alleen nuttig is om in te vullen wanneer dit van toepassing is. Vervolgens zijn de verkregen resultaten uit de enquêtes gedownload en bewerkt in een Excel bestand,  waarin enkele aanpassingen zijn gedaan zodat iedere vraag in een aparte kolom werd gezet. Daarnaast zijn de cases die buiten de leeftijdscategorie van 18-28 jaar vielen, verwijderd uit het data bestand. De onderzoekspopulatie is hierdoor afgenomen van 292 naar 284 respondenten. 

In dit onderzoek is gekozen om de data te analyseren door middel van een logistische regressie. Een logistische regressie biedt de mogelijkheid om een afhankelijke variabele te analyseren door de invloed van meer onafhankelijke variabelen. Hierbij was de afhankelijke variabele de vervoerskeuze. De onafhankelijke variabelen bestonden uit de verschillende groepen factoren (economische, psychologische, geografische en sociale) en enkele factoren die de verhouding tussen het dagelijks vervoer en festival vervoer weergeven. De dataset heeft in SPSS enkele aanpassingen gehad om vervolgens  verder geanalyseerd te worden. Vanwege het feit dat de afhankelijke variabele in dit onderzoek; vervoerskeuze, een nominale variabele is, beperkt dit de mogelijkheid tot het uitvoeren van een meervoudige lineaire regressie. Een voorwaarde van een logistische regressie is dat de afhankelijke variabele een binaire moet zijn. De vier mogelijke antwoorden (auto, (party)bus, fiets en OV) als favoriet festival vervoer zijn uit gesplitst tot vier binaire variabelen. 

Bij het analyseren van de data is gekozen om voor elk van de vervoersopties twee logistische regressies uit te voeren. Waarvan één regressie met enkel de variabelen uit de vier categorieën; economische, psychologische, geografische en  sociale factoren. Om te kijken welke variabelen de vervoerskeuze het sterkst beïnvloeden zijn de overige vragen hier buiten beschouwing gelaten. Op deze manier wordt enkel het effect van de variabelen uit de vier categorieën geanalyseerd. Vervolgens is er een logistische regressie uitgevoerd met alle factoren en factoren uit de overige enquête vragen. De variabelen die aan de regressie zijn toegevoegd zijn; geslacht, leeftijd, frequentie van festival bezoeken,  reizen naar festivals als onderdeel van de activiteit, waardering reizen dagelijks leven en waardering reizen festivals. Om te kijken in welke mate persoonlijke kenmerken meespelen bij de vervoerskeuze zijn geslacht en leeftijd toegevoegd. De frequentie van het aantal festival bezoeken beïnvloed mogelijk de vervoerskeuze. De laatste drie variabelen (onderdeel activiteit, waardering reizen dagelijks leven, waardering reizen festivals) geven inzicht in hoe het festival vervoer zich verhoudt tot alledaags vervoer. De tweede regressie is uitgevoerd om te kijken in welke mate deze nieuwe factoren de overige beïnvloeden en om te kijken of er bij deze nieuw toegevoegde factoren nog significante verbanden zitten.

Logistische regressie model 1 :

1. Fiets als favoriet festival vervoer = Economische factoren (prijs, reistijd, comfort) + Psychologische factoren (afweging, gewoonte, beïnvloeding omgeving) + Geografische factoren ( afstand, reistijdverhouding, bereikbaarheid vervoersopties) + Sociale factoren (samen reizen, gezelligheid, activiteiten onderweg) 

2. Auto als favoriet festival vervoer = Economische factoren (prijs, reistijd, comfort) + Psychologische factoren (afweging, gewoonte, beïnvloeding omgeving) + Geografische factoren ( afstand, reistijdverhouding, bereikbaarheid vervoersopties) + Sociale factoren (samen reizen, gezelligheid, activiteiten onderweg) 

3. (party)bus als favoriet festival vervoer = Economische factoren (prijs, reistijd, comfort) + Psychologische factoren (afweging, gewoonte, beïnvloeding omgeving) + Geografische factoren ( afstand, reistijdverhouding, bereikbaarheid vervoersopties) + Sociale factoren (samen reizen, gezelligheid, activiteiten onderweg) 

4. OV als favoriet festival vervoer = Economische factoren (prijs, reistijd, comfort) + Psychologische factoren (afweging, gewoonte, beïnvloeding omgeving) + Geografische factoren ( afstand, reistijdverhouding, bereikbaarheid vervoersopties) + Sociale factoren (samen reizen, gezelligheid, activiteiten onderweg) 

Logistische regressie model 2:

1. Fiets als favoriet festival vervoer = Economische factoren (prijs, reistijd, comfort) + Psychologische factoren (afweging, gewoonte, beïnvloeding omgeving) + Geografische factoren ( afstand, reistijdverhouding, bereikbaarheid vervoersopties) + Sociale factoren (samen reizen, gezelligheid, activiteiten onderweg) + Geslacht + Leeftijd + Frequentie + Onderdeel activiteit + Waardering reizen + Waardering reizen festivals.

2. Auto als favoriet festival vervoer = Economische factoren (prijs, reistijd, comfort) + Psychologische factoren (afweging, gewoonte, beïnvloeding omgeving) + Geografische factoren ( afstand, reistijdverhouding, bereikbaarheid vervoersopties) + Sociale factoren (samen reizen, gezelligheid, activiteiten onderweg) + Geslacht + Leeftijd + Frequentie + Onderdeel activiteit + Waardering reizen + Waardering reizen festivals.

3. Auto als favoriet festival vervoer = Economische factoren (prijs, reistijd, comfort) + Psychologische factoren (afweging, gewoonte, beïnvloeding omgeving) + Geografische factoren ( afstand, reistijdverhouding, bereikbaarheid vervoersopties) + Sociale factoren (samen reizen, gezelligheid, activiteiten onderweg) + Geslacht + Leeftijd + Frequentie + Onderdeel activiteit + Waardering reizen + Waardering reizen festivals.

4. (party)bus als favoriet festival vervoer = Economische factoren (prijs, reistijd, comfort) + Psychologische factoren (afweging, gewoonte, beïnvloeding omgeving) + Geografische factoren ( afstand, reistijdverhouding, bereikbaarheid vervoersopties) + Sociale factoren (samen reizen, gezelligheid, activiteiten onderweg) + Geslacht + Leeftijd + Frequentie + Onderdeel activiteit + Waardering reizen + Waardering reizen festivals.

De uit de vier categorieën (economische, psychologische, geografische en sociale factoren ) afkomstige variabelen bestaan enkel uit ordinale variabelen die op basis van de Likerstschaal zijn beantwoord (Clifford et al., 2016). Er is gekozen om de afstand tussen de gekozen antwoorden; 1. Helemaal mee eens tot 5. Helemaal mee oneens, als gelijk te beschouwen. Hierdoor is het mogelijk om de ordinale variabelen als constante in plaats van categoriale te kunnen analyseren. Dit leverde betere uitkomsten op dan wanneer deze variabelen als categoriale werden geanalyseerd. De logistische regressie analyse met vijf verschillende categorieën is erg complex. De data wordt uiteen gesplitst tussen de vijf antwoordmogelijkheden. Hierdoor krijgen de cellen een klein aantal cases en dit heeft foutieve uitkomsten tot gevolg. Ten slotte is de vraag wat de respondent zelf als belangrijkste factoren ziet afzonderlijk geanalyseerd, omdat deze vanwege een afwijkende antwoordschaal niet me kon worden genomen in de regressie. 
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De totale respons op de enquête bestaat uit 292 personen.  Van deze 292 personen zijn er 284 bruikbare respondenten over gebleven. Dit komt omdat de overige respondenten niet aan de 
gestelde leeftijdsgrenzen voldeden en daarom buiten de doelgroep van het onderzoek vallen. De onderzoekspopulatie bestaat voor 59,9% uit mannen en voor 40,1% uit vrouwen. Het hogere percentage mannen heeft mogelijk te maken met de verdeeldheid binnen de Facebook groepen met festival bezoekers. Tevens kan dit zijn veroorzaakt door een groter aantal mannelijke respondenten uit mijn eigen kenniskring. Daarnaast is het percentage mannelijke bezoekers op de zes grootste festivals van Nederland ook hoger, variërend van 54% tot 62% (Respons, 2014; Partyflock, 2014). De onderzoekspopulatie is relatief jong te noemen.  De grote meerderheid van de populatie (85,2%) bestaat uit respondenten van 18 tot en met 23 jaar. De leeftijdsgroep van 28 jaar is met 2 personen het minst vertegenwoordigd in de onderzoekspopulatie. Dit komt neer op 0,7%. Deze leeftijden zijn lager dan van de bezoekers van de grootste festivals. De gemiddelde leeftijd van bezoekers van de zes grootste festivals varieert van 23 tot 28,1 gemiddeld (Respons, 2014; Partyflock, 2014).  

[image: C:\Users\Dave\Documents\jaar 4\bachelorproject mobiliteit\map 3.jpg]In figuur 2 is de verdeling van de respondenten per provincie te zien.  
[bookmark: _GoBack]De verdeling van de respondenten over het land is redelijk normaal te noemen. Groningen is met 2,7% tegenover 6,6% enigszins  0ververtegenwoordigd in de onderzoekspopulatie wanneer het wordt vergeleken met het percentage inwoners per provincie (CBS, 2015). Verder hebben Friesland, Drenthe en Overijssel relatief een groter aandeel in de onderzoekspopulatie. Deze grotere aantallen zijn waarschijnlijk te verklaren door mensen uit mijn kenniskring, die veelal woonachtig zijn in deze provincies. De provincies Utrecht en Limburg hebben relatief te weinig respondenten in de onderzoekpopulatie en zouden eigenlijk in de categorie 10,1 – 15% moeten horen.





Fig. 2

De verdeeldheid wat betreft het aantal bezochte festivals ligt dichtbij elkaar. Het grootste deel (35,3%) van de respondenten geeft aan 5-9 keer per jaar een  festival te bezoeken. De overige respondenten bezoeken >15 keer (23,3%), 10-14 keer (21,9%) en 1-4 keer (19,5%) keer per jaar een festival. Aan de gestelde eis van één keer per jaar wordt daarmee ruimschoots voldaan. Hierdoor hebben de respondenten dus vaker te maken gehad met het kiezen van de vervoerssoort met betrekking tot festivals. Het is dus aannemelijker dat de respondenten zich er beter van bewust zijn op basis van welke factoren ze de vervoerskeuze maken. 

Een grote meerderheid van de respondenten heeft een rijbewijs (70,2%). Echter is iets meer dan veertig procent  in het bezit van een auto. De helft van de respondenten geeft aan de beschikking te hebben over een week studentenreisproduct (Week OV). Het percentage (8,6%) respondenten met een weekend studentenreisproduct (Weekend OV) ligt veel lager. Dit is van belang voor het onderzoek, omdat festivals en feesten in het weekend plaatsvinden, op enkele uitzonderingen na. 

Op de vraag “Met welk van deze vervoersmethoden heb jij wel eens een festival/feest bezocht?” geeft 84,6% de auto als antwoord. Gevolgd door de (party) bus met ruim 77 procent. Iets minder mensen (73,3) heeft het OV wel eens gebruikt. De fiets wordt het minst vaak aangegeven als gebruikte vervoersmethode. Toch komt dit nog neer op een percentage van 50,7%. 
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Fig. 3

Zoals te zien in figuur 3 kiest het grootste deel van de respondenten de (party) bus als favoriet festival vervoer. De auto als favoriet vervoersmiddel betreft de andere grote groep binnen de populatie. Het openbaar vervoer en de fiets blijven hierbij achter. Weinig respondenten geven deze opties als favoriet aan. Deze vraag is als uitgangspunt genomen voor de hierop volgende regressie analyses. De vervoersoptie die bij deze vraag werd gekozen dient als afhankelijke variabele in de verdere analyses. 
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Wat betreft de economische factoren; (prijs, comfort en reistijd) die meegenomen zijn in dit onderzoek, zijn er enkele significante uitkomsten uit het eerste logistische regressie model gekomen (fig. 5). De regressie met de afhankelijke variabele; auto als favoriet vervoersmiddel, bevat twee significante economische factoren. De reistijd is significant met 0,000 en heeft een positief verband (B: 0,450) met een exp(B) van 1,568. Dit wil zeggen dat respondenten die het meer eens zijn met de stelling; “Ik kies voor het vervoer met de kortste reistijd”, 1,568 keer zo vaak de auto prefereren boven een ander vervoersmiddel. Hieruit kun je concluderen dat de meeste respondenten de auto als vervoersoptie met de kortste reistijd zien. Uit eerder onderzoek van Van de Walle en Steenberghen (2006) is ook gebleken dat reistijd een belangrijke variabele is in de vervoerskeuze. Comfort is de tweede significante economische factor. Met (P 0,016, B 0,372, exp(B) 1,451) heeft deze variabele ook een positief verband. Respondenten die het meer eens zijn met de stelling; “Ik kies voor het vervoer dat voor mij het meest comfortabel is”, kiezen 1,451 keer zo vaak de auto als favoriet dan een andere vervoersoptie. Door de meeste respondenten wordt de auto als het meest comfortabel gezien. 

De derde regressie die uitgevoerd is binnen dit model, met de (party)bus als afhankelijke variabele, toont twee significante economische factoren. Ten eerste is de variabele prijs (P 0,029, B 0,304, exp(B) 1,355). De prijs heeft een positief verband en respondenten kiezen vaker de (party)bus als favoriet vervoer. Dat de prijs van invloed is op de vervoerskeuze is hiermee aangetoond. Dit wordt tevens door Kajita et al. (2004) verklaard. In welke mate de prijs van invloed is wordt beïnvloed door de subjectieve bril van individuen. De reistijd heeft echter een negatief verband (B -0,590, exp(B) 0,554). Dit komt erop neer dat respondenten die aangeven voor het vervoer met de kortste reistijd te kiezen, minder vaak de (party)bus als favoriete vervoersoptie kiezen. Deze uitkomst toont aan dat een kortere reistijd door (party)bus gebruikers niet zo belangrijk wordt geacht. De uitkomst van Van de Wallle en Steenberghen (2006) dat reistijd een belangrijke factor is in de vervoerskeuze komt in dit geval weer naar voren. Respondenten die een korte reistijd prefereren kiezen echter eerder voor een ander vervoersmiddel dan voor de (party)bus. De vierde uitvoerde regressie in dit model, met OV als afhankelijke variabele, heeft geen significante economische  factor. 

De resultaten van het tweede logistische regressie model worden weergeven in tabel 2. Wat betreft de economische factoren zijn er hier geen nieuwe significante factoren gevonden. Tevens zijn alle significante factoren uit het vorige model (fig. 5) ook hier weer significant. Bij auto als afhankelijke variabele is het effect van de variabele reistijd iets omhoog gegaan naar 1,576. Het effect van comfort is iets minder sterk geworden van 1,451 naar 1,445. Tevens is dit af te leiden uit een hogere significante van 0,021 ten opzichte van 0,016 in fig. 5. De nieuw toegevoegde variabelen in dit model hebben dus een minimaal effect op deze economische factoren. Bij de (party)bus als afhankelijke variabele, is het effect van de variabele prijs omhoog gegaan. De exp(b) is van 1,355 naar 1,465 gegaan en wordt dus beïnvloed door de factoren die zijn toegevoegd aan dit model. De variabele reistijd toont met 0,559 een iets sterker effect dan in het vorige model (0,554). Het verschil is wel minimaal. Concluderend hebben alle economische factoren die zijn onderzocht (prijs, reistijd en comfort) aangetoond effect  op respondenten die de auto of de (party)bus als favoriet festival vervoer prefereren. De vraag die weergeven is in figuur 4 geeft inzicht over welke groep factoren de respondenten het belangrijkst achten. De economische factoren komen met 33,6% op een tweede plek en worden door een grote groep respondenten als het belangrijkst gezien. Hiermee versterkt het de gevonden verbanden uit de regressies. 
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Fig. 4
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In dit onderzoek zijn de afwegingen van voor- en nadelen, gewoonte en beïnvloeding door omgeving meegenomen als psychologische factoren. De eerste regressie die uitgevoerd is met “fiets als favoriet vervoer” als afhankelijke variabele toont gelijk twee significante resultaten (tabel 1). De variabele gewoonte heeft een negatief verband (B -0,455, exp(B) 0,635). Mensen die het meer eens zijn met de stelling; Ik reis (bijna) altijd met dezelfde vervoerssoort naar festivals, kiezen 0,635 keer zo vaak de fiets als favoriete vervoerssoort. Dit is minder vaak en valt in het kader van festivals bezoeken logisch te interpreteren. De festivals die je met de fiets kunt bezoeken zijn erg schaars, omdat de afstand te groot is om per fiets te overbruggen. Hierdoor kunnen de respondenten met fiets als favoriet vervoer niet vaak met deze zelfde vervoerssoort. De tweede significante variabele betreft beïnvloeding door omgeving. Het negatieve verband heeft een exp(B) van 0,600. Het toont aan dat respondenten die aangeven bij hun vervoerskeuze te worden beïnvloed door mensen uit hun omgeving, minder vaak de fiets dan een ander vervoersmiddel als favoriet hebben. De uitgevoerde regressies met zowel auto als (party)bus tonen geen significante uitkomsten. Hiervan is wel sprake bij de regressie met “OV als favoriet vervoer” als afhankelijke variabele. De variabele gewoonte heeft een positief verband met (P 0,040, exp(B) 1,537). Echter is het model met “OV als favoriet vervoer” met 0,095 in zijn geheel niet significant. Dit valt daarom logischer te interpreteren als een toevalstreffer dan een aangetoond verband. Bij het tweede logistische regressie model (tabel 2) is het opvallend dat beide significante factoren die aangetoond zijn in fig. 5, hier niet meer significant zijn. Wanneer enkel wordt gekeken naar de invloed van de variabelen uit de vier perspectieven (economisch, psychologisch, geografisch en sociaal) tonen de variabelen gewoonte en beïnvloeding een verband aan onder de respondenten die de fiets als favoriet vervoer zien. Dit verband vervalt echter wanneer variabelen uit de overige enquête vragen worden toegevoegd. Het toont aan dat deze psychologische factoren tot op zekere hoogte invloed hebben op de vervoerskeuze van respondenten. Deze uitkomst is deels tegenstrijdig met een uitkomst uit het onderzoek van de Witte et al. (2013). Hier wordt verklaard wordt dat gewoonte door middel van eerdere ervaringen met de vervoerswijze een doorslaggevende rol hebben in de vervoerskeuze. De uitkomst uit figuur 4 versterkt de beperkte invloed van de psychologische factoren. Slechts 8,6% van de respondenten ziet deze groep factoren als het belangrijkst.

	Afhankelijke variabele: 
	Model Sig.: 
	Nagelkerke R Square:
	Onafhankelijke variabele:
	B:
	Sig.:
	Exp(B):

	1.Fiets als favoriet vervoer
	0,003
	0,224
	Gewoonte
	-0,455
	0,037
	0,635

	
	
	
	Omgeving
	-0,510
	0,030
	0,600

	
	
	
	Afstand
	0,635
	0,004
	1,888

	
	
	
	Vervoersopties
	-0,645
	0,004
	0,525

	
	
	
	
	
	
	

	2.Auto als favoriet vervoer
	0,000
	0,209
	Reistijd
	0,450
	0,000
	1,568

	
	
	
	Comfort
	0,372
	0,016
	1,451

	
	
	
	Activiteiten onderweg
	-0,297
	0,034
	0,743

	
	
	
	
	
	
	

	3.(party)Bus als favoriet vervoer
	0,000
	0,332
	Prijs
	0,304
	0,029
	1,355

	
	
	
	Reistijd
	-0,590
	0,000
	0,554

	
	
	
	Afstand
	-0,285
	0,012
	0,752

	
	
	
	Reistijdverhouding
	-0,289
	0,026
	0,749

	
	
	
	Gezelligheid
	0,437
	0,016
	1,548

	
	
	
	
	
	
	

	4.OV als favoriet vervoer
	0,265
	0,095
	Gewoonte
	0,430
	0,040
	1,537


Tabel 1. Significante variabelen uit de vier categorieën (economische, psychologische, geografische en sociale factoren).
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De drie geografische factoren waar in dit onderzoek naar wordt gekeken zijn; de afstand, de reistijdverhouding en de bereikbaarheid door verschillende vervoersopties. In tabel 1 worden er in totaal vier significante verbanden aangetoond. Als eerste zijn er twee significante verbanden te vinden tussen de afhankelijke variabele “fiets als favoriet vervoer” en de variabelen; afstand en vervoersopties. Het effect van de variabele afstand op de afhankelijke variabele is met een exp(B) 1,888 sterk te noemen. Respondenten die het meer eens zijn met de stelling: De afstand tot een festival speelt een belangrijke rol, kiezen 1,888 keer zo vaak de fiets als favoriet vervoersmiddel dan een van de andere vervoersopties. Dit is logisch te verklaren door het feit dat keuze om op de fiets naar een festival te gaan, bijna volledig afhangt van de afstand. Deze afstand moet te overbruggen zijn op de fiets. Deze geografische factor wordt echter wel beïnvloed door subjectiviteit, het is erg persoonlijk waar de grens ligt van een overbrugbare fiets afstand. De variabele vervoersopties heeft een negatief verband (B -0,645, exp(B) 0,525). Dit komt erop neer dat respondenten die het belangrijk vinden dat het festival bereikbaar is met meer vervoersopties, minder vaak de fiets als favoriet vervoer hebben. Bij de regressie die is uitgevoerd met (party)bus als afhankelijke variabele, zijn de factoren afstand en reistijdverhouding significant. Beide variabelen tonen een negatief verband. Afstand (exp(B) 0,752 en reistijdverhouding (exp(B) 0,749). Deze verbanden tonen aan dat de respondenten met (party)bus als favoriet vervoersmiddel, zowel een langere afstand als een langere reistijd ten opzichte van festival uren, minder erg vinden dan bij overige vervoersopties. De afstand en reistijd wordt door (party)bus gebruikers anders ervaren. De objectieve factoren worden beïnvloed door gezelligheid en de aanwezigheid van muziek en licht, waardoor de perceptie van de afstand en reistijd veranderd. Het maakt deze aspecten minder ‘vervelend’. 

Uit tabel 2 blijkt dat de nieuwe variabelen in dit model nauwelijks invloed hebben op het effect onder de respondenten met fiets als favoriet vervoer. Dit is wel het geval bij de variabele afstand in combinatie met (party)bus als favoriet vervoer. Waar deze variabele in het vorige model (tabel 1) nog significant was met 0,012, is er nu geen significant verband.  Al met al zijn de geografische factoren afstand en vervoersopties met name van invloed op de respondenten die fiets als favoriet vervoer hebben. Er zijn maar weinig respondenten (11,4%) die de geografische factoren als het belangrijkst zien (figuur 4). Dit staat in relatie met de respondenten die de fiets als favoriet vervoer hebben, het betreft de kleinste groep in de onderzoekspopulatie. Voor de mensen met (party)bus geldt dit met name voor de variabele reistijdverhouding. Het effect van de variabele afstand valt in het grotere model (tabel 2) met meer variabelen weg. 

	Afhankelijke variabele:
	Model Sig.:    
	Nagelkerke R Square:
	Onafhankelijke Variabele:
	B:
	Sig.:
	Exp(B):

	Fiets als favoriet vervoer
	0,000
	0,367
	Frequentie
	-0,761
	0,008
	0,467

	
	
	
	Afstand
	0,634
	0,012
	1,885

	
	
	
	Vervoersopties
	-0,612
	0,012
	0,542

	
	
	
	Waardering reizen
	0,766
	0,024
	2,151

	
	
	
	Waardering reizen festivals
	-0,682
	0,040
	0,506


	
	
	
	
	
	
	

	Auto als favoriet vervoer
	0,000
	0,238
	Reistijd
	0,455
	0,000
	1,576

	
	
	
	Comfort
	0,368
	0,021
	1,445

	
	
	
	
	
	
	

	(party)Bus als favoriet vervoer
	0,000
	0,386
	Prijs
	0,382
	0,013
	1,465

	
	
	
	Reistijd
	-0,582
	0,000
	0,559

	
	
	
	Reistijdverhouding
	-0,267
	0,046
	0,766

	
	
	
	Gezelligheid
	0,395
	0,041
	1,484

	
	
	
	Waardering reizen
	-0,367
	0,044
	0,686

	
	
	
	Waardering reizen festivals
	0,471
	0,037
	1,602

	
	
	
	
	
	
	

	OV als favoriet vervoer.
	0,076
	0,173
	Frequentie
	-0,474
	0,022
	0,622


Tabel 2. Variabelen uit de vier categorieën (economische, psychologische, geografische en sociale factoren) + Geslacht, Leeftijd, Frequentie, Onderdeel activiteit, Waardering reizen, Waardering reizen festivals. 
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De sociale factoren die in dit onderzoek worden geanalyseerd bestaan uit; samen reizen, gezelligheid en activiteiten onderweg. Binnen het eerste logistische regressie model (tabel 1) zijn er met betrekking tot deze variabelen, twee significante verbanden gevonden. Ten eerste is er een verband gevonden tussen de afhankelijke variabele “auto als favoriet vervoer” en activiteiten onderweg (exp(B) 0,743). Dit geeft aan dat de activiteiten onderweg voor mensen die het liefst met de auto gaan, minder van belang zijn. Daarnaast is er een positief  verband tussen (party)bus en de variabele gezelligheid (exp(B) 1,548). De reis wordt door een groep met festivalgangers in een (party)bus gezelliger ervaren. Dit valt te verklaren door het sociale aspect van samen reizen met anderen,  dat een (party)bus met zich meebrengt. Tevens zijn veel festival bussen uitgevoerd met extra geluid en lichtinstallaties, wat de sfeer en gezelligheid ook ten goede komt. De sociale factoren beïnvloeden de afstand, reistijd en reistijdverhouding die worden ervaren ook weer op een positieve manier.

In het tweede logistische regressie model met extra toegevoegde variabelen, blijft er één significant verband over. Enkel de variabele gezelligheid in combinatie met (party)bus heeft nog een significant verband. De activiteiten onderweg in relatie met auto als favoriet vervoer vervalt hier. Concluderend heeft de factor gezelligheid de grootste invloed als het gaat om vervoerskeuze. Dit heeft een aangetoond verband met (party)bus als favoriete vervoersoptie. Dit gegeven wordt versterkt door de open antwoorden die de respondenten hebben gegeven op de vraag; “Wat is de voornaamste reden om voor je favoriete vervoer te kiezen?”. Het meest gegeven antwoord hierop was; gezelligheid. De activiteiten onderweg hebben tot op zekere hoogte invloed op auto als favoriete vervoersoptie. De sociale factoren in zijn geheel worden door de respondenten als het belangrijkst gewaardeerd. Een grote groep van (46,4%) acht deze factoren het belangrijkst (figuur 4). Dit komt in mindere mate naar voren uit de regressies, waar slechts één aangetoond verband overblijft in het grote model (tabel 2), 
[bookmark: _Toc472883958]4.6 Festival vervoer

Uit het onderzoek komen enkele resultaten over festival vervoer in vergelijking met alledaags vervoer. Ruim 63% geeft aan het reizen van en naar festivals als onderdeel van de activiteit te zien. Van deze groep respondenten kiest het merendeel (48,9%) de (party)bus als favoriet vervoer. Liefhebbers van de auto zijn onder deze groep respondenten met 34,4% minder vertegenwoordigd gevolgd door liefhebbers van het OV (9,2) en de fiets (7,2). De reis is een verlengstuk geworden van de activiteit. Deze uitkomst wordt ook aangetoond door Schlich et al. (2004). Zij verklaren dat een vrijetijdstrip niet afzonderlijk kan worden gezien van het reis gedeelte wat erbij komt kijken, het is één geheel. Hiermee onderscheidt het zich van alledaags vervoer. Dit gegeven wordt versterkt door de waardering over het reizen. Waar 23,2% van de respondenten het dagelijkse reizen als leuk of heel leuk waardeert, ligt dit percentage bij het reizen van en naar festivals en feesten op 68,2%. De bestemming heeft dus degelijk invloed op de waardering van het reizen. De reis wordt als prettiger en leuker ervaren. Met name bij liefhebbers van de (party)bus is dit het geval. De respondenten die het reizen naar festivals als leuker beoordelen, hebben 1,602 keer zo vaak de (party)bus als favoriet vervoersmiddel (tabel 2). Dit valt te verklaren door het aspect van gezelligheid wat in grotere mate aanwezig is dan bij andere vervoersopties. Dit geldt ook voor het alledaags vervoer, waar gezelligheid een minder belangrijke rol speelt. 











[bookmark: _Toc472883959]5. Conclusie

In dit onderzoek is vanuit verschillende perspectieven naar de vervoerskeuze van jongeren gekeken. Dit richtte zich op het vervoer van en naar festivals. Volgens Dijst et al.(2009) en  Shen et al. (2009) zouden mensen een rationele keuze maken op basis van aspecten als prijs, reistijd en comfort. Uit dit onderzoek blijkt dat reistijd  de meeste invloed heeft op de vervoerskeuze. Verder zijn er positieve verbanden aangetoond bij de factoren comfort  en prijs. Bij de vraag wat voor respondenten de belangrijkste factoren zijn bij de vervoerskeuze, komen de economische factoren tweede plek.  Al met al is de invloed van economische factoren op de vervoerskeuze groot te noemen. 

De invloed van de psychologische factoren beperkt zich tot de groep respondenten met fiets als favoriet vervoer. Van de factoren: afweging, gewoonte en beïnvloeding door omgeving, hebben de laatste twee een aangetoond negatief verband. Deze verbanden worden niet meer gevonden in het model dat is uitgebreid met meer variabelen (tabel 2).  De psychologische factoren zijn van invloed op de vervoerskeuze. De invloed hiervan is echter beperkt tot op zekere hoogte. Tevens vindt het kleinste deel van de populatie de psychologische factoren het belangrijkst bij de vervoerskeuze. 

Vanuit het geografische perspectief is er doormiddel van de factoren afstand, reistijdverhouding en bereikbaarheid gekeken naar de vervoerskeuze. Afstand blijkt met twee aangetoonde verbanden de meeste invloed te hebben op het gekozen vervoer. Bij de bereikbaarheid met meer vervoersopties is er een negatief verband aangetoond Daarnaast heeft ook de factor reistijdverhouding een negatief verband. Deze beide verbanden zijn ook aangetoond in het uitgebreide model (tabel 2).  Het aangetoonde verband van de factor afstand vervalt in dit grotere model. Tenslotte hebben de geografische factoren volgens de respondenten een beperkte invloed, 11,4% zien deze als de belangrijkste bij de vervoerskeuze naar festivals.

Van de drie sociale factoren (samen reizen, gezelligheid, activiteiten onderweg) die zijn geanalyseerd, zijn bij de factoren activiteiten onderweg en gezelligheid een verband aangetoond. Het negatieve verband van activiteiten onderweg vervalt  in het grotere model. Voor gezelligheid geldt dat in beide modellen een positief verband is aangetoond. Tevens wordt gezelligheid als factor het vaakst genoemd bij de vraag: “Wat is voor jou de voornaamste reden om voor je favoriete vervoer te kiezen?”. De sociale factoren worden door de grootste groep respondenten (46,4%)  als het belangrijkst gezien. Concluderend worden in dit onderzoek de sociale factoren als de belangrijkste factoren beschouwd bij de vervoerskeuze naar festivals. 

Vanuit het perspectief van de rol van festival vervoer in vergelijking met alledaags vervoer zijn er ook enkele aantoonbare uitkomsten. Van belang is dat het grootste deel (63,3%) het reizen van en naar festivals als onderdeel van de activiteit ziet. De reis wordt  op deze manier niet alleen praktisch middel om de activiteit te bezoeken, maar als onderdeel van het geheel gezien. Het heeft hierdoor een ander en leuker karakter. Dit wordt ook duidelijk bij het waarderen van het reizen door de respondenten. Waar 23,2% het dagelijks reizen als leuk of heel leuk beschouwt, is dat bij het reizen van en naar festivals 68,2%. Dit verschil is erg groot. Al met al onderscheidt het vervoer naar festivals zich duidelijk van het alledaags vervoer.
[bookmark: _Toc472883960]5.1 Reflectie en aanbeveling

Naar aanleiding van dit onderzoek zijn er punten die verbeterd kunnen worden. Ten eerste zou er van tevoren beter kunnen worden nagedacht over de gekozen analyse methode. Doordat de afhankelijke variabel in dit onderzoek nominaal is, beperkte het de mogelijkheden tot het analyseren door middel van een regressie. Daarnaast zou de schaalverdeling van de antwoordmogelijkheden beter naar een interval, in plaats van een ordinale variabele, veranderd kunnen worden. Dit is beter voor het analyseren van de data. Met betrekking tot de vraagstelling konden sommige vragen op een meer neutrale manier worden gesteld. Sommige objectieve vragen zijn gesteld met een subjectief “filter”. Een voorbeeld hiervan is “De prijs van het vervoer speelt een belangrijke rol”. Een laatste punt van reflectie is dat de vier indelingen die naar voren kwamen in het psychologisch perspectief eventueel beter waren geweest om de vervoerskeuze te kunnen onderzoeken.

Om verder te bouwen op dit onderzoek, zou ik aanbevelen om de resultaten uit dit onderzoek af te stemmen op evenementen organisaties. Er valt met name onder fiets en OV gebruikers meer winst te behalen (zie fig. 5). Evenementen organisaties, overheden en vervoersbedrijven zouden hier op in kunnen spelen door dit te stimuleren en hierdoor de vervoersdrukte beter te kunnen reguleren. Denk hierbij aan (gratis) pendelbussen voor mensen die met het OV komen of aangegeven fietsroutes voor bezoekers uit de omgeving. Evenementen organisaties kunnen bezoekers tot op zekere hoogte ook aanbevelen om met een bepaalde vervoerssoort naar het festival te komen.  Een ander interessant gegeven voor verder onderzoek is om te kijken naar verschillende leeftijdsgroepen met betrekking tot festival vervoer. Zijn er grote verschillen te ontdekken in de voorkeuren van verschillende leeftijdsgroepen, dan kunnen de betrokken partijen hierop inspelen. 

[image: C:\Users\Dave\Documents\jaar 4\bachelorproject mobiliteit\map 2.jpg]
Fig. 5
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