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Samenvatting

De gezamenlijke Regionale en Provinciale Organen voor de Verkeersveilig-
heid hebben in 1998 besloten een beleidstraject te ontwikkelen voor
permanente verkeerseducatie van rijbewijsbezitters. Daarbij onderscheiden
zij verschillende leeftijdsgroepen. In opdracht van de provincie Flevoland
en het Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid Groningen voerde de SWOV
een studie uit naar de 'haalbaarheid' van verkeerseducatie voor de
doelgroep van 25 tot 60 jaar. 

De studie bestaat uit twee delen. In het eerste deel is onderzocht waar de
verkeersveiligheidsproblemen van de doelgroep liggen en welke
aangrijpingspunten er zijn voor verkeerseducatie. In het tweede deel is
gekeken naar de inrichting van deze verkeerseducatie, met name de
leerdoelen.

Voor het eerste deel is gebruikgemaakt van de literatuur en analyse van
gegevensbestanden. 
Uit de probleemanalyse komt naar voren dat tekortkomingen in kennis,
praktische vaardigheden en verkeersgedrag vele aanknopingspunten
bieden voor educatie aan de 25- tot 60-jarigen. Desalniettemin is de
ongevalsbetrokkenheid vergeleken met andere leeftijdsgroepen gering; de
tekortkomingen kunnen met rijervaring worden gecompenseerd.
Ook in pedagogisch opzicht zijn er diverse aanknopingspunten voor
verkeerseducatie. Aansluiting bij de praktijkervaring en daarop voortbouwen
is een belangrijk uitgangspunt. 
Met de huidige kennis zal niet te becijferen zijn hoeveel educatie bijdraagt
aan de verkeersveiligheid. Toch heeft educatie een specifieke taak te
vervullen in het onderhouden van kennis, vaardigheden en veiligheids-
bewustzijn. Aanbevolen wordt om de uitvoering van educatieve
programma's in Nederland te ondersteunen en te toetsen op gedrags-
effecten. Voor dergelijke effectmetingen moet het beleid criteria (laten)
ontwikkelen.

In het tweede deel van dit onderzoek zijn leerdoelen opgesteld, gebaseerd
op de resultaten van het eerste deel. Er is vastgesteld welk gedrag en
welke invloedsfactoren daarop, aandacht moeten krijgen binnen de
educatie van 25- tot 60-jarigen. Voor de leerdoelen is gebruikgemaakt van
dezelfde structuur als voor die van het Rijbewijs B, opgesteld door het
Ministerie van Verkeer en Waterstaat.
De gespecificeerde leerdoelen zijn besproken in interviews met sleutel-
figuren in de permanente verkeerseducatie in Nederland. Met de interviews
zijn de hoofdaccenten voor permanente verkeerseducatie van de doelgroep
vastgesteld. Bovendien geven de interviews samen met literatuur
aangrijpingspunten voor de inrichting van een programma voor permanente
verkeerseducatie en de rol die diverse organisaties op zich zouden kunnen
nemen. Op grond hiervan is voorgesteld hoe Regionale en Provinciale
Organen voor de Verkeersveiligheid educatieve programma's voor
rijbewijsbezitters kunnen stimuleren en versterken.
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Summary

Learning goals for driving licence holders of 25-60 years old, within
the framework of Permanent Traffic Education; A feasibility study

In 1998, the combined Provincial Road Safety Boards decided to develop a
policy path for permanent traffic education for driving licence holders. In
this, they distinguish between the various age groups. The provinces of
Flevoland and Groningen commissioned SWOV to make a study of the
feasibility of traffic education for the target group of 25-60 years old.

The study consists of two parts. In the first part a study was made of where
the road safety problems of the target group lie, and of which points of
application there are for traffic education. In the second part, the design of
this traffic education, especially the learning goals, was examined.

The first part used the literature and analysis of databases. The problem
analysis showed that shortcomings in knowledge, practical skills, and traffic
behaviour offered many leads for the education of the 25-60 year old.
Nevertheless, the accident involvement, compared with that of other age
groups, was minor; driving experience can compensate the shortcomings.
From the pedagogical point of view, there are also various leads for traffic
education. Connecting to the practical experience and building on it, is an
important point of departure.
Using the current knowledge, it will not be possible to quantify the extent to
which education contributes to road safety. Nevertheless, education has a
specific function to fulfil in the maintenance of knowledge, skills, and safety
consciousness. We recommend carrying out education programmes in the
Netherlands to support and test their effects on behaviour. Such effect
measurements require policy makers to (have) develop criteria.

In the second part of this study, learning goals were drawn up, based on the
results of the first part. We determined which behaviour and which of its
influence factors need attention for educating the target group. For the
learning goals, the same structure was used as for that of the car driving
licence, as formulated by the Ministry of Transport. The specific learning
goals were discussed in interviews with key figures of the permanent traffic
education in the Netherlands. The interviews determined the primary items
for permanent traffic education of the target group. Furthermore, the
interviews, together with the literature, indicated points of application for the
design of a programme for permanent traffic education and the roles that
the various organisations could play. Based on this, we suggest how
Provincial Road Safety Boards can stimulate and strengthen education
programmes for driving licence holders.
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1. Inleiding

De gezamenlijke Regionale en Provinciale Organen voor de Verkeers-
veiligheid (ROV's en POV's) hebben in 1998 besloten een beleidstraject te
ontwikkelen voor permanente verkeerseducatie. Daarbij onderscheiden zij
verschillende leeftijdsgroepen. In opdracht van de provincie Flevoland en
het Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid Groningen voerde de SWOV een
studie uit naar de 'haalbaarheid' van verkeerseducatie voor de doelgroep
van 25 tot 60 jaar.

1.1. Aanpak van het onderzoek

De studie werd uitgevoerd in twee fasen. In de eerste fase zijn de
tekortkomingen in kennis, vaardigheden en gedrag blootgelegd en is naar
pedagogische aanknopingspunten voor educatie voor deze doelgroep
gezocht. Dit deel van de studie is gebaseerd op literatuuronderzoek en op
een analyse van beschikbare gegevens over de doelgroep. 
Het bronnenmateriaal in de literatuur is schaars, maar er zijn enkele goed
bruikbare studies aangetroffen.
Gegevens die over de doelgroep geanalyseerd zijn betreffen ongevallen,
gedrag, gerapporteerd gedrag, inzicht, kennis en vaardigheden. Hiervoor
zijn drie bronnen gebruikt: 
1. het ongevallenbestand waarover de SWOV beschikt; 
2. data uit het 'PROV-onderzoek' over zelf gerapporteerde ongevals-

betrokkenheid, gedrag en gedragsdeterminanten, die door Traffic Test
ter beschikking zijn gesteld. Het PROV-onderzoek is het Periodiek
Regionaal Onderzoek Verkeersveiligheid;

3. een verkeersveiligheidstest onder automobilisten, die door 3VO en een
verzekeraar is uitgevoerd. 

Op basis van de resultaten uit de eerste studiefase zijn in de tweede fase
leerdoelen opgesteld. Hiervoor is dezelfde structuur gebruikt als voor de
basisrijopleiding (Vlakveld, 2000). Voorts is aanvullende Nederlandse
literatuur geraadpleegd over leerdoelen voor de rijopleiding. Deze literatuur
is beperkt tot de basisrijopleiding en opleidingsvarianten voor beginnende
automobilisten. 
De opgestelde leerdoelen zijn vervolgens in interviews voorgelegd aan zes
sleutelfiguren in de permanente verkeerseducatie in Nederland. De selectie
van deze personen vond plaats in overleg met de opdrachtgever. Deze
experts waren:

- Dhr. J. Gort, TNO Arbeid, Hoofddorp;
- Dhr. W. Olieman, Politieinstituut voor Verkeer en Milieu, Apeldoorn;
- Dhr. J. Kempen, Verkeersveiligheidsorganisatie 3VO, Huizen;
- Mw. V. de Kleijnen, Koninklijke Algemene Nederlandse Toeristenbond

ANWB, Den Haag;
- Dhr. H. Kobes, Verkeersveiligheidscentrum Rozendom (VVCR), Rijssen;
- Dhr. H. Rietman, Centraal Bureau Rijvaardigheidsbewijzen (CBR),

Arnhem.
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Behalve over de leerdoelen, is met de experts ook gesproken over
beleidsontwikkelingen waarbij zij zelf betrokken zijn. Voor dit beleid op het
gebied van permanente educatie hebben zij aanbevelingen kunnen doen. 

Op basis van de interviews heeft de SWOV hoofdaccenten in de leerdoelen
gelegd. Voorts schetst zij in deze rapportage aan de hand van de interviews
een mogelijk beleidskader voor training van rijbewijsbezitters.

1.2. Opbouw van het rapport

De resultaten van de studie worden achtereenvolgens beschreven in
Hoofdstuk 2 t/m 7 (eerste deel) en Hoofdstuk 8 t/m 11 (tweede deel). 

In het eerste deel is onderscheid gemaakt naar:
- Kennis, vaardigheden en veiligheidsbewustzijn. Er is gekeken hoe

rijbewijsbezitters op vaardigheidstests scoren, en welke kennis en welk
verkeersinzicht zij tonen in antwoorden op een vragenlijst.

- Ongevalsbetrokkenheid. Voor verschillende leeftijdscategorieën (zowel
binnen als buiten de doelgroep) en vervoerwijzen is de ongevals-
betrokkenheid onderling vergeleken.

- Gedrag. Uit het PROV-onderzoek zijn gegevens geanalyseerd met
betrekking tot gerapporteerd gedrag, motieven en opinies over maat-
regelen. Deze gegevens zijn voor het eerst geordend naar leeftijd en
hoofdmotief van weggebruik (privé, woon-werk of zakelijk).

- Aanpak educatie. De belangrijkste onderwerpen uit de literatuur die
richting geven aan educatie zijn behandeld, te weten leerstijl en
veiligheidscultuur.

- Aanbod van programma's. In het kader van de studie vond geen analyse
plaats van bestaande educatieve programma's. Wel is een korte
beschouwing gegeven over de aard van het huidige aanbod.

- Conclusies uit het eerste deel.

Het tweede deel start met een presentatie van de leerdoelen, zoals deze
zijn voorgelegd aan de geïnterviewde experts, en vervolgt met de
resultaten van de bespreking hiervan.
Het volgende hoofdstuk, een beschouwing over het verhogen van kwaliteit
van educatie, is deels gebaseerd op de interviews, deels op literatuur. Dit
hoofdstuk mondt uit in een tabel waarin de leerdoelen en verschillende
instrumenten voor educatie zijn samengebracht. Ook is de positie gegeven
van educatie ten opzichte van andere beleidsinstrumenten.
Tot slot wordt een voorstel gedaan om beleidsontwikkelingen in samen-
werking met relevante partijen te structureren. 
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2. Kennis, vaardigheden en veiligheidsbewustzijn

Er zijn twee Nederlandse bronnen gebruikt om na te gaan wat bekend is
over de kennis, vaardigheden en het veiligheidsbewustzijn van rijbewijs-
bezitters. De ene bron is een studie, verricht op initiatief van Univé
Verzekeringen en 3VO, met medewerking van het CBR Regio Noord en
drie verkeersscholen in de noordelijke provincies (Gielingh, 2000). Deze
verkeersveiligheidstest onder rijbewijsbezitters werd ondersteund door de
drie regionale organen in het Noorden en de Directie Noord Nederland van
Rijkswaterstaat. De andere bron is het PROV-onderzoek.

2.1. Kennis en vaardigheden

Kennis en vaardigheden van rijbewijsbezitters zijn getest in het onderzoek
in Noord-Nederland. De achtergrond voor deze test was de constatering dat
de automobilist nooit als rijbewijsbezitter wordt getoetst. De initiatiefnemers
zijn van mening dat een dergelijke toets op vrijwillige basis moet plaats-
vinden en vooral via bedrijven en organisaties brede aandacht moet
krijgen. De deelnemers zijn dan ook via bedrijven en organisaties
geworven.

De toets betrof een praktijktest van 60 minuten, een ogentest, een
theorietest met 50 vragen en een vragenlijst over rijstijl (snelheid, kalmte,
stressbestendigheid, concentratie, planning en overtredingen). 

Wanneer voor de theorietest de criteria zouden worden gehanteerd als bij
het rijexamen, dan zou nog geen 20% van de deelnemers zijn geslaagd. De
meeste fouten werden gemaakt met tamelijk nieuwe regels en met regels
voor snelheid en inhalen.
Aan 30% van de deelnemers werd het advies gegeven om een oogarts of
opticien te bezoeken. 
Een duidelijke meerderheid scoorde matig op de praktijktest; op ruim een
kwart was niets aan te merken. Het nagesprek na de praktijktest werd door
de deelnemers en instructeurs zonder uitzondering positief beoordeeld.
Uit de rijstijlprofieltest werd geconcludeerd dat de gemiddelde automobilist
zichzelf overschat en anderen verantwoordelijk stelt voor problemen in het
verkeer. 

Gielingh (2000) concludeerde dat door de praktijktest de bestuurder zich
bewuster wordt van de verkeerstaak en dat dit een positief gevolg zal
hebben voor het gedrag. Ook wordt meer kennis nodig geacht, waardoor de
attitude en daarmee het gedrag beïnvloed wordt. De initiatiefnemers pleiten
voor een beloningssysteem om deelname aan de tests te bevorderen.

2.2. Veiligheidsbewustzijn

In het PROV-onderzoek zijn onder andere vragen gesteld over inzicht
inzake voorrang, snelheid en alcohol, en over gevaarbesef. 
De gegevens uit de PROV zijn verzameld door Traffic Test en beschikbaar
gesteld aan de SWOV. De SWOV heeft voor dit onderzoek de gegevens uit
1999 gebruikt en antwoorden vergeleken tussen vijf leeftijdsgroepen 18-25,
25-40, 40-60, 60-70, en 70+. Daarbinnen is verder onderscheid gemaakt
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naar geslacht en tussen autobestuurders die auto vooral gebruiken voor
privé-verkeer, voor woon-werkverkeer of voor zakelijk verkeer. 
De beschrijvingen, hier en in de volgende hoofdstukken, geven niet meer
dan een indicatie. Er is niet berekend of de verschillen statistisch significant
zijn, daartoe leent dit SWOV-onderzoek zich niet.

Voorrang
Voor minder dan de helft van de ondervraagde personen is het in elke
situatie duidelijk wie er voorrang heeft. Bijna 20% van de mannen en iets
meer van de vrouwen komt regelmatig in situaties waarop men niet is
voorbereid 

Snelheid
Een kwart tot eenderde kan 'meestal' niet uit de omgeving afleiden wat de
geldende maximumsnelheid is. Jonge volwassenen zeggen minder vaak
dat ze dit meestal niet kunnen. 
Te hard rijden op autosnelwegen vindt een duidelijke meerderheid van de
mannen ongevaarlijk; hoe jonger de mannen, hoe hoger het aandeel dat dit
vindt. Bij vrouwen is er alleen in de leeftijdsgroep van 25 tot 40 jaar een
meerderheid die dit onderschrijft. Bij mannen in de leeftijdsgroepen tot 40
jaar is er ook een meerderheid die te hard rijden op andere wegen buiten de
bebouwde kom ongevaarlijk vindt. Voor wegen binnen de bebouwde kom is
er een veel groter gevaarbesef. 

Alcohol
Ongeveer de helft van de automobilisten denkt nog dat in een glaasje
jenever meer alcohol zit dan in een glas bier; jonge mannen denken dit
minder vaak.
Ongeveer 10% van de mannen en 5% van de vrouwen vindt niet dat je
door alcohol minder goed afstanden kunt schatten. 
Bij de 60+'ers vindt meer dan 5% niet dat je na alcoholgebruik trager gaat
reageren. De tendens is dat dit aandeel iets hoger is bij mannen die de auto
het meest voor woon-werkverkeer of zakelijke doelen gebruiken. 
Bijna driekwart van de automobilisten kan zich vinden in de uitspraak dat
de werking van een glas alcoholhoudende drank na één tot anderhalf uur
over is. 
Kalmerende middelen helpen niet, weten mannen wat beter dan vrouwen
(gemiddeld weet ongeveer 10% het niet). Dat koffie niet helpt is eveneens
bij ongeveer 10% niet bekend; hierin verschillen mannen en vrouwen niet.

Gevaarbesef
Rijden onder invloed van alcohol wordt veel meer dan snelheid als
gevaarlijk beschouwd. En dat geldt in nog sterkere mate voor rijden onder
invloed van medicijnen of drugs. 
Het gevaarbesef over het niet dragen van een gordel voorin is vrij
algemeen; dat geldt niet voor gordels achterin. 

Verschillen naar meest frequent ritmotief
Er is onderscheid gemaakt tussen automobilisten die de auto het meest
gebruiken in de privé-sfeer, voor woon-werkverkeer of voor zakelijk
gebruik. Vooral tussen zakelijk en ander gebruik zijn er kleine verschillen.
Het inzicht in verkeerssituaties en invloedsfactoren op verkeersveiligheid is
wat hoger bij zakelijke rijders, maar de risico's van overtredingen worden
door hen lager ingeschat. 
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2.3. Conclusies

Op diverse aspecten van de rijtaak die duidelijk relevant zijn voor de
verkeersveiligheid, zijn tekortkomingen te constateren bij de Nederlandse
automobilisten tussen 25 en 60 jaar.
Welke bijdrage deze tekortkomingen leveren aan ongevallen en letsel is
nooit te constateren. Door ervaring kan men desondanks veel ongevallen
voorkomen. Men kan met ervaring in bepaalde mate compenseren voor
gebreken en voor risicoverhogend gedrag. In welke mate dat succesvol
plaatsvindt, is niet bekend. Zolang echter de doelgroep betrokken is bij
ernstige ongevallen, moet naar maatregelen worden gezocht. Educatie
heeft een specifieke rol te vervullen om mensen beter voor te bereiden op
de rijtaak. 
Bovendien moet worden vastgesteld dat door de meerderheid van de
autobestuurders niet wordt voldaan aan de voorwaarden die wettelijk
gesteld worden aan rijbewijsbezitters en getoetst worden op het rijexamen,
zowel naar gedrag als naar capaciteit (kennis, vaardigheden,
veiligheidsbewustzijn). 

Er zijn al met al ruim voldoende aanknopingspunten om een educatief
programma voor deze volwassenen samen te stellen. 
De vraag is wel of de doelgroep de eigen capaciteit voldoende kent en daar
het probleem van inziet. Hier wordt in Hoofdstuk 4 op teruggekomen. 
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3. Ongevalsbetrokkenheid

Voor de analyse van de ongevalsbetrokkenheid is gebruikgemaakt van de
ongevallendatabestanden van de SWOV in de database VOR/Wisdom. De
ongevallendata zijn onderscheiden naar leeftijdscategorieën en vervoer-
wijzen. Tabel 1 geeft het aantal dodelijke slachtoffers met deze
vervoerwijzen in de onderscheiden leeftijdscategorieën (in 2000). 

Leeftijdscategorie Auto Vracht-
auto

Bestel-
auto

Motor/ 
Scooter

Brom-
fiets

Snor-
fiets

Fiets Te
Voet

Overig

20-24 100 1 11 12 6 0 8 8 0

25-29 65 0 4 14 5 1 2 5 1

30-34 46 2 10 11 3 0 7 2 0

35-39 35 1 3 13 1 0 9 10 0

40-44 21 2 3 12 3 2 6 4 2

45-49 29 1 0 9 1 2 8 8 3

50-54 31 1 5 7 2 0 10 4 1

55-59 24 0 3 5 3 1 11 3 0

60-64 16 0 0 0 1 1 8 7 0

65-69 21 0 0 0 1 3 19 7 0

Tabel 1. Aantal dodelijke slachtoffers onder gebruikers van verschillende vervoerwijzen naar
leeftijdscategorie in 2000. Bron: VOR/Wisdom.

3.1. Aanloop naar veroudering

Bij het ouder worden nemen vaardigheden af; dit begint al op de
middelbare leeftijd. De vraag is of deze afname in vaardigheden bij
personen jonger dan 60 jaar relevant is voor de verkeersveiligheid. Voor de
65+'ers is dat zeker het geval; de volgende gegevens tonen aan dat
veroudering relevant is voor de verkeersveiligheid:
0 Vanaf 65 jaar neemt het aantal verkeersdoden per 100.000 inwoners

duidelijk toe, maar nog niet de kans op een ziekenhuisopname of om
licht gewond te raken. Dat laatste risico neemt zelfs af (Risico per
100.000 inwoners, gegevens van 2000, bron VOR/Wisdom). Gemiddeld
rijden 65+'ers overigens minder auto. Dit kleinere aandeel auto-
bestuurders staat ongeveer gelijk aan het kleinere aandeel rijbewijs-
bezitters in die leeftijdsgroep (Rijbewijsbezit per 1000 inwoners [1998] en
reizigerskilometers [1996-1998], VOR/Wisdom). 

0 In de categorie 65+-automobilisten is het aantal verkeersdoden per
reizigerskilometer 2,5 keer zo hoog als in de categorie tussen 60 en 65
jaar. De kans op een ziekenhuisopname is 2 keer zo groot, en op lichte
verwondingen 1,5 keer zo groot (Risico per reizigerskilometer als
autobestuurder, 1996-1998, VOR/Wisdom). Het aantal dodelijke
verkeersslachtoffers onder fietsers stijgt op iets eerdere leeftijd dan
onder auto-inzittenden. Het aantal dodelijke verkeersslachtoffers stijgt
ongeveer even snel met de leeftijd voor autopassagiers als voor
autobestuurders (Slachtoffers [doden] tussen 1998 en 2000 per
vervoermiddel, VOR/Wisdom).
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Bij het voorgaande dient te worden aangetekend dat het grotere risico op
dodelijk letsel in belangrijke mate wordt veroorzaakt door een toegenomen
lichamelijke kwetsbaarheid. 

De ongevallengegevens voor de jongere leeftijdscategorieën geven inzicht
in wanneer veroudering voor de verkeersveiligheid relevant wordt:
0 De kans om per gereden kilometer als autobestuurder betrokken te zijn

bij een ernstig ongeval, is voor 40-50-jarigen lager dan voor de categorie
30-40 jaar. In de categorie 50-65 jaar is het risico weer iets gestegen,
waarna het verder stijgt vanaf 65 jaar. (Bestuurders [auto] betrokken bij
ernstige ongevallen per miljard autokilometers, gegevens van
1994-1998, VOR/Wisdom). 

0 Tussen 1985 en het eind van de vorige eeuw nam voor autobestuurders
de kans op een ernstig ongeval per gereden kilometer onder 40+'ers
sterker af dan onder jongere volwassenen. Dat geldt voor zowel de
40-50-jarigen, als de 50-65-jarigen en de 65+'ers (Bestuurders [auto]
betrokken bij ernstige ongevallen per miljard autokilometers, gegevens
van 1985-1998, VOR/Wisdom). 

3.2. Ongevallen naar vervoerwijze

Het risico om als motorrijder bij een letselongeval betrokken te raken is veel
groter dan als automobilist (zie Tabel 2). Dit risico blijft wel afnemen
naarmate de leeftijd stijgt; het neemt niet toe boven de 60 jaar zoals bij
automobilisten. 

Vervoerwijze 20-24
jaar

25-29
jaar

30-39
jaar

40-49
jaar

50-59
jaar

60-64
jaar

65 jaar
en ouder

Motor of
scooter

3449 2137 2029 1677 1601 1208 1103

Auto -
Bestuurder

449 217 138 97 95 98 172

Auto -
Passagier

304 178 121 106 110 112 154

Tabel 2. Aantal letselongevallen per miljard reizigerskilometers, onder-
scheiden naar vervoerwijze en leeftijdscategorie; gegevens van 1995-1998;
Bron: VOR/Wisdom.

Voor de verkeersonveiligheid is ook de vervoerwijze 'bestelauto' van
belang. Uit SWOV-onderzoek blijkt de laatste jaren een sterke toename van
het aantal slachtoffers in ongevallen met bestelauto's. Ook het aandeel
bestelauto's en het gebruik daarvan is sterk toegenomen (Schoon, 2001).
Bovendien vallen in ongevallen met bestelauto's twee keer zo veel
slachtoffers onder de 'tegenpartij' dan onder de bestelauto-inzittenden.
Bijzonder onder bestelauto's is een hoog aandeel enkelvoudige ongevallen
en relatief matig autogordelgebruik. Deze aspecten vormen
aangrijpingspunten voor educatieve maatregelen. 
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3.3. Ongevallen naar verplaatsingsmotief

De betrokkenheid bij verkeersongevallen is hoger in woon-werkverkeer en
zakelijk verkeer dan bij privé-verkeer (op basis van PROV-gegevens,
1999). 
De trend naar leeftijd (meer ongevallen op jongere leeftijd) treedt ook op
binnen de verschillende ritmotieven. De verschillen in ongevalsbetrokken-
heid naar ritmotief zijn echter onafhankelijk van deze leeftijdsverschillen.

3.4. Conclusies

Er is een afname in ongevalsbetrokkenheid tot op middelbare leeftijd. De
omslag naar een toename in ongevalsbetrokkenheid doet zich voor bij
ongeveer 60 jaar. Maar bij oudere mensen neemt de ongevalsbetrokken-
heid langzamer toe dan de ernst van de gevolgen, vanwege een toename
in lichamelijke kwetsbaarheid. 
De trend in de tijd is dat problemen met veroudering in het verkeer
verminderen of zich op latere leeftijd gaan manifesteren. De oudere
automobilisten van nu zijn vaardiger dan de oudere automobilisten van
enkele decennia geleden. 
Van jongvolwassenen naar middelbare leeftijd treedt waarschijnlijk
compenserend gedrag op: men zorgt voor minder blootstelling aan
gevaarlijke situaties of past het verkeersgedrag aan. Voor lichamelijke
kwetsbaarheid kan niet gecompenseerd worden. 

Wanneer de ongevalsbetrokkenheid wordt vergeleken met andere leeftijds-
groepen dan is de doelgroep van 25-60-jarigen de minst problematische in
het verkeer. Kennelijk heeft men door praktijkervaring geleerd. De groep
zou geholpen kunnen worden om zich voor te bereiden op een toekomst
met een hoger risico, maar die toekomst is nog ver weg. Zolang men zelf
zorgt dat de veiligheid op peil blijft, zal een educatief programma ter
voorbereiding op veroudering niet snel enthousiasme wekken. Er is feitelijk
geen grond om met educatie een voorschot te nemen op het leerproces op
latere leeftijd.
Het is dus niet op grond van de relatief grote ongevalsbetrokkenheid dat er
prioriteit aan educatie voor 25- tot 60-jarigen moet worden gegeven, maar
op grond van gebreken in kennis, vaardigheden en veiligheidsbewustzijn
die risicoverhogend zijn (zie vorig hoofdstuk). 
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4. Gedrag

Gegevens over gedrag van automobilisten zijn hoofdzakelijk gebaseerd op
het PROV-onderzoek. Er is verder alleen gebruikgemaakt van SWOV-
onderzoek naar alcoholgebruik in weekendnachten. Wat de PROV-
gegevens betreft gaat het om gerapporteerd gedrag, aangevuld met
gegevens over gedragsmotieven en opinies over maatregelen. Hier blijkt
het relevant te worden om de verschillen naar leeftijd en hoofdmotief voor
autogebruik in ogenschouw te nemen. 

4.1. Alcohol

Het alcoholgebruik van 25-60-jarigen wijkt ongunstig af ten opzichte van
andere leeftijdsgroepen. Zij is het hoogst onder de 35-50-jarigen in een
vergelijking waarbij de 50+'ers als één categorie worden genomen. (Bron:
Automobilisten met een BAG > 0,5 promille tijdens weekendnachten,
VOR/Wisdom).

Meer dan twee glazen op achter stuur, wat tot een overschrijding van de
limiet kan leiden, treedt meer op vanaf 25 jaar. Ook gebeurt het meer in
woon-werkverkeer en zakelijk verkeer dan in privé-verkeer. Het komt veel
minder voor bij vrouwen en heeft onder hen alleen bij zakelijke rijdsters
tussen 40 en 60 jaar enige omvang (PROV-gegevens, 1999). 

4.2. Snelheid

In de onderstaande vijf tabellen staan de percentages mannen die onder
een bepaalde snelheid blijven op vijf verschillende wegcategorieën. Het zijn
de percentages mannen van een bepaalde leeftijdscategorie met een
bepaald ritmotief. De vraag was zo gesteld, dat men de snelheid opgaf die
men normaal rijdt wanneer het niet druk is, bij goed zicht, in goed weer,
zonder zelf in te halen. Niet alleen het percentage dat op of onder de
snelheidslimiet blijft is weergegeven, ook de snelheid die daar 10 kilometer
boven ligt. Dit laat zien dat bijna altijd meer dan de helft van de betrok-
kenen zich niet aan de geldende limiet houdt, maar daar iets boven zit
(Tabellen 3 t/m 7).
Bij vrouwen doen zich naar leeftijd en ritmotief dezelfde verschillen voor,
het aandeel dat zich aan de limiet houdt ligt echter beduidend hoger. 
De categorieën 1, 2 en 3 geven het meest frequente ritmotief aan, van
respectievelijk privé, woon-werk en zakelijk gebruik. Voor de leeftijdsgroep
70+ waren er meestal zo weinig gegevens dat er geen betrouwbaar
percentage kon worden bepaald (weergegeven als -- in de cellen).
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Niet-overschreden snelheid
per ritmotief

18-25
jaar

25-40
jaar

40-60
jaar

60-70
jaar

70 jaar en
ouder

1. Privé, 120 km/uur 36 50 65 83 92

1. Privé, 130 km/uur 77 85 94 99 99

2. Woon-werk, 120 km/uur 35 43 57 68 96

2. Woon-werk, 130 km/uur 75 80 89 94 --

3. Zakelijk, 120 km/uur 23 32 48 65 80

3. Zakelijk, 130 km/uur 66 72 86 97 --

Tabel 3. Percentage mannen in vijf leeftijdsgroepen dat zich conformeert
aan de geldende snelheidslimiet op autosnelwegen met een limiet van 120
km/uur, en het percentage dat een snelheid aanhoudt tot 10 km/uur boven
de snelheidslimiet. Bron: PROV-gegevens 1999.

Niet-overschreden snelheid
per ritmotief

18-25
jaar

25-40
jaar

40-60
jaar

60-70
jaar

70 jaar en
ouder

1. Privé, 100 km/uur 34 41 60 80 --

1. Privé, 110 km/uur 72 78 90 98 --

2. Woon-werk, 100 km/uur 30 35 52 63 --

2. Woon-werk, 110 km/uur 68 72 85 91 --

3. Zakelijk, 100 km/uur 22 28 46 64 --

3. Zakelijk, 110 km/uur 63 66 83 94 --

Tabel 4. Percentage mannen in vijf leeftijdsgroepen dat zich conformeert
aan de geldende snelheidslimiet op autosnelwegen met een limiet van 100
km/uur, en het percentage dat een snelheid aanhoudt tot 10 km/uur boven
de snelheidslimiet. Bron: PROV-gegevens 1999.

Niet-overschreden snelheid
per ritmotief

18-25
jaar

25-40
jaar

40-60
jaar

60-70
jaar

70 jaar en
ouder

1. Privé, 80 km/uur 29 35 55 76 --

1. Privé, 90 km/uur 68 71 87 97 --

2. Woon-werk, 80 km/uur 24 31 50 67 --

2. Woon-werk, 90 km/uur 60 67 82 91 --

3. Zakelijk, 80 km/uur 19 28 45 68 --

3. Zakelijk, 90 km/uur 56 66 79 95 --

Tabel 5. Percentage mannen in vijf leeftijdsgroepen dat zich conformeert
aan de geldende snelheidslimiet op wegen met een limiet van 80 km/uur, en
het percentage dat een snelheid aanhoudt tot 10 km/uur boven de snel-
heidslimiet. Bron: PROV-gegevens 1999.
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Niet-overschreden snelheid
per ritmotief

18-25
jaar

25-40
jaar

40-60
jaar

60-70
jaar

70 jaar en
ouder

1. Privé, 60 km/uur 60 57 74 90 --

1. Privé, 70 km/uur 85 87 94 98 --

2. Woon-werk, 60 km/uur 51 56 68 93 --

2. Woon-werk, 70 km/uur 83 85 93 100 --

3. Zakelijk, 60 km/uur 36 53 72 87 --

3. Zakelijk, 70 km/uur 87 87 92 100 --

Tabel 6. Percentage mannen in vijf leeftijdsgroepen dat zich conformeert
aan de geldende snelheidslimiet op wegen met een limiet van 60 km/uur, en
het percentage dat een snelheid aanhoudt tot 10 km/uur boven de snel-
heidslimiet. Bron: PROV-gegevens 1999.

Niet-overschreden snelheid
per ritmotief

18-25
jaar

25-40
jaar

40-60
jaar

60-70
jaar

70 jaar en
ouder

1. Privé, 50 km/uur 44 51 70 83 --

1. Privé, 60 km/uur 86 90 96 98 --

2. Woon-werk, 50 km/uur 43 50 67 76 --

2. Woon-werk, 60 km/uur 84 89 95 94 --

3. Zakelijk, 50 km/uur 43 49 67 77 --

3. Zakelijk, 60 km/uur 84 89 95 99 --

Tabel 7. Percentage mannen in vijf leeftijdsgroepen dat zich conformeert
aan de geldende snelheidslimiet op wegen binnen de bebouwde kom met
een limiet van 50 km/uur, en het percentage dat een snelheid aanhoudt tot
10 km/uur boven de snelheidslimiet. Bron: PROV-gegevens 1999.

Gedragsmotieven
Waarom overschrijden automobilisten de snelheidslimieten? Op wegen met
een limiet van 30 km/uur wordt 'haast' het meest genoemd, gevolgd door
'geen reden' en 'aanpassen'. Op wegen met een limiet van 50 km/uur wordt
'aanpassen' even vaak genoemd als 'haast'. Dat geldt ook voor provinciale
wegen en autosnelwegen. Bij 'haast' is er een leeftijdsverschil, want jonge
volwassenen geven dit vaker op dan oudere volwassenen. Bij 'aanpassen'
zijn er niet belangrijke leeftijdsverschillen. Leeftijd is sterk van invloed op
het motief 'leuk', dat alleen bij jongere volwassenen van betekenis is. 
Het motief 'haast' komt meer voor bij zakelijke ritten, het motief 'leuk' komt
vaker voor bij jongere mannen in de privé-sfeer. 

Opinies over maatregelen
Er blijkt veel weerstand te zijn tegen drempels en tegen politietoezicht bij de
jongste en oudste mannencategorie, zowel bij een limiet van 30 km/uur als
bij een limiet van 50 km/uur. Minder verzet is er tegen voorlichting, maar
daaraan kan men dan ook naar believen voorbijgaan. 
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4.3. Gordelgebruik

Gerapporteerd gedrag
Het gordelgebruik blijkt duidelijk nog verbeterd te kunnen worden. In
Tabellen 8 en 9 is weergegeven wat het gerapporteerde gordelgebruik is
(op basis van PROV-gegevens, 1999). Gemeld wordt welk percentage de
gordel nooit en welk percentage de gordel niet altijd omdoet. Tabel 8 betreft
gebruik tijdens een rit binnen de bebouwde kom, Tabel 9 betreft ritten
buiten de bebouwde kom. Onderscheid is gemaakt naar geslacht (M = man,
V = vrouw), naar leeftijdscategorie, en naar meest frequente ritmotief:
1, 2 en 3 respectievelijk privé-, woon-werk- en zakelijk verkeer. 

Gordels om?
18-25 jaar 25-40 jaar 40-60 jaar 60-70 jaar

M V M V M V M V

1. Nooit 12 6 12 6 9 6 5 4

1. Niet altijd 36 25 38 28 32 24 22 18

2. Nooit 16 6 12 7 8 6 10 5

2. Niet altijd 45 31 38 29 30 24 35 21

3. Nooit 18 9 14 5 11 7 10 --

3. Niet altijd 47 31 41 27 36 26 29 --

Tabel 8. Percentage automobilisten dat de gordel ‘nooit’ of ‘niet altijd’
omdoet tijdens een rit binnen de bebouwde kom. Bron: PROV-gegevens
1999.

Gordels om?
18-25 jaar 25-40 jaar 40-60 jaar 60-70 jaar

M V M V M V M V

1. Nooit 12 3 6 2 7 2 3 2

1. Niet altijd 23 14 23 13 25 10 8 7

2. Nooit 10 4 7 3 3 2 5 2

2. Niet altijd 29 17 23 14 15 10 18 10

3. Nooit 11 7 7 3 5 2 7 6

3. Niet altijd 33 19 25 13 16 11 14 100

Tabel 9. Percentage automobilisten dat de gordel ‘nooit’ of ‘niet altijd’
omdoet tijdens een rit buiten de bebouwde kom. Bron: PROV-gegevens
1999.

De wijze van vervoer van kinderen tot 12 jaar geeft eveneens aanleiding tot
verbetering. 'Los' of 'op schoot' komt in een paar procent van de gevallen
voor. 'Met alleen gordel' komt voor bij ongeveer een kwart van alle kinderen
die bij 25-40-jarige bestuurders in de auto zitten, en bij ongeveer de helft
van de kinderen die met 40-60-jarigen meerijden (op basis van PROV-
gegevens, 1999).
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4.4. Bekeuringen voor overtredingen

Aanwijzingen over het gedrag zijn ook te verkrijgen door te vragen naar het
aantal bekeuringen. De pakkans kan echter variëren door meer of minder
verkeersdeelname en ook door selectiviteit in de politiecontroles. In alle
hieronder beschreven gevallen zou meer verkeersdeelname de belang-
rijkste reden voor een groter aantal bekeuringen kunnen zijn (op basis van
PROV-gegevens, 1999).

Bekeuring voor het niet dragen van de autogordel komt bij mannen twee
keer zo vaak voor wanneer zij zakelijk rijder zijn dan wanneer zij een van
beide andere ritmotieven hebben. 
Bekeuringen voor te hard rijden komen duidelijk meer voor bij zakelijke
rijders, zowel bij mannen als vrouwen. Dat geldt voor autosnelwegen,
provinciale wegen en wegen binnen de bebouwde kom.
Bekeuringen voor fout parkeren komen vaker voor bij zakelijk gebruik.
Bekeuringen voor rijden onder invloed komen vaker voor bij jonge mannen.
Dit kan verband houden met een grotere verkeersdeelname in de avond en
nacht.

4.5. Conclusies

Bij snelheid en gordelgebruik wordt regelafwijkend gedrag meer gerappor-
teerd naarmate men jonger is en meer door mannen dan door vrouwen. Bij
alcohol treedt afwijkend gedrag meer op middelbare leeftijd op.
Er is ook een duidelijke en vrij algemene trend naar meest frequente
ritmotief. In woon-werkverkeer en zakelijk verkeer zijn er meer regel-
overtredingen, zowel ten aanzien van snelheid, als gordels, als alcohol. 

Dit geeft aanleiding tot doelgroepsegmentatie naar leeftijd, geslacht en
meest frequente ritmotief.

Nägele (2000) heeft de PROV-gegevens gebruikt voor een analyse die
vooral gericht was op jongere automobilisten. Hij heeft zich dus gericht op
leeftijd en geen onderscheid gemaakt naar ritmotief. Relevant is hier de
conclusie dat de relatie tussen risicovol gedrag en ongevalsbetrokkenheid
duidelijk aanwezig is, maar het meest bij jongeren. Die relatie is nog wel
sterk bij de 25-30-jarigen maar op latere leeftijd is ze niet meer aanwezig.
Kennelijk is men dan in staat zijn regelafwijkend gedrag aan te passen aan
de omstandigheden. 

Van belang is voorts de vraag of beleid kan volstaan met zich te richten op
de meest risicovolle groepen. Bij de jonge categorie tot 25 jaar is 20% van
de automobilisten betrokken bij meer dan eenderde van alle ongevallen in
die leeftijdscategorie. Er is wel sprake van een 'hard core group' maar de
overigen hebben toch tweederde van de ongevallen in hun
leeftijdscategorie op hun conto, dus moet niet alleen op de harde kern
beleid worden ontwikkeld. De vraag kan verder worden gesteld of een
risicogroep op lagere leeftijd ook op latere leeftijd de risicogroep blijft.
Kunnen gedragingen op jongere leeftijd een aanwijzing zijn voor risicovol
gedrag op latere leeftijd? Volgens Nägele (2000) is die relatie er niet. 
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5. Aanpak educatie

Voor een goede aanpak van educatie voor rijbewijsbezitters moet de vraag
beantwoord worden waarom volwassen verkeersdeelnemers zouden willen
leren en op welke wijze zij dat zouden willen doen. Deze vraag wordt in dit
hoofdstuk behandeld; hiervoor is een aantal literatuurbronnen
geraadpleegd. 

5.1. Interesse en leerstijl

Een studie in Australië (C.M. Research Associates, 1994) schetst een
positief beeld van de interesse in verkeerseducatie. Een duidelijke meerder-
heid van ondervraagde automobilisten gaf te kennen dat zij 'zeker' of
'waarschijnlijk' baat zouden hebben bij deelname aan een verkeerscursus
die elke tien jaar wordt gegeven. Ook gaven zij aan het eens te zijn met
een algehele verplichting. Dit gold voor zowel mannen als vrouwen in alle
leeftijdscategorieën. Mannen en jongeren hebben meer belangstelling voor
vaardigheden in voertuigbeheersing en anticiperen. Oudere bestuurders
stellen meer belang in kennis van gewijzigde regels en respectvol gedrag.
Het leren kiezen van een veilige snelheid scoorde ook hoog in belang-
stelling. Andere onderwerpen, zoals alcoholgebruik en vermoeidheid,
stonden niet hoog op de agenda.
Er is echter een duidelijke tendens dat men educatie voor anderen
belangrijker vindt dan voor zichzelf. Dit is een negatieve indicatie voor het
leerproces. De meesten vinden het wel logisch dat zij zelf voor de cursus
betalen, maar de kosten moeten beperkt zijn. Dat betekent dat veel
subsidies of beloningen moeten worden ingezet, tenzij het voordeel en
rendement van de cursus aannemelijk kan worden gemaakt.

Verschillen in leerstijl naar leeftijd en ervaring
Onderwijskundige specialisten kunnen verschillen aanduiden tussen
educatie aan beginners en educatie aan mensen met ervaring en een
opgebouwd expertsysteem. De nadruk zal in elk geval verschuiven van
instructie naar zelfstandig leren. Er zal bij de 'leerlingen' grotere behoefte
zijn om nieuwe kennis en vaardigheden meteen in te passen in het eigen
expertsysteem. Het opdoen van nieuwe ervaringen zal meer invloed
hebben dan alleen nieuwe kennis en inzicht opdoen. Affecten zullen een
grotere rol spelen in de selectie en verwerking van nieuwe kennis en
vaardigheden. Wanneer het persoonlijk belang niet voelbaar is, mist
educatie haar beoogde uitwerking. Nieuwe kennis en informatie moeten
aansluiten bij eigen ervaringen, bij problemen die men zelf ervaart en bij
persoonlijke behoeften om de eigen prestatie te verbeteren. Er kan niet
worden voorbijgegaan aan het eigen expertsysteem. Men gebruikt dat eigen
expertsysteem als referentiekader; men zal dat referentiekader niet zomaar
overboord willen gooien. Men zal in de eerste plaats zoeken naar een
uitbreiding en verrijking van het eigen expertsysteem en wellicht is men
bereid dat zoeken actief te doen. 
Een consequentie is dat individuele verschillen door leeftijd en ervaring
steeds groter worden. Er moet extra worden ingespeeld op verschillende
leerstijlen wil het leerproces een actieve ervaring kunnen worden (Adler et
al., 1997).  
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Daarnaast moet de invloed van sociale relaties niet onderschat worden.
Het leren wordt positief beïnvloed door sociale interacties. Men leert van
elkaar en hulp aan een ander verhoogt de betrokkenheid (Zacharia &
Jennings, 1998). 

Een voorbeeld
Een experiment in de Verenigde Staten kan een handreiking bieden voor
de benadering van volwassenen met educatie. Dit experiment was een
educatieprogramma voor 4000 mensen in dienstverband. Vanwege de
negatieve reacties op een trainingsprogramma - men zag het nut er niet
van in - werd gekozen voor een nieuwe aanpak met korte lezingen, actief
leren, groepscompetitie, spellen en oefeningen met beloningen in het
vooruitzicht. De cursus omvatte:
- een plenaire discussie over de relevantie, toepasbaarheid en het nut van

de cursus;
- vorming van teams van vier deelnemers door zelfselectie;
- groepsoefeningen om het leren te faciliteren en te versterken;
- aanmoediging van competitie met een beloning voor het winnende

team;
- tonen van groepsscores na elke module;
- praktische oefeningen om het geleerde in praktijk te brengen;
- gebruik van problemen en voorbeelden uit de eigen werkomgeving;
- oefeningen die steeds complexer worden om toenemend inzicht in

praktijk te brengen;
- leermateriaal verdeeld in kleine, snel te leren eenheden.

5.2. Veiligheidscultuur

In het Kabinetsstandpunt voor het NVVP, het Nationaal Verkeers- en
Vervoersplan (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2001) wordt het
project 'Safety Culture' beschreven, waarmee de overheid beoogt een
veiligheidscultuur bij transportondernemingen te creëren. In Nederland is
ervaring opgedaan met het bevorderen van de veiligheidscultuur in het
goederenvervoer. Het kabinetsstandpunt kondigt een verbreding van de
aanpak aan naar het personenvervoer dat in een zakelijke relatie staat met
werk- of opdrachtgever. 
Hier ligt een beleidsmatig aangrijpingspunt voor educatieve maatregelen
voor specifiek de zakelijke rijders en wellicht ook een aangrijpingspunt voor
woon-werkverkeer. 

Veiligheidscultuur is nader onderzocht door TNO Arbeid. In een literatuur-
studie van Gort et al. (1999) is de definitie van Edgar H. Schein gehanteerd
als omschrijving van cultuur: 

"a pattern of shared basis assumptions that the group learned as it solved its problems of
external adaption and internal integration, that has worked well enough to be considered valid
and, therefore, to be taught to new members as the correct way to perceive, think, and feel in
relation to those problems". 

De omschrijving geeft de dynamiek aan met de begrippen adaptatie en
integratie. Geconstateerd wordt dat veranderingen in de (bedrijfs)cultuur
alleen mogelijk zijn wanneer aansluiting wordt gevonden bij drie lagen van
cultuur (blz. 3,4,5 van Gort et al., 1999):
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1. de buitenste laag, de artefacten: de meest zichtbare aspecten van een
organisatiecultuur; 

2. de middelste laag, de normen en waarden, die zich bijvoorbeeld uiten in
officiële standpunten naar buiten; 

3. de kern van de organisatiecultuur, basisaannames: een samenhangende
set van impliciete, onbewuste beginselen. 

Het belang van veiligheidscultuur als verklarende factor van verschillen in
veiligheidsprestaties wordt onderkend, maar onderzoekers komen vaak
slechts oppervlakkig tegemoet aan de principes van cultuuronderzoek
(blz. 8). Veiligheidscultuuronderzoek is in essentie organisatiecultuur-
onderzoek met het accent op veiligheid. 

Gort et al. (1999) refereren aan het Projectplan Safety Culture van de
Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV; 12 september 2000) waarin een
aantal kenmerken wordt benoemd (blz. 10). Naast bedrijfscultuur kunnen
subculturen zoals een truckerscultuur evenzeer een belangrijke invloed
hebben (blz. 13). De betekenis van subculturen in relatie tot de bedrijfs-
cultuur, is nog niet in kaart gebracht. 
Ondanks weinig empirisch bewijs zijn er in diverse studies correlaties
gevonden tussen een positieve instelling van het management en een
betere veiligheidsprestatie van het bedrijf en omgekeerd (minder aandacht
correleert met een slechtere veiligheidsprestatie).
De conclusie die wij hieruit trekken is dat activiteiten voor permanente
educatie onder de groep 25-60-jarigen, voor zover het gaat om onveilig
gedrag in zakelijk en wellicht ook woon-werkverkeer, waar mogelijk mee
moeten liften met projecten in het kader van het bevorderen van
'veiligheidscultuur'.

De vraag is vervolgens hoe. Het bevorderen van de veiligheidscultuur lijkt
niet primair afhankelijk van training en educatie. De veiligheidscultuur wordt
in de literatuurstudie in de eerste plaats in verband gebracht met commit-
ment, normen en waarden, attituden, reflectie op de praktijk, doelstellingen,
betrokkenheid (blz. 11 van Gort et al., 1999). Een veiligheidscultuur kan de
basis leggen waarop educatie kan gedijen. Educatie moet uiteraard
functioneel zijn, gestoeld op gebreken in kennis, verkeersinzicht of vaardig-
heden, die veilig gedrag in de weg staan. Bestuurders moeten gemotiveerd
zijn of kunnen worden om die tekorten op te heffen en hiervoor moeten
effectieve educatieve methoden kunnen worden aangedragen.
De ARBO kan een handvat bieden om aan verkeersveiligheid aandacht te
besteden. Verkeersveiligheid is in dit kader echter een nieuwkomer en loopt
risico als een 'buitenbeentje' te worden beschouwd. 

Om zinvolle activiteiten te ontwikkelen wijzen Gort et al. (1999) verder op
het belang van segmentatie van het beroepsvervoer en zakelijk vervoer.
Deze segmentatie kan worden bepaald door soorten ritten en ritkenmerken,
en het gebruik van technologische toepassingen (informatie en
communicatie) die van invloed zijn op het rijgedrag. 
De goederensector gaf overigens in 1999 32 miljoen gulden uit aan
scholing. Sindsdien is een daling van deze uitgaven opgetreden, deels
vanwege de krapte op de arbeidsmarkt. Gebrek aan tijd kan een belangrijke
hinderpaal voor verkeerseducatie zijn. Chauffeurs werken gemiddeld 57 uur
per week. Stressverschijnselen zijn duidelijk minder aanwezig bij chauffeurs
die minder dan 45 uur per week werken, maar meer dan helft van de
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werknemers werkt per week 10 uur meer, dus zal men in het goederen-
vervoer niet snel tijd nemen voor verkeerseducatie.

Voor de betrokkenheid van vrachtverkeer bij verkeersongevallen verwijst
Gort et al. (1999) naar een handvol Nederlandse studies. Een ongevals-
kenmerk met een relatief hoge betrokkenheid van vrachtauto's in
vergelijking tot andere voertuigen betreft de manoeuvre rechts afslaan.
Om dergelijke ongevallen te voorkomen zijn per 1 januari 2003 dodehoek-
spiegels verplicht gesteld. Een ongevalsfactor die direct aan gedrag is
gerelateerd is oververmoeidheid. Er zijn sterke aanwijzingen dat vermoeid-
heid veel voorkomt onder beroepschauffeurs en dat chauffeurs betrokken
bij een ongeval hun vermoeidheid in het algemeen niet herkenden.
Risicoanalyses wijzen verder op het conflict tussen tijd en veiligheid: te
hard rijden, inhalen wanneer het niet goed kan, en niet voldoende afstand
houden, vergroten de ongevalsbetrokkenheid (blz. 41). 

Kosteneffectiviteit
Bij de toptien van kosteneffectieve maatregelen voor vrachtauto's
(SWOV-onderzoek van Van Kampen & Schoon, 1999) wordt als eerste in
de rangorde een voorlichtingscampagne voor gordelgebruik genoemd. Uit
een ander onderzoek (Lindeijer et al., 1997) komen rijvaardigheidstests
eveneens als een kostenefficiënte maatregel naar voren. Een beperkt
schadepreventiebeleid onder druk van verzekeringsmaatschappijen lijkt
effect te kunnen hebben, maar er moet aan verschillende voorwaarden
worden voldaan en er is geen beleidsontwikkeling waarbij kan worden
aangesloten. Uit een evaluatieonderzoek van Transport en Logistiek
Nederland (1998) blijkt dat een regionale aanpak Verkeersveiligheid
Goederenvervoer wel succesvol kan zijn. Drie bedrijven met individuele
ondersteuning bleken een reductie van 35% in het aantal ongevallen te
hebben (blz. 45). 

Aangrijpingspunten voor educatie
TNO Arbeid heeft na de literatuurstudie van Gort et al. (1999; zie
beschrijving hierboven) data verzameld bij vijf transportbedrijven.1 Hieruit
zullen aangrijpingspunten voor educatie en andere maatregelen naar voren
kunnen komen. 
Het onderzoek geeft geen representatief beeld maar wel eerste indicaties
over bijvoorbeeld de mate waarin verkeersonveiligheid als beheersbaar of
min of meer onvermijdelijk bedrijfsrisico wordt gezien. Voorts zijn er
gegevens over de coherentie van de aanpak binnen het bedrijf, over de
percepties van verkeersveiligheid (op de weg en in de wegomgeving, met
betrekking tot de auto, tot tijdsplanning en werkdruk, tot communicatie in
het bedrijf) en over percepties van mogelijkheden voor schadereductie. 
Er zijn aanwijzingen dat de sociale omgeving een bepaalde rol kan spelen
in beïnvloeding van de veiligheidscultuur, ook al moet hier niet meteen veel
van worden verwacht. Het gaat om verladers, vakbonden, branche-
verenigingen, verzekeraars en de inspectie. Een actieve rol van de sociale
omgeving zou een onmisbare voorwaarde kunnen zijn om de veiligheids-
cultuur te versterken. Hier zou in principe ook een aangrijpingspunt voor
educatie kunnen liggen. 
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Van primair belang is echter of preventie van verkeersongevallen wordt
gezien als een issue, als iets kansrijks, en of de chauffeurs het relevant
vinden om kennis of vaardigheden met betrekking tot verkeersveiligheid te
vergroten. Beide lijken zeer matig het geval te zijn. Er is bovendien wel
sprake van een organisatiecultuur maar niet van een veiligheidscultuur.

5.3. Voorlichting

Doelgroepsegmentatie

Studie is gedaan naar doelgroepsegmentatie voor voorlichting over
verkeersveiligheid aan volwassenen (Klomp et al., 2000). Segmentatie
vond plaats op ongevalsvatbaarheid en ontvankelijkheid voor voorlichting
en beïnvloedbaarheid van gedrag. Deelnemers aan het onderzoek waren
automobilisten van 18 jaar en ouder. 

Met desk research zijn de belangrijkste risicovolle gedragingen met hun
risicobepalende factoren vastgesteld. Vervolgens zijn vragen voorgelegd
aan de deelnemers, gevolgd door groepsdiscussies over gedragsmotieven
en vorm en inhoud van communicatie.
Twintig risicovolle gedragingen zijn geselecteerd en ondergebracht in zes
zo onafhankelijk mogelijke factoren. Aan elke respondent is een score op
deze factoren toegekend. Een analyse gaf aanleiding tot zeven clusters van
automobilisten op basis van risicovol gedrag. Binnen elk cluster is
nagegaan wie afhoudend is van gedragsverandering en wie beïnvloedbaar
is. Dit resulteerde in dertien segmenten automobilisten. 
Per segment is het mediagebruik vastgelegd. Op basis van groeps-
discussies is vastgesteld waaraan de communicatieboodschap voor drie
van deze segmenten automobilisten moet voldoen. 'Ongeduldigen' voelen
zich vooral aangesproken door realistische boodschappen. Zij moeten
oorzaak en gevolg van risicovol gedrag leren kennen. 'Risiconemers' zijn
gevoeliger voor hun sociale omgeving dan de andere segmenten. 'Ego's'
hebben een realistische en confronterende boodschap nodig. 

De onderzoekers concluderen dat door segmentatie ook resultaat kan
worden behaald bij doelgroepen met risicovol gedrag. Zij geven ook aan-
bevelingen voor mediagebruik gedifferentieerd naar de dertien segmenten,
maar achten vervolgonderzoek van mediagedrag nodig om het bereik te
optimaliseren. 
Er blijkt in het algemeen behoefte te bestaan aan voorlichting die tot doel
heeft automobilisten tot socialer rijgedrag te bewegen. 

Voorlichting voor snelheidsgedrag

Op basis van een studie naar de invloed van attitudes op snelheid, komt
Levelt (Levelt, 1998) inzake voorlichtingsmaatregelen tot een aantal
conclusies:
- In campagnes kan meer gebruik worden gemaakt van drie

invloedsgroepen: de politie, familie en buren, en werkgevers.
- Een beter bewustzijn van de eigen snelheid en de geldende limieten kan

bij bestuurders tot meer beheersing leiden.
- Emoties opgewekt door snelheid van zichzelf en anderen, die

risicoverhogend werken, kunnen worden voorkomen door een andere
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interpretatie van gebeurtenissen, door andere belangen te benadrukken
en door handelingstendensen te beïnvloeden.

- Schuld, trots, angst en offerbereidheid zijn emoties die in voorlichtings-
campagnes kunnen worden gebruikt.

- Risico-informatie, politietoezicht en sociale druk kunnen helpen om
gevaarlijk rijgedrag te voorkomen dat wordt veroorzaakt door de neiging
tot sensatiezoeken.

5.4. Conclusies

Er zijn diverse argumenten om het bedrijfsleven als een invalshoek te
kiezen voor educatieve programma's. Hiermee worden uiteraard niet alle
volwassenen bediend. De argumenten zijn:
- In het zakelijke en woon-werkverkeer worden meer verkeersover-

tredingen begaan.
- Het Nederlandse verkeersveiligheidsbeleid geeft ten aanzien van

gedragsbeïnvloeding prioriteit aan een veiligheidscultuur via het
bedrijfsleven.

- Bedrijven vormen een goed kader voor sociale beïnvloeding.
- Educatie is goed via het bedrijfsleven te organiseren.

Toch moeten ook via deze weg barrières worden overwonnen. Het bedrijfs-
leven moet voldoende belang in verkeerseducatie zien. En er moet
nauwgezet worden ingespeeld op de organisatiecultuur. Ook in dit opzicht is
maatwerk vereist. 

In het algemeen is doelgroepsegmentatie absolute noodzaak voor
educatieve programma's. Deels kan die gebaseerd worden op persoonlijke
verschillen, deels op verschillen in sociale invloeden. 

Er zal moeten worden nagegaan hoe deelname aan programma's zoveel
mogelijk beloond kan worden. Dit omdat de doelgroep zelf de noodzaak
van educatie relativeert, ook al wijzen tests anders uit. Voor een belonings-
systeem kunnen weer andere actoren, zoals verzekeraars, een rol spelen. 

De literatuur geeft aanwijzingen om educatie effectief te laten verlopen.
Hiermee staat niet vast hoeveel verkeerseducatie aan volwassenen
bijdraagt aan de verkeersveiligheid, noch wat de relatieve effectiviteit
daarvan is ten opzichte van andere maatregelen. Deze effectiviteit is
overigens methodologisch erg moeilijk vast te stellen. Wat men wel kan
doen en moet doen, is vaststellen hoe educatie tot ander gedrag leidt, dat
volgens de beste inzichten de kans op ongevallen verkleint. Dergelijke
effectstudies zijn tot nu toe te weinig uitgevoerd. 

Doelgroepsegmentatie is tevens nodig om voorlichting effect te laten
sorteren. Een eerste belangrijke stap tot segmentatie is geleverd door
Klomp et al. (2000), en hieruit komen aanwijzingen dat ook onder
risicogroepen resultaat te boeken is. 
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6. Aanbod

In het kader van deze haalbaarheidsstudie was geen analyse inbegrepen
van het bestaande aanbod van educatieprojecten. Er zijn geen aanvullende
cursussen gevonden ten opzichte van de inventarisatie van landelijke
projecten die eerder is gedaan (Edusell, 2001). 

Voor discussie

Uit het overzicht van Edusell blijkt een groot accent op voertuigbeheersing
bij educatieprojecten. Waarschijnlijk is dat de beste manier om deelnemers
te werven. Van cruciaal belang is uiteraard hoe vaardigheden worden
ingezet in het verkeersgedrag. Het samenspel met andere verkeersdeel-
nemers en het anticiperen op probleemsituaties, zijn aspecten van boven-
geschikt belang. Elke docent en instructeur onderschrijft dit uitgangspunt.
Desondanks verschillen de accenten in de programma's wel degelijk en is
er een sterke focus op voertuigbeheersing die de schijn oproept van
eenzijdigheid, zo valt af te leiden uit het overzicht. 

De kennistest en de behandeling van kennis van verkeersregels roept
soortgelijke vragen op. Kennis slaat pas aan wanneer men regels begrijpt
en weet toe te passen. De vraag of iets mag of niet mag is een formele
benadering van kennis. Het feit bijvoorbeeld dat met het nieuwe Reglement
Verkeersregels en Verkeerstekens tien jaar geleden de verplichting
verdween om bij links afslaan voor te sorteren, leverde zoveel verwarring
op dat de grote meerderheid de nieuwe regel niet wist. Enkele videobeelden
die aantonen in welke situaties links afslaan onverstandig is, doen meer dan
precies te weten wat in de regel geformuleerd staat. 

Daarom is vooral de toepassing van kennis en vaardigheden van belang
voor verkeerseducatieprogramma's. De effectiviteit van de huidige
programma's is niet bekend. Het is van belang om landelijk overeen-
stemming te krijgen over criteria voor effectiviteit, in ieder geval bij beleids-
organen, maar zoveel mogelijk in samenspraak met de uitvoerenden.
Effecten zullen bepaald moeten worden op inzicht- en gedragsniveau.
Een directe relatie met ongevallen is niet te maken omdat de invloed van
educatie alleen afzonderlijk te bepalen is met grootschalige experimenten.
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7. Conclusies en aanbevelingen eerste deel

1. De diversiteit aan tekortkomingen in kennis, inzicht en vaardigheden
onder volwassen bestuurders is aanleiding om verkeerseducatie voor
deze groep te overwegen. Onbekend is wat de bijdrage van deze
tekortkomingen aan ongevalsbetrokkenheid is, omdat dankzij ervaring
kan worden gecompenseerd.

2. De mate waarin verkeersregels worden overtreden geeft eveneens
aanleiding tot beleidsmaatregelen.

3. Bij het formuleren van educatie- en voorlichtingsbeleid voor de
doelgroep, is doelgroepsegmentatie vereist. De sociale context en
individuele verschillen zijn beide relevant om te segmenteren. 

4. Doelgroepsegmentatie voor voorlichting heeft de potentie om effect te
sorteren, ook onder risicogroepen.

5. Naast segmentatie is voor educatie nog veel individueel maatwerk
nodig om een leerproces bij de betrokkenen te bewerkstelligen.
Wanneer het bedrijfsleven als ingang wordt gekozen om educatie te
geven, is maatwerk nodig gericht op de organisatiecultuur. Dit zijn
voorwaarden voor effectiviteit, waarmee overigens nog niet is
vastgesteld hoe groot de effecten van educatie kunnen zijn. 

6. Het verdient aanbeveling gebruik te maken van de nieuwste inzichten
over leerstijlen van volwassenen om educatie effectief en praktijkgericht
te maken. Het eigen leerproces van de deelnemers dient te worden
versterkt. 

7. Verkeerseducatieprogramma's verdienen beleidsmatige ondersteuning
wanneer geleerd wordt om nieuwe kennis en vaardigheden om te zetten
in anticiperend en aangepast verkeersgedrag, dat leidt tot een betere
beheersing van (potentiële) conflictsituaties. Criteria voor effectiviteit
moeten onder leiding van beleidsinstanties ontwikkeld gaan worden.  

8. Er zijn voldoende inhoudelijke en organisatorische aanknopingspunten
voor educatie aan de doelgroep, ondanks de hier geplaatste kant-
tekeningen. De bijdrage aan de vermindering van ongevallen en letsels
zal niet te becijferen zijn. Maar educatie heeft een specifieke taak te
vervullen in het onderhouden van kennis, vaardigheden en veiligheids-
bewustzijn. Alleen al het moeten blijven voldoen aan de eisen die het
rijexamen stelt, is beleidsmatig voldoende om van permanente educatie
werk te maken. 

9. Aanbevolen wordt om bestaande educatieve programma's door te
lichten op hun uitwerking op het handelen in het verkeer en andere
effectiviteitscriteria, nog nader op te stellen onder leiding van
beleidsinstanties. 

10. Aanbevolen wordt om met alle relevante betrokkenen een gezamenlijke
bijeenkomst te houden om kansen voor implementatie van permanente
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verkeerseducatie op grotere schaal te bespreken. Daarna zou, in aparte
interviews met organisaties die educatieve programma's uitvoeren, de
relevantie van beleidsmatige stimulering verder afgetast kunnen
worden.
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8. Leerdoelen

Naar aanleiding van het eerste deel van het onderzoek is met de
opdrachtgevers gesproken over het vervolg. Besloten is om leerdoelen te
formuleren en die te toetsen in interviews met een zestal experts in de
permanente verkeerseducatie (zie Bijlage). Behalve van interviews is ook
gebruikgemaakt van literatuur.

8.1. Invulling leerdoelen voor rijbewijsbezitters

Met de resultaten van de studie in de eerste fase van dit onderzoek zijn
leerdoelen voor ervaren rijbewijsbezitters geformuleerd. Als basis hiervoor
is gebruikgemaakt van het AVV-document over Leerdoelen voor het
Rijbewijs B van Vlakveld (2000). Deze leerdoelen zijn weliswaar opgesteld
voor de basisrijopleiding, maar de structurele indeling is algemeen
toepasbaar op educatie en training van verkeersveiligheid. De lijst met
leerdoelen zoals die de SWOV is opgesteld, zag er als volgt uit:

0 Kennis: nieuwe regels en voorschriften, nieuwe expertise verkregen uit
analyses van risicofactoren, gebleken leemten in basiskennis;

0 Verstoringen van de aandacht: kennisleemtes over de invloed van
alcohol, drugs, vermoeidheid;

0 Waarnemingen: gebrekkig kijkgedrag, onvoldoende aanpassing van
kijkgedrag aan nieuwe situaties en omstandigheden, anticiperen op
anderen;

0 Voorspellen en evalueren: dit is een aspect waarop permanent leren
sowieso plaatsvindt; educatie zou zich moeten richten op begeleiding
van dit leerproces. Het gaat hier om rijkenmerken van het eigen voertuig
en van andere weggebruikers, zichtvelden, afstand houden, gedrag
inschatten van andere weggebruikers: perspectiefwisselingen, risico-
factoren. Dit inzicht kan het beste worden getoetst in het tijdig en correct
anticiperen in concrete verkeerssituaties;

0 Beslissen: foutief ingeslopen beslissingsroutines vormen een mogelijk
aandachtspunt, evenals optimalisering van deze beslissingen in relatie
tot de rijervaring;

0 Handelen: foutief ingeslopen voertuighandelingen vormen een mogelijk
aandachtspunt, evenals optimalisering van deze voertuighandelingen in
relatie tot de rijervaring;

0 Veiligheidsmarges: door toenemende ervaring kunnen kleinere veilig-
heidsmarges worden ingebouwd, zoals voor afstand houden; hierop
kunnen correcties nodig zijn;

0 Motivatie: hiervoor zijn vooral het omgaan met agressie, stress,
spanningen en andere emoties relevant. Geadviseerd wordt om dit in
groepsdiscussies aan de orde te stellen; 

0 Verantwoordelijkheid: hierbij gaat het om zorg, niet alleen voor jezelf
maar in het bijzonder voor anderen en de maatschappij. Geadviseerd
wordt om ook dit in groepsdiscussies aan de orde te stellen.
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8.2. Resultaten van de interviews ten aanzien van de leerdoelen

De geïnterviewde betrokkenen hebben, de één explicieter dan de ander,
accenten gelegd bij de leerdoelen die met educatie aan rijbewijsbezitters
nagestreefd moeten worden. Er is een algemene visie dat fouten en
tekortkomingen in het verkeersgedrag gestoeld zijn op een tekort aan
motivatie en bewustzijn van risico's.
Hieruit valt af te leiden dat er een grote mate van overeenstemming is over
de leerdoelen. Er is niets aan deze leerdoelen afgedaan en er werd ook
geen leerdoel gemist. 
De conclusies die de experts trekken zijn gebaseerd op inschattingen en
opgebouwde ervaringen. Er is geen hard bewijs dat bepaalde leerdoelen
weggelaten kunnen worden. Expertise inzake leerdoelen varieerde tussen
de geïnterviewden enorm: van grote vakkennis tot geen enkele.
Samengevat leggen de geïnterviewden de hoofdaccenten op:

0 Motivatie om een grotere marge te nemen voor risico's; 
0 Verantwoordelijkheid voor het vermijden van conflicten en het

compenseren voor fouten van anderen; 
0 Verdieping van kennis en inzicht in risico's en in het gedrag van anderen

(perspectief nemen en wisselen);
0 Bewustzijn van de controle over het eigen voertuig. 

8.3. Verbetering van handelingen?

Vergroting van de basisvaardigheden is bij permanente verkeerseducatie in
feite niet aan de orde. Die worden verondersteld voldoende aanwezig te
zijn, of men wordt verondersteld voldoende te kunnen omgaan met
eventuele tekortkomingen daarin. 

Een belangrijke vraag die vooralsnog niet te beantwoorden is, is in
hoeverre een vergroting van bewustzijn van risico's, van motivatie en van
verantwoordelijkheid, noopt tot verandering van handelingspatronen. En
wanneer dat het geval is, hoe dan ingeslepen routines kunnen worden
doorbroken. Een bevinding uit het eerste deel van het onderzoek was
immers dat het opereren op basis van ervaring met ingebouwde automa-
tismen en routines, een ander instructieproces vraagt dan het opereren als
beginneling. Dat maakt het overigens ook lastig om aanvullende training
over bewustzijn en motivatie geaccepteerd te krijgen. De weggebruiker kan
zich erop beroepen dat dit bewustzijn en die motivatie bij hem of haar
voldoende ingebouwd zijn.

8.4. Gedragsbestendiging

Het is ten eerste zaak om een goed aangrijpingspunt te vinden om auto-
mobilisten aan een toets of training te laten deelnemen. De ervaring is
namelijk dat tijdens een toets of in een trainingssituatie, weggebruikers er
snel van overtuigd raken dat zij kunnen bijleren. Bijleren kan in bepaalde
tests met het voertuig op een terrein, het kan tijdens een rit op de openbare
weg en het kan ook door een theorieles. 

Daarna komt het erop aan het gedrag te bestendigen. Het is zaak om de
voorwaarden te scheppen voor structurele gedragsverbetering: een
wisselwerking tussen gedragsdeterminanten als kennis, inzicht, vaardig-
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heden, ervaring en attitude. Om een verandering te bestendigen is het
effectief om deze determinanten met elkaar in harmonie te brengen.
Ervaringen met de beheersingsgrenzen van de auto leveren niet alleen
groter bewustzijn op, maar verdiepen ook de kennis en kunnen vervolgens
motiveren tot defensiever gedrag. Advisering over de lichaamshouding
achter het stuur kan leiden tot een beter bewustzijn van voertuigcontrole.
Vragen over het voorspellen van verkeersgedrag van anderen en
verkeerssituaties, kan inzicht in risico's verhogen en aanleiding worden tot
defensiever gedrag. Een opdracht tot het rijden naar een bestemming onder
een zekere mate van stress kan de inschatting van eigen capaciteiten ter
discussie stellen. 

Uit de literatuurstudie kwam naar voren dat het cruciaal voor een
gedragsveranderingsproces is om educatie een goed aan te laten sluiten op
de ervaringen en de percepties van de leerling, en op diens leerstijl.
Kennisoverdracht en motivatiebevordering pakt alleen effectief uit wanneer
de leerling aanvoelt dat hij of zij zijn/haar capaciteit vergroot en kan
verwerken in het gedragspatroon. In de opleiding moet daarom een sterke
interactie tussen leraar en leerling, deels in een een-op-eensituatie, worden
ingebouwd en moet de leraar in staat zijn de meest relevante
leerkenmerken van de leerling te doorzien.

De interviews onderschrijven dat het belangrijk is om de doelgroep voor je
in te nemen. Er is grote angst onder de Nederlandse volwassenen om in
hun functie als rijbewijsbezitter afgeserveerd te worden. Men wil niet te
horen krijgen dat men het nodig heeft of dat men het slechter doet dan
anderen. 
Het lijkt alsof de drempel om te accepteren dat een opleiding positieve
effecten heeft, wel genomen kan worden als in een zakelijke relatie het
aanbod wordt gereguleerd én als de opleiding een goede mix van nuttige,
praktische en aantrekkelijke aspecten kent. 

8.5. Conclusies over leerdoelen

1. Er is een veelvoud aan leerdoelen voor aanvullende educatie van
rijbewijsbezitters. 

2. De belangrijkste dragers voor gedragsverbetering zijn:
- vergroting van inzicht in risico's; 
- vergroting van inzicht in het gedrag van anderen;
- beter bewustzijn van de beperkingen van het eigen voertuig.

3. Aangrijpingspunten voor gedragsverandering zijn: 
- uitwisseling over ervaringen tijdens een rit;
- praktijkoefeningen met het voertuig gericht op defensief gedrag;
- verdieping van inzicht in het verkeersproces en ongevalsfactoren. 

4. De vormgeving van de educatie moet bepaald worden door aansluiting
bij individuele behoeften en aspiraties, de individuele leerstijl en het
inmiddels opgebouwde 'expertsysteem' van de weggebruiker. Die
aansluiting is een voorwaarde van acceptatie en verinnerlijking van de
leerstof en een hefboom om gedragspatronen aan te passen.
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8.6. Kerndoelen in beleidsdocument ROV's

In het concept-beleidsdocument van Traffic Test voor de ROV's: Naar een
succesvolle invoering van Permanente Verkeerseducatie, zijn vijf
kerndoelen genoemd voor de groep van 25 tot 60 jaar. Deze kerndoelen
zijn volgens de geïnterviewden niet op één lijn te stellen met leerdoelen.
Alleen het eerste en het vijfde kerndoel hebben het kenmerk van een
leerdoel. De andere drie betreffen middelen om leerdoelen te bereiken.
Aanbevolen wordt om een helder onderscheid te maken tussen leerdoelen
en middelen.

Ook reageren de experts op de doelgroepsegmentatie. Betoogd wordt dat
de leeftijdsgroep op zijn minst in tweeën gesplist zou moeten worden.
Redenen hiervoor zijn, dat de leerstijl wezenlijk anders is en dat de
benadering van veiligheid ook in belangrijke mate verschilt. Jonge
volwassenen zijn veel anders en reageren ook veel anders dan mensen op
middelbare leeftijd. 

Segmentatie is ook nodig naar voertuigtype. In het beleid wordt reeds
consequent onderscheid gemaakt tussen automobilisten en motorrijders. 
In aanvullende rijopleidingen valt op dat vooral de zakelijke rijders en dan
in het bijzonder vrachtwagen- en buschauffeurs gemotiveerd worden of zijn
voor trainingen. Dat is ook een reden voor segmentatie. 
Ten slotte wordt speciale aandacht gevraagd voor de bestuurders van
bestelbusjes vanwege het toenemend aandeel van deze vervoerwijze in de
ongevallenstatistieken. Het wagenpark is sterk gegroeid en navenant het
aantal reizigerskilometers. Bij ongevallen met bestelauto's is het aantal
slachtoffers onder andere betrokkenen twee keer zo hoog als onder de
inzittenden van de bestelauto. Binnen de bestelautobestuurders zijn drie
doelgroepen te onderscheiden, de beroepschauffeurs (zoals bestellers),
vaklieden en ten slotte particulieren. Zwaardere motoren en beperkte
zichtvelden dragen bij aan het risico. Bijzonder aan deze doelgroep is dat
men geen opleiding heeft gevolgd in een bestelauto en dat onervarenheid
en tijdsdruk voor de hand liggende risicofactoren zijn. 
Een studie is gedaan naar de effecten van een cursus voor 1200
beroepschauffeurs gericht op brandstofbesparing, schadereductie en
imagoverbetering. Na een jaar was een schadereductie bereikt van 227.000
euro die voor de helft werd toegeschreven aan het project (bijna 100 euro
per persoon; Offerman, 2002). 

Door ons wordt geconcludeerd dat doelgroepsegmentatie naar leeftijd,
vervoerwijze en motief voor verkeersdeelname nodig is. De kerndoelen
moeten per doelgroep worden omgezet naar leerdoelen en een educatieve
aanpak.
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9. Kwaliteit van educatie aan rijbewijsbezitters 

De geïnterviewde experts hebben verteld welke oordelen zij hebben over
de kwaliteit van educatie en hoe zij werken aan het stimuleren van training
of andere programma's. Hierbij hebben zij verschillende aanbevelingen
gedaan. Deze aanbevelingen worden hier vermeld, zonder dat de praktijk
waarover de experts vertelden nader is geanalyseerd.
Voorts wordt gebruikgemaakt van bestaande expertise om educatie af te
stemmen op andere instrumenten voor gedragsverandering.

9.1. Ontwikkelingen in educatie

Van probleem tot leeractiviteit
In het kader van een workshop over begeleid rijden heeft de heer Roelofs
van de Universiteit Utrecht voor een aantal leerdoelen zoals gevaar-
herkenning, veiligheidsmarges, overladenheid en foutgevoelige rijroutines,
beschreven hoe het probleem zich vertaalt in de rijtaak (Twisk, 1998).
Vervolgens is beschreven wat de aard van de leeractiviteit is om het
probleem aan te pakken en wat de werkzame instructie begeleidings-
activiteit is. Daaraan is de functie van professionele instructie en of
begeleid rijden gekoppeld. Begeleid rijden is te beschouwen als een
afgeleide van rijden onder toezicht door een professional.
Er is een vertaalslag nodig van het denken over beginners naar ervaren
weggebruikers. De overladenheid is minder dan bij beginners, routines zijn
al ingeslepen, en over gevaren en veiligheidsmarges is een beeld
geschapen dat men niet zo maar overhoop laat halen. Maar wanneer dit
goed in acht wordt genomen biedt de educatieve aanpak aangrijpings-
punten om de kwaliteit van aanvullende rijopleidingen door te lichten. 

Handelingscripts
Een suggestie gedaan door het CBR is om een rode draad in vervolg-
opleidingen te leggen door zogenoemde 'handelingscripts' aan te leren, c.q.
te verbeteren. Het CBR heeft met het ROV Gelderland, Traffic Test,
Novem en BOVAG deelgenomen aan het project Rijopleiding in Stappen.
Kernpunt is de opleiding via handelingscripts: lijsten van handelingen die
moeten worden verricht bij de rijtaak. De opbouw van de opleiding vindt
plaats door scripts aan te leren, eigen te maken en te veralgemeniseren.
Begonnen wordt met basis-handelingscripts, die gaandeweg worden verfijnd
en aangepast aan de eisen van complexe verkeerssituaties. Hiermee
worden niet alleen betere resultaten bij het examen geboekt, maar is het
ook beter mogelijk om van instructeur te wisselen (Traffic Test, 2001). 
Aanbevolen wordt om aan de hand van handelingscripts bij ervaren rijders
probleempunten bloot te leggen en modules te selecteren die voor de
problemen een oplossing bieden. Hier is ook een vertaalslag nodig en
beseft moet worden dat rijroutines niet gemakkelijk te doorbreken zijn. 

Permanente educatie
Ook voor permanente educatie kan gebruik worden gemaakt van een
aanpak met handelingscripts. Bijkomend voordeel daarvan is dat er een
betere afstemming komt tussen de inhoud van vervolgopleidingen en de
inhoudelijke progressie in de basisrijopleiding.
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Gebruik kan worden gemaakt van het document over Leerdoelen voor
jonge automobilisten dat door Traffic Test is ontwikkeld met de ROV's in
Groningen, Friesland, Drenthe en Overijssel. Het hoofdaccent ligt hier op
de emotionele/affectieve competenties. De jongere moet na het volgen van
de cursus in staat zijn zich in te leven in de motieven en het perspectief van
andere weggebruikers. Ook moet hij meer inzicht hebben in de invloed van
zijn eigen emoties en motieven op zijn verkeersgedrag. Voor de meer
ervaren rijbewijsbezitters, de 'experts', is een vertaalslag nodig om die
doelen om te zetten in educatieve modules. 
Vervolgens zou ook een lijn naar cursussen voor ouderen kunnen worden
doorgetrokken (of in feite cursussen voor mensen met functieverlies dat
niet alleen door ouderdom hoeft te worden veroorzaakt). Dat maakt wellicht
dat de drempel voor ‘BROEM-ritten’ en dergelijke lager wordt en minder
gebonden aan ouderdom en aftakeling. (BROEM-ritten zijn rijvaardigheids-
ritten georganiseerd door het BReed overleg Ouderen En Mobiliteit.)
Overigens zou omgekeerd geleerd kunnen worden van onderdelen van de
BROEM-rit, zoals de agressiemodule. 

9.2. Afstemming instrumenten voor gedragsverandering

Voorlichting

Dit onderzoek heeft zich sterk gericht op aanvullende opleidingen. Met
massamediale voorlichting zijn er ook mogelijkheden om bij te dragen aan
gedragsverandering. De effectiviteit van geïsoleerde voorlichting is in het
algemeen gering en op zijn minst afhankelijk van betrokkenheid bij het
onderwerp. Beter is het om aan te sluiten bij andere maatregelen.
Massamediale voorlichting wordt vooral ingezet op ondersteuning van
toezicht. Dat is erg eenzijdig. Zij kan ook erg functioneel zijn om andere
maatregelen te begeleiden zoals infrastructurele en educatieve. Er is
bijvoorbeeld veel onbegrip over de inrichting van straten en wegen en ook
over regels bijvoorbeeld inzake voorrang en parkeren. 

Het CBR brengt onder de aandacht dat de CBR-spotjes die een aantal jaren
geleden als een soort commercial op de t.v. verschenen, enorm aansloegen
bij het publiek. Nadeel van die spotjes was dat ze niet opriepen tot
verstandig gedrag omdat er alleen maar in ja/nee termen kon worden
geantwoord op een verkeersregel. Wanneer een groter beroep wordt
gedaan op inzicht, waaraan het CBR met het theorie-examen werkt, is die
succesformule voor herhaling vatbaar. Doel is om Nederlanders mee te
laten spelen, uit te dagen, en het besef te verhogen dat het goed is om door
te leren. Daarmee kan tevens meer draagvlak voor opleidingen ontstaan. 

De ANWB doet via haar ledenblad ook aan massacommunicatie. 

De belangrijkste rol die massavoorlichting voor aanvullende rijopleidingen
kan spelen is om de positieve ervaringen met deze opleidingen uit te
stralen. 

Afstemming met dwingende maatregelen

Opleiding en training gedijen het beste op vrijwillige basis. Meer dwingende
instrumenten voor gedragsverandering zijn ook nodig. Hier is ook
afstemming nodig. 
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Grote winst op verkeersveiligheid kan behaald worden door het alcohol-
gebruik nog verder terug te dringen, het gordelgebruik op een hoger niveau
te brengen, snelheid aan te passen aan situaties en omstandigheden,
veiligheidsmarges in te bouwen en voorrangsrechten te respecteren. 

Voor alcohol en gordels is politietoezicht de drager voor gedrags-
verandering. Massamediale voorlichting in combinatie met toezicht maakt
de effecten groter. Training draagt relatief weinig bij. 

Voor snelheid geldt dat de infrastructuur en politietoezicht de drager voor
gedragsverandering zijn, maar tevens dat het kiezen van een optimale
snelheid niet eenduidig is en dus een voortdurend leerproces vraagt. Hier
kan educatie wel degelijk een substantiële bijdrage leveren. Voorlichting
over het stelsel van limieten en over verstandig inspelen op
omstandigheden, is functioneel. 

Voor de bevordering van afstand houden wordt inmiddels ook de mix van
toezicht en voorlichting ingezet. Hiervoor geldt hetzelfde als voor snelheid:
educatie heeft een belangrijke toegevoegde waarde. 

Voorrang op kruispunten met verkeerslichten dient vooral met een heldere
categorisering van wegen en toezicht te worden gehandhaafd. In andere
situaties lijkt er sprake van een toenemende 'trial and error' tussen
verkeersdeelnemers vanwege een mix aan kennislacunes en motivatie-
gebrek, waarmee educatie een belangrijke toegevoegde waarde krijgt.

De politie treedt overigens niet alleen bestraffend op. Er zijn diverse acties
geweest waarin goed gedrag werd beloond. Uit onderzoek is bekend dat
belonen in het algemeen net zo effectief kan zijn als straffen. Dit zal per
geval moeten worden bekeken. 

Aanbeveling
De ROV's zouden het op zich kunnen nemen om zo groot mogelijke
overeenstemming te bereiken tussen aanbieders van educatie en andere
relevante partijen, aan de hand van de leerdoelen en van de praktijk
waaraan de aanbieders werken. Op basis van overeenstemming kunnen
partijen gemakkelijker samenwerken en van elkaars activiteiten profiteren.
Tevens dient een integratie van verschillende beleidsinstrumenten voor
gedragsverandering plaats te vinden. 

In Tabel 10 zijn de belangrijkste leerdoelen voor rijbewijsbezitters in relatie
gebracht tot vijf educatieve instrumenten. Deze instrumenten hebben elk
hun eigen kracht en een aanvullende functie ten opzichte van elkaar. Die
instrumenten zijn:
1. Het rijden onder toezicht, bij voorkeur in een vrije opdracht om naar een

bepaalde locatie te gaan en waarbij de bestuurder telkens moet
expliciteren wat hij doet en waar hij mee bezig is;

2. Het rijden op een oefenterrein om de beperkende kenmerken van het
voertuig beter te onderkennen;

3. Theorieles aan een groep cursisten die de weg en/of het oefenterrein op
gaan;

4. Groepsdiscussies; 
5. Massamediale voorlichting, die zich overigens ook kan uitstrekken tot

gedragsinstructies.
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De matrix van Tabel 10 geeft de onderwerpen aan die voor de diverse
leerdoelen met het betreffende instrument kunnen worden aangepakt. De
matrix is ingevuld aan de hand van de interviews over de leerdoelen en
enkele literatuurbronnen (Vlakveld, 2000; Traffic Test, 2001; Twisk, 1998;
Veling, 2002). 

Leerdoelen

Educatieve instrumenten

Rijden onder
toezicht

Oefenterrein Theorieles Groepsdiscussie Massamedia

Kennis risico's Verwoorden van
mogelijke risico’s

Verkeer/voertuig,
snelheid, gordels

Ongevals-
scenario’s

Aandachtverstoring Invloed alcohol,
vermoeidheid,
dubbeltaken

Invloed alcohol,
vermoeidheid,
dubbeltaken

Waarnemen Punten waarop
aandacht is
gericht 

Punten waarop
aandacht moet
worden gericht

Voorspellen en
evalueren

Kenmerken
onderkennen van
rij- en verkeers-
gedrag van
anderen 

Remafstand Ontwerp
infrastructuur,
perspectief-
wisselingen

Ontwerp
infrastructuur,
perspectief-
wisselingen.

Beslissen Opties noemen
voor vermijden
van  risico’s met
handelingscripts

Opties voor
vermijden van
risico’s

Opties voor
vermijden van
risico’s

Handelen Samenspel met
andere verkeers-
deelnemers met
handelingscripts

Rijstijl Samenspel met
andere verkeers-
deelnemers

Samenspel met
andere verkeers-
deelnemers

Veiligheidsmarges Inspelen op
informeel gedrag
en op omstandig-
heden met
handelingscripts

Tijdige stop Snelheid en
positie in relatie
tot tijdige stop

Informeel versus
formeel gedrag

Snelheid en
positie in relatie
tot tijdige stop 

Motivatie Omgaan met
stress

Omgaan met
agressie, stress,
e.d.

Omgaan met
agressie, stress
e.d.

Verantwoordelijkheid Respect en zorg
voor anderen

Respect en zorg
voor anderen

Sociale normering
van respect en
zorg voor anderen

Kracht van het
instrument

Feedback op
verkeerssituaties,
in aansluiting op
eigen expert-
systeem;
Verbetering
handelingscripts 

Feedback op
kenmerken van
het voertuig, in
aansluiting op
eigen expert-
systeem

Versterking van
gedragsintenties
door inzicht en
begrip

Feedback van
andere weg-
gebruikers;
Sociaal perspectief 

Massabereik;
Sociale normering

Tabel 10. Onderwerpen voor diverse leerdoelen die met de verschillende educatieve instrumenten
kunnen worden aangepakt.
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9.3. Randvoorwaarden

De vraag is of in de bestaande rijopleiding en aanvullende rijopleiding
voldoende kwaliteit bestaat om rijbewijsbezitters te leren te voldoen aan de
gestelde eisen. In de rijopleiding krijgt de deelname aan het verkeer nog
steeds een te groot gewicht in relatie tot verkeersveiligheid. Nieuwe
programma's zoals Rijopleiding in Stappen slagen er in om de kwaliteit van
de rijopleiding te verbeteren. Er is dus sprake van een positieve
ontwikkeling. Maar tegelijkertijd wordt gezegd dat er nog een lange weg te
gaan is om in de breedte goede kwaliteit van rij-instructeurs te verkrijgen.
De ontwikkelingen die beleidsmatig worden voorgestaan, worden
waarschijnlijk nog het meest opgehouden door tekorten in kwaliteit van de
rij-instructeurs. 
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10. Opstart en organisatie van permanente verkeerseducatie

Dit hoofdstuk buigt zicht over de vraag hoe we Nederlandse volwassenen
rijp maken voor training op verkeersveiligheid. Daarvoor wordt onder
andere een voorstel gedaan om beleidsontwikkelingen te structureren, in
samenwerking met relevante partijen.

10.1. Kritische massa van ervaringen

In de interviews is eenduidig het beeld naar voren gekomen dat de
Nederlandse rijbewijsbezitter weinig of geen motivatie heeft om zich op
eigen kosten te laten bijscholen op kennis en vaardigheden voor verkeers-
deelname. Om rijbewijsbezitters aan te trekken voor een opleiding en te
interesseren voor aanvullende kennis, is een cultuuromslag nodig. Een
cultuuromslag is niet te plannen. Waar de betrokkenheid laag is, zal een
stimulans nodig zijn om de doelgroep eerst een ervaring te laten opdoen die
een andere houding en ander denken op gang kan brengen. Hiertoe is een
proces in gang gezet via het bedrijfsleven en verzekeringsmaatschappijen
die een opleiding of een rij- en kennistest aanbieden. Langs deze weg dient
een kritische massa van positieve ervaringen te worden opgebouwd. 

10.2. Marketing

Positieve ervaringen moeten worden uitgedragen met de boodschap dat
bijleren van kennis en vaardigheden nuttig, praktisch en aantrekkelijk is.
Het is aan te bevelen om een marketingbeleid op gang te brengen waarin
de verkeersveiligheidsorganisaties, de direct betrokken in de rijopleiding en
de organisaties die een stimulerende rol willen vervullen, samen optrekken
en de gemeenschappelijke positieve ervaringen met opleidingen uitstralen,
via hun eigen media en de massamedia. 

Wat betreft de motivatie bij cursisten voor een aanvullende rijopleiding is er
volgens VVCR een trend naar een pragmatischer invalshoek, het hoeft
minder 'fun' te zijn om deel te nemen. VVCR rekruteert vooral via bedrijven,
dat biedt de beste marktpositie. De cursus over het Nieuwe Rijden met een
sterk accent op zuinig rijden, die gefaciliteerd wordt via Novem, speelt daar
op in. Verzekerings- en leasemaatschappijen stimuleren deelname of
verplichten deelname min of meer via verzekeringsvoorwaarden. Met
bepaalde bedrijven loopt een opleidingstraject van 3 tot 5 jaar. 

3VO heeft als strategie om mensen te stimuleren vrijwillig een test te doen.
Ze kiest ook bedrijven als ingang om mensen via hun werkveld over de
drempel te helpen. Het gaat hierbij niet alleen om beroepschauffeurs. 
De test moet leiden tot een beter zelfinzicht als motivatie voor een training.
3VO geeft die training zelf niet. Haar werk bestaat uit het benaderen van
bedrijven en het organiseren van de test, gevolgd door een rapportage met
een advies aan het bedrijf. De ervaring is dat een dergelijke test nuttig is en
dat mensen het leuk vinden om te doen. Er is al ervaring met een
onderneming die de test als vrijwillige optie opneemt in haar arbeids-
voorwaarden. 
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Cursisten worden momenteel dus vooral geworven via het bedrijfsleven. Uit
de interviews komt naar voren dat er onder de Nederlandse rijbewijs-
bezitters echter geen bereidheid is om op eigen kosten een aanvullende
rijopleiding te volgen, zoals dat op zeer veel andere gebieden wel het geval
is (vergelijk het aanbod van Volkshogescholen). Verzekeringsmaatschap-
pijen of werkgevers zijn of worden geïnteresseerd om een contract met een
opleidingsinstituut af te sluiten, vooral voor beroepschauffeurs. Ook 3VO,
die een aanbod heeft ontwikkeld om rijbewijsbezitters te toetsen om
daarmee de weg te plaveien naar een opleiding, werkt primair via het
bedrijfsleven. Zij bereikt daarmee ook werknemers die zich niet zakelijk in
het verkeer hoeven te begeven. Deze voorselectie is niet ingegeven door
een groter risico van de cursisten. Het is gewoon de meest zakelijk aanpak
om cursisten te werven. 
In principe zouden verzekeringsmaatschappijen ook een stimulerende rol
voor andere weggebruikers kunnen vervullen middels een premieverlaging. 

De suggestie is gedaan om de mogelijkheden te verkennen om de ARBO te
gebruiken om deelname aan een rijopleiding te stimuleren. 

Periodieke verkeersveiligheidtoets

Het is de vraag of er gestreefd moet worden naar een periodieke verkeers-
veiligheidtoets. Hieronder wordt geen conclusie gegeven. Wel worden
overwegingen voor en tegen gegeven:

Argumenten vóór: 
- Gelijkheidsbeginsel: Wanneer iedereen verplicht wordt tot een toets is er

geen reden om je minder te voelen dan anderen;
- Zelfselectie: Zonder stimulering via een onvoldoende testresultaat,

komen vooral de goed gemotiveerde rijbewijsbezitters op een opleiding
af. Een dergelijke zelfselectie zou het gemiddelde rendement van de
opleiding kunnen verlagen.

Belemmeringen:
- Politieke haalbaarheid: Er is geen politiek draagvlak op dit moment; dat

is echter niet doorslaggevend omdat politiek draagvlak kan veranderen
en soms pas na decennia ontstaat;

- Praktische haalbaarheid: Een verplichte toets elke tien jaar na het
behalen van het rijbewijs vraagt een veelvoud van de huidige capaciteit
aan rijexaminatoren.

Bezwaren:
- Validiteit: De belangrijkste problemen liggen in risicobewustzijn en

motivatie. Risicobewustzijn wordt thans niet duidelijk getoetst, daarvoor
zou een nieuw instrument ontwikkeld moeten worden. Motivatie valt niet
te toetsen in een test, het is gemakkelijk de schijn op te houden.
De huidige rijvaardigheidstoetsen zijn gericht op eisen aan beginners.
Die zijn anders dan de hogere vaardigheden die voor ervaren rijders
getoetst moeten worden. 

- Kosten-batenafweging: De politieke haalbaarheid kan toenemen
wanneer blijkt dat een verplichte toets uit kosten-batenoogpunt goed
scoort. Echter, ook al kan de overheid de kosten afwentelen op de
rijbewijsbezitters, dan nog zou uit maatschappelijk oogpunt de maatregel
qua kosten-batenverhouding laag kunnen scoren. De bijdrage aan de
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verkeersveiligheid zal niet hoog zijn. Daar staat tegenover dat het
rendement van de opleiding niet alleen afhangt van slecht voor veilig-
heid gemotiveerde weggebruikers. De huidige opleidingen genereren
ook bij beroepschauffeurs nieuwe kennis en vaardigheden. Als gevolg
van een onvoldoende testresultaat zal bovendien niet automatisch een
opleiding volgen. Het risico is groot dat niet-gemotiveerde rijbewijs-
bezitters de resultaten van een test in twijfel zullen trekken, zoals de
meeste kandidaten voor het rijbewijs die gezakt zijn de schuld bij de
examinator leggen. Met een dergelijke houding staat men niet open om
bij te leren en gaat men alleen naar een opleiding wanneer dat verplicht
is om er vervolgens alleen maar voor te zorgen dat men de test wel
haalt. Hiermee is geen basis aanwezig voor een adequaat interactief
leerproces dat aansluit op de capaciteiten die wel aanwezig zijn. 

- Cultuuromslag: Het opleggen van een opleiding zou tegendraads kunnen
werken om de gewenste cultuuromslag te bewerkstelligen. Zelfs als de
opleiding verplicht is, houden de meeste mensen er niet van om iets te
moeten doen waarvan ze het nut niet meteen inzien. 

Alternatieven?
- Puntenstelsel: De suggestie is gedaan om aan een puntenstelsel de

optie te verbinden om punten terug te verdienen met een aanvullende
opleiding. Dit neemt bepaalde bezwaren niet weg en zou ook
stigmatiserend kunnen werken ten aanzien van de opleidingen. 

10.3. Monitoring

Monitoring van successen bij trainingen is een voorwaarde om marketing te
kunnen bedrijven. Voor beleidsevaluatie is het verder belangrijk om onder
de doelgroep te peilen wat men heeft geleerd en om de activiteiten van de
partijen betrokken bij training periodiek te toetsen. 

TNO Arbeid doet vervolgonderzoek inzake Safety Culture in de Transport-
sector. Volgens TNO Arbeid is er bij transportbedrijven geen sprake van
een veiligheidscultuur. Er worden geen afwegingen ten aanzien van
veiligheid gemaakt bij de bedrijfsbeslissingen. Wel is er een organisatie-
cultuur waardoor chauffeurs een binding met het bedrijf ervaren, die
aanknopingspunten biedt voor gedragsbeïnvloeding. 
Managementaansturing op veiligheid is in de transportsector niet tot
nauwelijks ontwikkeld. Er is echter wel interesse te kweken in veiligheids-
kundig inhoudelijke verdieping (het ontwikkelen van ongevalsscenario's en
het identificeren van indicatoren) en in organisatorische aanpassingen. 
Incentives zijn mogelijk langs twee wegen. De ene is dat de bedrijven zelf
meer de aansturing op veiligheid naar zich toetrekken, de andere is via
externe factoren zoals verzekeraars. Het zichtbaar maken van de financiële
gevolgen van onveiligheid is een belangrijk hulpmiddel om transport-
bedrijven te overtuigen meer aandacht aan veiligheid te besteden. 
TNO Arbeid ontwikkelt in opdracht van het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat nu een pilot om met de branche prestatie-indicatoren te vinden
op het gebied van verkeersveiligheid. Hierbij kan bijvoorbeeld gebruik
worden gemaakt van de melding en beschrijving van bijna-ongevallen. 
Doel is een managementsysteem te ontwikkelen op grond waarvan de
veiligheidsprestatie van de werknemers kan worden beoordeeld. De pilot
dient eind 2002 plaats te vinden. 
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Er zijn ook ontwikkelingen gaande op het gebied van monitoring.
Verzekeringsmaatschappijen werken aan monitoring. En VVCR ontwikkelt
een rendementsmeter die bedrijven kunnen gebruiken voor aanvullende
rijopleidingen; die dient eind 2002 gereed te zijn. 

Aanbeveling
Aanbevolen wordt om de huidige activiteiten en initiatieven ten aanzien van
monitoring van aanvullende rijopleidingen samen te brengen. 

10.4. Platform van stakeholders

Er gaat pas kracht van het educatieaanbod uit, wanneer verschillende
activiteiten en initiatieven in principe onder een gemeenschappelijke
noemer gebracht kunnen worden; onderlinge verwijzing, aanvulling of
samenwerking verdient aanbeveling. De overheid, expertisecentra, het
bedrijfsleven, researchinstellingen en belangenorganisaties, maken
duidelijk dat zij samenwerken en samen garant willen staan voor kwaliteit
en succes. Prestaties moeten geprofileerd worden: het gaat goed met de
verkeersveiligheid omdat de prestaties van de weggebruikers beter worden.
Dit doordat zij steeds beter leren om te gaan met hun auto, andere
weggebruikers en de omgeving. 

Aanbeveling
Aanbevolen wordt om onder leiding van de Regionale Organen voor de
Verkeersveiligheid en met steun van de rijksoverheid een platform op te
richten dat kan functioneren op de wijze als een ROV dat altijd heeft
gedaan. Op basis van een doel c.q. taakstelling, een zeker mandaat en
bijbehorende middelen, vindt hier uitwisseling plaats tussen alle relevante
partijen om nieuwe initiatieven te ontplooien, elkaar te ondersteunen en
waar nodig en mogelijk samen te werken. 

Hieronder volgt een voorstel hoe een dergelijk platform georganiseerd zou
kunnen worden en wat het programma voor het platform zou kunnen zijn.

Organisatie:
1. De ROV's stellen vast wat zij willen bereiken met de doelgroep.
2. De ROV's stellen vast welke soorten activiteiten zij kunnen steunen en

aan welke criteria die activiteiten moeten voldoen (kwaliteit en
effectiviteit, streven naar coherentie en samenwerking, en dergelijke).

3. De ROV's stellen vast welk budget zij kunnen besteden voor het
effectueren van de doelen.

4. Hiermee is een bepaald mandaat vastgesteld waarmee deelnemers voor
het platform kunnen worden geworven. Relevante partijen worden
uitgenodigd om in het platform gezamenlijk opties voor de beste
besteding te bepalen: waaraan moeten programma's voldoen en hoe
wordt een zo groot mogelijk en een zo relevant mogelijk deel van de
doelgroep bereikt. Deze uitwisseling dient tevens om een synergie te
bereiken tussen eigen belang en gemeenschappelijk belang.

5. In het overleg met de partijen wordt besproken of het mandaat kan
worden uitgebreid door andere belanghebbenden met een budget bij het
programma te betrekken (verzekeringsmaatschappijen, rijksoverheid).

6. Bij uitbreiding van het mandaat worden nadere opties voor het
programma verkend.

7. De ROV's stellen een programma samen ter bespreking in het platform.
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Programma:
De activiteiten van het platform dienen een coherent beleid op te leveren.
Noodzakelijke onderdelen zijn:
· marketingbeleid;
· kwaliteitsontwikkeling;
· stimulansen voor uitvoering educatieve programma's;
· integratie van training en voorlichting;
· integratie van educatie en ander beleid voor de doelgroep;
· monitoring;
· evaluatie.
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11. Conclusies en aanbevelingen tweede deel

11.1. Conclusies

1. Er is een veelvoud aan leerdoelen voor aanvullende educatie van
rijbewijsbezitters. 

2. De belangrijkste dragers voor gedragsverbetering zijn:
- vergroting van inzicht in risico's; 
- vergroting van inzicht in het gedrag van anderen;
- beter bewustzijn van de beperkingen van het eigen voertuig.

3. Aangrijpingspunten voor gedragsverandering zijn: 
- uitwisseling over ervaringen tijdens een rit;
- praktijkoefeningen met het voertuig gericht op defensief gedrag;
- verdieping van inzicht in het verkeersproces en ongevalsfactoren. 

4. De vormgeving van de educatie moet bepaald worden door aansluiting
bij individuele behoeften en aspiraties, de individuele leerstijl en het
inmiddels opgebouwde 'expertsysteem' van de weggebruiker. Die
aansluiting is een voorwaarde van acceptatie en verinnerlijking van de
leerstof en een hefboom om gedragspatronen aan te passen.

5. Doelgroepsegmentatie naar leeftijd, vervoerwijze en motief voor
verkeersdeelname is nodig. De kerndoelen in het beleidsdocument van
de ROV's/POV's moeten per doelgroep worden omgezet naar leerdoelen
en een educatieve aanpak daarvan.

6. Via het bedrijfsleven en verzekeringsmaatschappijen dient een kritische
massa van positieve ervaringen te worden opgebouwd.

7. Een marketingbeleid is gewenst waarmee de verkeersveiligheids-
organisaties, de direct betrokken in de rijopleiding en de organisaties die
een stimulerende rol willen vervullen, samen optrekken en de gemeen-
schappelijke positieve ervaringen met opleidingen uitstralen, via hun
eigen media en de massamedia.

8. Kwaliteitsverbetering van instructeurs en producten dient een hoofdpunt
van aandacht en zorg te zijn. Hier ligt een sterk belemmerende factor
om tot verbetering van het rijgedrag te komen door middel van educatie. 

11.2. Aanbevelingen

De ROV's zouden het op zich kunnen nemen om zo groot mogelijke
overeenstemming te bereiken tussen aanbieders en andere relevante
partijen, aan de hand van de leerdoelen en van de praktijk waaraan de
aanbieders werken. Op basis van overeenstemming kunnen partijen
gemakkelijker samenwerken en van elkaars activiteiten profiteren. In deze
uitwisseling dient ook een afstemming tot stand te worden gebracht tussen
de diverse vormen om educatie aan te bieden. 
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Aanbevolen wordt om de huidige activiteiten en initiatieven ten aanzien van
monitoring van aanvullende rijopleidingen samen te brengen. 

Aanbevolen wordt om onder leiding van de Regionale Organen voor de
Verkeersveiligheid en met steun van de Rijksoverheid een platform op te
richten dat kan functioneren op de wijze als een ROV dat altijd heeft
gedaan. Op basis van een doel c.q. taakstelling, een zeker mandaat en
bijbehorende middelen, vindt in dat platform uitwisseling plaats tussen alle
relevante partijen om nieuwe initiatieven te ontplooien, elkaar te
ondersteunen en waar nodig en mogelijk samen te werken. 

Regelmatig dient een toetsing plaats te vinden of doelstellingen worden
bereikt en of de ingezette middelen en betrokken partijen hun toegevoegde
waarde bewijzen. Effectmetingen, op niveau van kennis, vaardigheden,
bewustzijn en gedrag, zijn dan ook een harde noodzaak om investeringen
te kunnen verantwoorden. Goede criteria voor effectmetingen moeten nog
worden ontwikkeld. Aanbevolen wordt om evaluaties integraal onderdeel te
laten zijn van verdere beleidsontwikkeling. 
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Bijlage Verslagen interviews met experts

1. Interview Johan Gort, TNO Arbeid, op 6 augustus 2002

TNO Arbeid vervolgt het onderzoek inzake Safety Culture in de
Transportsector. In haar eindrapport concludeert TNO Arbeid dat er bij
transportbedrijven geen sprake is van een veiligheidscultuur. Er worden
geen afwegingen ten aanzien van veiligheid gemaakt bij de bedrijfs-
beslissingen. Wel is er een organisatiecultuur waardoor chauffeurs een
binding met het bedrijf ervaren, die aanknopingspunten biedt voor
gedragsbeïnvloeding. 
Management aansturing ten aanzien van veiligheid is in de transport-
bedrijven niet tot nauwelijks ontwikkeld. Geconfronteerd met mogelijkheden
om de veiligheid te verhogen blijkt interesse in veiligheidskundig
inhoudelijke verdieping (het ontwikkelen van ongevalsscenario's en het
identificeren van indicatoren) als in organisatorische aanpassingen. 
Incentives zijn mogelijk langs twee wegen. De ene is dat de bedrijven zelf
meer de aansturing op veiligheid naar zich toetrekken, de andere is via
externe factoren zoals verzekeraars. Het zichtbaar maken van de financiële
gevolgen van onveiligheid is een belangrijk hulpmiddel om transport-
bedrijven te overtuigen meer aandacht aan veiligheid te besteden. 

Johan Gort, projectleider van dit onderzoek bij TNO Arbeid, benadrukt het
problematische gesternte waaronder educatie en training lijdt: uit het recht
op mobiliteit leiden weggebruikers vrijheden af waarmee ze zich veerzetten
tegen ingrepen op hun vrijheid van gedrag. Een andere factor van gewicht
is de sociale context die men als bagage heeft wanneer men in de auto
stapt. 
Bedrijfsveiligheid heeft als voordeel ten opzichte van verkeersveiligheid,
dat men in het werk gemakkelijker grenzen accepteert. 
Bedrijven kunnen een ingang zijn voor educatie en training. Het onderzoek
van TNO Arbeid geeft aanwijzingen over factoren die bijdragen aan het
bewerkstelligen van management commitment. 
TNO Arbeid ontwikkelt in opdracht van het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat nu een pilot om met de branche prestatie-indicatoren te vinden
op het gebied van verkeersveiligheid. Hierbij kan bijvoorbeeld gebruik
worden gemaakt van de melding en beschrijving van bijna-ongevallen. 
Doel is een managementsysteem te ontwikkelen op grond waarvan de
veiligheidsprestatie van de werknemers kan worden beoordeeld. De pilot
dient eind 2002 plaats te vinden. 

We hebben niet de leerdoelen apart besproken. 

2. Interview Jeroen Kempen, 3VO, op 14 augustus 

Jeroen is afdelingshoofd Veilig Verplaatsen bij 3VO. We spreken vooral
over de Periodieke Verkeersveiligheidstest die 3VO heeft ontwikkeld in
samenwerking met een verzekeringsmaatschappij. 
3VO is voorstander van een verplichting voor alle rijbewijsbezitters om zich
om de 10 jaar te laten testen op theorie, praktijk en daarbij een ogentest te
laten doen. 
Naast dat ze daarvoor pleit, heeft ze de strategie om mensen te stimuleren
vrijwillig een test te doen. Ze kiest bedrijven als ingang om mensen via hun
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werkveld over de drempel te helpen. Het gaat hierbij niet alleen om
beroepschauffeurs. 
De test moet leiden tot een beter zelfinzicht als motivatie voor een training.
3VO geeft die training zelf niet. Haar werk bestaat uit het benaderen van
bedrijven en het organiseren van de test, gevolgd door een rapportage met
een advies aan het bedrijf. 

De ervaring is dat een dergelijke test nuttig is en dat mensen het leuk
vinden om te doen. Er is al ervaring met een onderneming die de test als
vrijwillige optie opneemt in haar arbeidsvoorwaarden. 

Op de leerdoelen gaan we niet nader in. Wat hij aangeeft is dat voor 3VO
motivatie en mentaliteit belangrijke uitgangspunten zijn voor een af te
nemen test.

Sprekend over de rol die ROV's zouden kunnen nemen, komen we op een
model met drie elementen:
1. de test als insteek;
2. een opleidingstraject op een oefenterrein of de openbare weg;
3. activiteiten zoals groepsgesprekken om verantwoordelijkheid en

motivatie te bevorderen. 
ROV's kunnen bedrijven ondersteunen om op de diverse vormen in te
stappen. Ze kunnen wellicht ook een rol spelen om kwaliteit te garanderen.
Organisaties als 3VO, BOVAG, ANWB en CBR zouden het dan
gezamenlijk over kwaliteitseisen eens moeten worden. 

3. Interview Victoria de Kleijnen, ANWB, op 13 augustus 2002

Victoria vraagt eerst welk beleid gevoerd gaat worden op de doelgroep
50+ers, voor wie de BROEM-rit bestaat. Die is na 10 jaar geëvalueerd en er
is een agressiemodule aan toegevoegd. Het antwoord is dat voor deze
doelgroep net als voor alle andere doelgroepen (naar leeftijd) door de
ROV's beleid wordt ontwikkeld. 
Zij wijst er op dat de groep kinderen van 8 tot 13 jaar de belangrijkste
doelgroep van educatie moet zijn omdat de mentaliteitsvorming op die
leeftijd erg belangrijk is, juist voor latere educatieve momenten. Daarom
pleit de ANWB voor prioriteit aan verkeerseducatie in basis en voortgezet
onderwijs. 

Victoria is van mening dat de kwaliteit van de basisrijopleiding, door de
ontwikkelingen met de RIS en tussentijdse toets, vooruit gaat. De ANWB
heeft ook een test en trainingscentrum. Dat heeft een meerwaarde voor
jonge automobilisten, ongeveer een half jaar na het behalen van het
rijbewijs. Het gaat dan vooral om risicoherkenning en het leren vermijden
van gevaar. 

De ANWB hecht zeer sterk aan het vrijwillige karakter van verkeers-
educatie voor volwassenen. De ANWB heeft hiervoor onder meer de
Ledenwijzer over Spelregels in het Verkeer, een gratis uitgave. Twee keer
per jaar vindt in de Kampioen een enquête met een kennistest plaats en het
volgende nummer van de Kampioen besteedt veel aandacht aan rijden
onder invloed, zoals de Bob-campagne en verantwoord gastheerschap.
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De nadruk ligt wat haar betreft dan ook op het stimuleren van Motivatie en
Verantwoordelijkheid, ook al kan ze zich in alle leerdoelen vinden. De
ANWB heeft in het verleden, ongeveer 5 jaar terug, discussiebijeenkomsten
georganiseerd over de beleving van verkeersonveiligheid en die leverde bij
30% van de aanwezigen een intentieverklaring op voor aanpassing van het
eigen gedrag. 

De ANWB is geen voorstander van een verplichting tot herexamen om de
tien jaar. Ze hecht meer aan vrijwilligheid om de eigen motivatie te
versterken. Bovendien is het onpraktisch: het vraagt om 900.000 extra
examens terwijl er nu 200.000 examens per jaar plaatsvinden. 
De ANWB heeft in opdracht van de NAM, ook een module ontwikkeld voor
een rij-advies. De BROEM-formule is goed te gebruiken voor
rijbewijsbezitters jonger dan 50 jaar, maar behoeft wel aanpassing. De
agressiemodule is ook van belang voor deze doelgroep. 

4. Interview Herman Kobes, VVCR, op 12 augustus 2002

Herman Kobes kan zich geheel vinden in de leerdoelen zoals geformuleerd.
Hij onderschrijft met name de noodzaak om niet primair in te zetten op het
beheersen van risicosituaties maar op het tijdig herkennen van risico's. Hij
geeft aan dat de eerste prioriteit moet uitgaan naar het herkennen van
gevaar, dan naar het vermijden en pas dan naar beheersen. 
VVCR trainde in het verleden hoofdzakelijk op haar terrein, maar de
afgelopen jaren is de trend meer en meer dat er op de openbare weg
gereden wordt (vaak op locatie van de klant) en dat er theoriesessie
gegeven worden (ook vaak bij de klant). Tevens werkt VVCR veel met
rijsimulatoren, zodat het 'baangebeuren' niet meer de hoofdzaak is. Er is
een combinatie van theorie en praktijk. Cursisten gaan in hun eigen auto
leren en ondervinden wat de beperkingen zijn in voertuigcontrole. Daarmee
begrijpen ze hoe gevaren te vermijden zijn en hoe ze dat inzicht in
aangepast gedrag kunnen omzetten. Men komt in een groep. (max. 10
personen)

Wat betreft de motivatie is er een trend naar een pragmatischer invalshoek,
het hoeft minder 'fun' te zijn om deel te nemen. VVCR rekruteert vooral via
bedrijven, dat biedt de beste marktpositie. De cursus over het Nieuwe
Rijden met een sterk accent op zuinig rijden, die gefaciliteerd wordt via
Novem, speelt daar op in. Verzekerings- en leasemaatschappijen
stimuleren deelname of verplichten deelname min of meer via
verzekeringsvoorwaarden . Met bepaalde bedrijven loopt een
opleidingstraject van 3 tot 5 jaar. 

Bedrijven hebben geen of slechte gegevens over de negatieve conse-
quenties van verkeersongevallen. VVCR ontwikkelt daarom een
rendementsmeter. Die dient eind 2002 gereed te zijn. 

Het is opvallend volgens Kobes dat mensen zo weinig eigen geld over
hebben voor dit soort trainingen wanneer je het vergelijkt met geld dat men
over heeft voor trainingen op ander gebied. Het is moeilijk om deelnemers
te werven die van tevoren sterk gemotiveerd zijn om bij te leren. Men is
overtuigd van het eigen kunnen. Maar als je ze eenmaal binnen hebt, dan
heb je snel geen problemen meer, dan raakt men overtuigd dat men nog
veel kan leren. 
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5. Interview Han Rietman, CBR, 29 augustus 2002

We komen eerst te spreken over de mogelijkheden om de doelgroep beter
te betrekken bij voortgezette opleidingen inzake verkeersveiligheid.
Rietman wijst er op dat in de Verenigde Staten voor beroepschauffeurs er
een sterkere verplichting bestaat tot het volgen van dit soort cursussen is
via hun ARBO-wetgeving.

De leerdoelen die Vlakveld heeft opgesteld, zijn voor alle verkeers-
deelnemers bruikbaar, dus ook voor permanente educatie van de wieg tot
het graf, te beginnen als voetganger, dan als fietser en zo eventueel via de
bromfiets naar de auto, motor en/of vrachtauto.

Het CBR heeft met het ROV Gelderland, Traffic Test, Novem en BOVAG
deelgenomen aan het project Rijopleiding in Stappen. Kernpunt is de
opleiding via handelingscripts. De opbouw van de opleiding vindt plaats
door scripts aan te leren, eigen te maken en te veralgemeniseren, te
beginnen met basis-handelingscripts, die gaandeweg worden verfijnd en
aangepast aan de eisen van complexe verkeerssituaties. Hiermee worden
niet alleen betere resultaten bij het examen geboekt, maar het is ook beter
mogelijk om van instructeur te wisselen en om na de rijopleiding te checken
waar probleempunten liggen en welke module daar een oplossing voor kan
bieden. 

Een ander belangrijk punt dat de kwaliteit van de opleiding verhoogt is een
grotere focus op vrij rijden. Instructeurs die steeds maar aangeven of en
hoe moet worden afgeslagen, maken het te gemakkelijk voor de leerling.
Om rijders meer waarheidsgetrouw te testen kunnen zij het beste voor
algemene taken worden geplaatst, zoals het rijden naar een bepaalde
locatie, eventueel met spoed (zonder dat regels mogen worden overtreden). 

Gevraagd naar een verplichte periodieke toets verwacht Rietman dat die
politiek niet haalbaar is. De zwakke schakel in educatie ligt bovendien bij de
instructeurs. Via de Rijopleiding in Stappen is een verbetering mogelijk:
verbind instructeurs aan de RIS en koppel hieraan een certificering. Andere
relevante beleidsopties zijn begeleid rijden gecombineerd met verlaging
van de leeftijd waarop autorijden mag worden geleerd met als positief
bij-effect minder bromfietsgebruik en een puntenstelsel dat toestaat punten
terug te verdienen via een opleiding. Het puntenstelsel zou de mensen
moeten bewegen vrijwillig deel te nemen aan een periodieke verkeersveilig-
heidstest, waardoor ze na het volgen van een aanvullende training op
zwakke leerdoelen punten kunnen verdienen (het mogen dan ook plus-
punten zijn) Dus iemand met 0 punten kan alvast wel wat punten verdienen.

We hebben uitgebreid stilgestaan bij de leerdoelen. Rietman legt accenten
bij
- hogere-ordevaardigheden kennisoverdracht over risicofactoren;
- vermoeidheid;
- volgorde van handelingscripts ten behoeve van het waarnemen;
- meer kennis over de infrastructuur en wat je daaruit aan gedrags-

consequenties moet nemen;
- beter bewustzijn over veiligheidsmarges;
- voorkomen van afleiding zoals met telefoon;
- veiligheidsmarges inbouwen om auto onder controle te houden;
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- beter inspelen op de persoonlijkheid en gedragsneigingen van de
leerling en het aanbieden van pragmatische oplossingen voor
verkeerssituaties die passen bij leefstijl;

- verantwoordelijkheid nemen, vooral door informatie via massamedia.

Wat de massamedia in het algemeen betreft, herinnert Rietman aan het
succes van de CBR spotjes zo'n tien jaar geleden. Met inbegrip van een
groter beroep op inzicht, waaraan het CBR met het theorie-examen werkt,
is die succesformule voor herhaling vatbaar. 

6. Interview Wim Olieman, Politie-instituut voor Verkeer en Milieu, 30 september 2002

In reactie op de notitie voorafgaand gestuurd, heeft Wim Olieman eerst
enkele opmerkingen:
1. Probleem met vrijwillige aanvullende opleidingen is de zelfselectie: wie

komen er op af, zijn dat niet de meest gemotiveerde die de opleiding het
minst nodig hebben?

2. Wat is het effect van aanvullende rijopleidingen? Er is weinig over
bekend, er loopt een onderzoek in Zweden naar aanvullende opleidingen
voor motorrijders. Wim gaat na waar het loopt en wie er bij betrokken is

3. De doelgroep is te ruim. Op zijn minst zou die moeten worden
opgesplitst in tweeën, 25 - 40 jaar en 40 - 65 jaar. Jongere volwassenen
zijn en reageren veel anders dan volwassenen op middelbare leeftijd.

4. De kerndoelen zoals geformuleerd door de ROV's bevatten deels
leerdoelen, deels middelen om die doelen te bereiken.

De oorzaak nummer 1 voor onveiligheid onder deze doelgroep is Attitudes.
Onveilig gedrag vindt willens en wetens plaats. De politie registreert dit, je
merkt het aan de reacties van mensen. 

De notitie gaat ervan uit dat voertuigbeheersing in de basisrijopleiding wordt
getoetst, maar daar is in feite geen sprake van. Een noodstop en
voertuigcontrole onder verschillende (weers)omstandigheden bijvoorbeeld,
zouden tot de basisvaardigheden moeten behoren. Ook de uitvoering van
manoeuvres wordt maar zeer beperkt getest. Daarnaast zou veel meer
werk moeten worden gemaakt van het leren inhalen en van afstand houden
in relatie tot het remmen (als je de volledige remcapaciteit van de auto of
motor niet durft te gebruiken heb je veel meer afstand nodig). Voorts is
training en begeleiding nodig om het kijken om te zetten tot echt
waarnemen. Kijktechniek is niet cruciaal, het gaat er om goed waar te
nemen. Kortom, er ontbreekt veel aan de basisrijopleiding inzake inzicht in
risico's in relatie tot voertuig-, weg- en omgevingskenmerken. De invulling
van de leerdoelen voor aanvullende opleidingen wordt onderschreven. 

Het is van belang om autobestuurders en motorrijders als twee totaal
verschillende doelgroepen te behandelen. De uitwerking van educatie aan
motorrijders is op wezenlijke aspecten anders, een motorrijder is een ander
mens dan een automobilist. 

In commentaar op de passages over de functie van educatie in een
duurzaam-veilig verkeerssysteem constateert Wim Olieman dat het
wegontwerp het rijden te gemakkelijk maakt. Hierdoor valt de concentratie
weg en gaan bestuurders andere taken er bij nemen die teveel afleiden. 
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De didactische benadering wordt geheel onderschreven. 

Aandacht wordt gevraagd voor beloningsaspecten. De politie heeft hier
goede ervaringen mee. 

Samengevat is er het nodige te verbeteren aan inzicht, anticiperen en
mentaliteit. Voertuigbeheersing moet ook verbeterd worden maar in relatie
tot vergroot inzicht in risico's. 
Een aangrijpingspunt om mensen uit te dagen meer te leren, kan zitten in
rijden in het buitenland. Hoe leer je omgaan met andere situaties?


