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Samenvatting 

De ongevalsbetrokkenheid van beginnende automobilisten in Nederland is 
veel hoger dan van meer ervaren automobilisten. De ongevalsbetrokkenheid 
per afgelegde kilometer voor de categorie beginnende. jonge automobilisten is 
afgenomen in de afgelopen lien jaar. maar deze reductie houdt gelijke tred met 
de afname voor de meer ervaren bestuurders. De conclusie is, dat de 
algemene verkeersveiligheidsmaatregelen van de afgelopen lien jaar ook voor 
beginnende bestuurders een gunstig effect hebben gehad, maar dat deze niet 
iets extra's hebben gedaan voor deze categorie. Jonge, beginnende 
bestuurders hadden en hebben een grotere kans op een ongeval dan 
bestuurders in welke andere leeftijdsgroep dan ook, 

Daarom wil het ministerie van Verkeer en Waterstaat nagaan welke kansrijke 
maatregelen toegepast kunnen worden, ten behoeve van de veiligheid van de 
beginnende automobilist. 
Het onderzoek heeft geleid tot een keuze van klmsrijke maatregelen. Hierbij 
zijn de volgende criteria gebruikt in de afweging: 

wat is het te verwachten effect van de maatregel ; 
onder welke condities is draagvlak te verkrijgen voor de maatregelen; 
wat zijn de implicaties voor de wetgeving en haalbaarheid daarvan . 

De keuzes en afwegingen zijn in samenspraak met diverse belanghebbende 
partijen tot stand gekomen: 

jongeren zelf; 
organisaties op gebied van opleiding en examinering; 
deskundigen op gebied van onderricht aan jongeren; 
onderzoekers I wetenschappers; 
deskundigen op verschillende beleidsterreinen werkzaam bij het ministerie 
van Verkeer en Waterstaat. 

Uit de genoemde samenspraak zij n door de SWOV de volgende aanbevelin­
gen voor maatregelen afgeleid: 

Cr~er een wenelijke ruimte om experimenten uit te voeren op het gebied 
van rijbewijs-gerelateerde maatregelen. Dit is voorwaarde voor een meer 
rationeel (kosten-baten)gefundeerd rijbewijs-systeem. 
Versterk de verkeerseclucatie in het voortgezet onderwijs. Het is een 
voorwaarde voor het veiligheidsbewustzijn van beginnende bestuurders. 
Optimaliseer de basis-rijopleiding, onder meer door nationale richtlijnen 
op te stellen op het gebied van inhoud en didactiek (leerdoeldocumenten). 
Voer een getrapt rijbewijs in, bestaande uit de volgende onderdelen: 

een verlaagde aIcohoJlimiet (deze restrictie zou een looptijd moeten 
kennen van twee jaar, beginnende na het behalen van het rijbewijs); 
een Educatieve Maatregel Alcohol voor Beginnende bestuurders; 
start na het behalen van het rijbewijs een educatief traject (op grond 
van deelcertificaten of aangestuurd via een tweede examen na twee 
jaar rijbewijsbezit) . 

Onderzoek de mogelijkheden van begeleid rijden als oefenmethode. 
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Summary 
Likely measures for novice drivers 

In the Netherlands. the accident involvement of novÎce car drivers is much 
higher than for more experienced drivers. Durlng the last ten years. the 
accident involvement per kilometre driven of the new, novice car drivers has 
declined, but Ihis reduction has been equaI la the decline in accidents per 
kilometre of the more experienced drivers. The conclusion is thai the general 
road safety measures of the past ten years has also had favourable effects for 
the novice drivers. but that Ihey have meant na extra improvement for Ihis 
group. Young, novice drivers had, and still have, a greater accident chance 
Ihan all ather age groups. 

This is why the Ministry of Transport wishes to examine which likely 
measures can be taken to improve the safety of lhe novice drivers. 
Research has lead to a choke of likely measures. The following criteria have 
been used in the consideration: 

which effect from the measure is to he expected; 
under which conditions can public support he obtained for the measure; 
what are the implications for the law and its maintenance. 

The choices and consideratîons were made together wîth various interested 
parties: 

the young themselves; 
education and examination organisations; 
experts in instructing the young; 
researchers I scientists; 
Ministry of Transport experts in all types of policy areas. 

SWOV made the following recommendations for measure as a result of this 
cooperation: 
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Create legal room to conduct experiments in measures regarding driving 
Iicences. This is a condition for a mere rationaUy founded driving licence 
system (cost-benefit). 
Strengthen traffic educatien in secondary schools. This is a condition for 
making novice drivers more safety-aware. 
Optimize the basic driving instruction, among other !bings by establishing 
national guidelines for content and didactics (documentation of leaming 
goals). 
Introduce a graduated driving licence, containing the following parts: 

a lower alcohol limit (this restriction could last two years, beginning 
after getting the driving licence); 
a Driver Improvement Alcohol Programme for Novice Drivers; 
stalt an education course after getting the driving licence (based on 
passes or aimed at a second examination af ter two years driving 
experience . 

Study the possibilities of accompanied driving as a method of exercise. 
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Voorwoord 

Het onderzoek waarover in dil rapport wordt gerapporteerd, is uitgevoerd 
door de SWOV, in samenspraak met organisaties en personen die werkzaam 
zijn op het gebied van opleiding, jongeren, beleid, verkeerswetgeving en 
examinering. Er is niet gestreefd naar het bereiken van consensus tussen de 
belrokkenen. Wel zijn de meningen en inzichten van de betrokkenen richting­
gevend geweest voor de standpunten en adviezen. In dit rapport heeft de 
SWOV deze standpunten en adviezen verwoord, en daarbij aangegeven hoe 
en waarom maatregelen al dan niet als kansrijk in Nederland worden gezien 
door betrokkenen. De bijdrage van de betrokken organisaties is in het gehele 
proces bijzonder waardevol geweest. De SWOV spreekt hier dan ook haar 
dank voor uit. Een overzicht van betrokken organisaties en personen staat in 
Bijlage I . 
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1. Inleiding 

Net als in vele andere landen is in Nederland de ongevalsbetrokkenheid van 
beginnende automobilisten veel hoger dan die van meer ervaren auto­
mobilisten. Analyses wijzen weliswaar uit, dat de ongevaJsbetrokkenheid per 
afgelegde kilometer voor de categorie beginnende, jonge automobilisten is 
afgenomen in de afgelopen tien jaar. maar deze reductie houdt gelijke tred met 
de afname voor de meer ervaren bestuurders. Hieruit kan geconcludeerd 
worden dat de verkeersveiligheidsmaatregelen van de afgelopen tien jaar ook 
voor beginnende bestuurders een gunstig effect hebben gehad, maar dat deze 
niet speciaal iets extra's gedaan hebben voor deze categorie. Daarom wil het 
ministerie van Verkeer en Waterstaat nagaan welke kansrijke maatregelen 
toegepast kunnen worden. ten behoeve van de veiligheid van de beginnende 
automobilist. De voorliggende notitie bevat de conclusies uil het hiertoe 
uitgevoerde onderzoek. 

In het onderzoek is nagegaan welke maatregelen in de sfeer van een initiële 
rijopleiding en van regelgeving rond het rijbewijs mogelijk zijn om de 
verkeersveiligheid van beginnende,jonge gemotoriseerde bestuurders in 
Nederland te verbeteren. Daarbij is een keuze gemaakt uit maatregelen die 
speciaal voor de groep beginnende bestuurders geschikt geacht worden. Van 
elk van deze maatregelen wordt in het onderzoek aangegeven: 
1. wat het te verwachten effect is; 
2. onder welke condities draagvlak te verkrijgen is voor de maatregelen, 

onderscheiden naar 'belangengroep' en waar mogelijk naar doelgroepen 
daarbinnen; 

3. wal de implicaties zijn voor de wetgeving en haalbaarheid daarvan. 

I, I. Uitgevoerde delen van het onderzoek 

Het onderzoek naar kansrijke maatregelen voor beginnende, jonge auto­
mobilisten is vanaf 1997 uitgevoerd en bestaat uit drie delen . 

Deel I: inventarisatie 
In 1997 is gestart met een inventarisatie van maatregelen die in de sfeer van 
rijopleiding en regelgeving rond het rijbewijs mogelijk zijn om de verkeers­
veiligheid van beginnende, jonge automobilisten te verbeteren. In werk­
groepen en workshops is een samenspraak georganiseerd met diverse belang­
hebbende partijen: 

jongeren zelf 
organisaties op gebied van opleiding en examinering 
deskundigen op gebied van onderricht aan jongeren 
onderzoekers I wetenschappers 
deskundigen op verschillende beleidsterreinen werkzaam bij het ministerie 
van Verkeer en Waterstaat 

Deze inventarisatie leverde een aantal mogelijke maatregelen op en gaf boven­
dien de indicatie dat jongeren onder bepaalde condities bereid zijn om 
bepaalde aanvullende maatregelen -ten opzichte van de maatregelen die nu al 
gelden- te accepteren. Op hoofdlijnen zijn hierna de uitgangspunten en rand-
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voorwaarden voor een aanpak in Nederland beschreven en is een uitwerking 
in concrete maatregelen gepresenteerd. 

Deel 11: IuuJlbaarheid 
In het tweede deel van het ondenoek hebben de betrokken belanghebbende 
instanties ieder vanuit het eigen perspectief nader onderzoek uitgevoerd naar 
de haalbaarheid van de voorgestelde maatregelen. Hierbij was vooral de 
verdeling van taken en verantwoordelijkheden bij de voorgestelde maatregelen 
een discussiepunt. Aan de hand van dit onderzoek is een nadere uitwerking 
gegeven van de in deel I voorgestelde maatregelen. De uitgewerkte maat~ 

regelen zijn onderverdeeld in drie onderwerpen: 
opleiding, examinering en vervolgtraject; 
educatie voor 12~18jarigen; 

wettelijke maatregelen. 

Deel 111: afweging 
Vervolgens is per onderwerp een voorstel voor kansrijke maatregelen 
opgesteld waarbij steeds een gefundeerde afweging is gemaakt tussen de (te 
verwachten) effectiviteit en de te verwachten haalbaarheid van de maatregel 
voor implementatie. Op grond van deze gefundeerde en zorgvuldige afwegin~ 
gen is in deel m van het onderzoek een aantal maatregelen gefonnuleerd dat 
als kansrijk voor de aanpak van probleem van beginnende automobilisten in 
de Nederlandse situatie overblijft. Deze maatregelen zijn: 

het versterken van de positie van verkeerseducatie in het voortgezet 
onderwijs; 
het optimaliseren van de rijopleiding; 
de invoering van een getrapt rijbewijs; 
het creëren van een wettelijke mogelijkheid om experimenten uit te voeren 
op het gebied van rijbewijs~gereguleerde maatregelen. 

De verschillende stappen in het proces zijn in notities vastgelegd. Het onder­
havige rapport is samenvattend en concluderend en vindt zijn fundament in de 
eerdere notities (Twisk 1999a, 1999b). Deze notities zijn uitgegeven als 
afzonderlijke bijlagen van dit rapport. 

1.2. Opbouw rapportage 

In hoofdstuk 2 van dit rapport wordt ~ op basis van de huidige inzichten - kort 
beschreven waarom beginnende bestuurders zo' n probleemgroep vonnen . 
Bovendien wordt aangegeven waar mogelijkheden en beperkingen liggen van 
het huidige rij-instructie- en van het rijbewijssysteem. Vervolgens worden de 
uitgangspunten beschreven die richtinggevend zijn voor de keuze van kans~ 

rijke maatregelen (hoofdstuk 3). De kansrijke maatregelen zelf worden in 
hoofdstuk 4 beschreven. Per maatregel worden afwegingen gemaakt tussen 
effectiviteit, haa1baarheid en inpasbaarheid. Alleen die maatregelen die 
effectief zijn (die dus de kans op een ongeval verkleinen) komen aan de orde. 
Het laatste hoofdstuk gaat in op de legitimiteit van de op te leggen maat­
regelen . Daarin wordt geconcludeerd dat er onvoldoende inzicht bestaat in het 
potentiële draagvlak om de maatregelen ingevoerd te krijgen en de 
onderliggende motieven. 
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2. Het rijgedrag van jonge beginnende bestuurders, de mogelijk­
heden en de beperkingen van de rijopleiding 

2.1. Kenmerken van het rijgedrag van jonge, beginnende bestuurders 

Het rijgedrag van beginnende bestuurders schiet op vele terreinen tekort. Dit 
blijkt Uil onderzoek waarin gekeken is naar aspecten als snelheidskeuze. 
kijkgedrag, en veiligheidsmarges van deze groep. Deze tekortkomingen van 
het rijgedrag kunnen bijdragen aan het hoge ongevalsrisico van beginnende 
jonge bestuurders. Echter om er iets aan te kunnen doen is het nodig om 
inzicht te hebben in de oorzaak van dit gedrag. Waarom rijden jongeren zoals 
ze rijden? Ook hiernaar is onderzoek gedaan en uil dit onderzoek blijkt dat er 
een veelvoud van factoren is dat elk een bijdrage levert aan het gevaarlijke 
rijgedrag en dus ook aan het hoge ongevalsrisico. Deze factoren hangen 
samen met: 

biologische en geestelijke onvolwassenheid; 
hoge risico-acceptatie; 
het overschatten van de eigen vaardigheden en het onderschatten van de 
complexiteit van de verkeerssituatie; 
de gedragsroutines die routgevoelig zijn en traag worden uitgevoerd; 
hoge expositie: jongeren rijden vooral tijdens omstandigheden waarin het 
ook voor de meer ervaren bestuurders meer risicovol is (bijvoorbeeld 
gedurende de weekendnacht); 
mentale overladenheid door de veelheid van kenmerken en infonnatie 
waannee ze tijdens de rit rekening moeten houden; 
de levensstijl van jongeren; zoals het aangaan van uitdagingen, het niet 
onder willen doen voor anderen, de wens zich te conformeren aan de 
vriendengroep. 

2.2. De complexiteit van de rijtaak en de rol van rijopleiding en examen 

Het opleiden van kandidaat-bestuurders is een langdurig proces. In Nederland 
vraagt dat zo'n 30 tot 35 lessen. Maar voordat een bestuurder volleerd is, 
moeten daar nog circa zes jaren rijervaring op volgen. Dit proces duurt zo 
lang omdat autorijden een zeer complexe taak is. waarbij gelijktijdig aandacht 
besteed moet worden aan een groot aantal aspecten. Deze complexiteit komt 
niet door de voertuigbeheersing, zoals schakelen en sturen, maar zit vooral in 
het anticiperen, het kijken, het beslissen, en het correct uitvoeren van de 
noodzakelijke handelingen. Autorijden impliceert dat je gevaren kunt voor­
zÎen, nog voordat ze feitelijk opgetreden zijn. Bijvoorbeeld: in een onoverzich­
telijke bocht zou een fietser kunnen rijden. 
Dit 'voorzien' en 'beslissen' is een cognitieve vaardigheid die ontwikkeld 
moet worden. Maar niet alleen moet deze vaardigheid zich ontwikkelen, ook 
moet die vaardigheid min of meer automatisch kunnen worden toegepast. En 
automatisch betekent dan dat we niet heel bewust beslissingen hoeven te 
nemen, maar dat we de situatie overziend meteen zonder nadenken de 
handelingen uitvoeren . 
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Wanneer bestuurders dit soort procedures niet automatisch kunnen uitvoeren 
zullen ze 'te laat' zijn met hun reacties. Bovendien wordt autorijden een 
dodelijk vermoeiende bezigheid. En maken ze eerder fouten . 

De kans op fouten wordt groter wanneer gedrag niet geautomatiseerd is in 
situaties waarin handelingen in een zeer korte tijd moeten worden uitgevoerd 
en wanneer er heel veel factoren zijn waannee gelijktijdig rekening moet 
worden gehouden. Deze foutgevoeligheid neemt nog meer toe wanneer de 
onervaren bestuurder extra belast wordt, bijvoorbeeld door vermoeidheid, 
door tijdsdruk, of door alcoholgebruik. 

Handelingen worden geautomatiseerd door veel te oefenen. Voor autorijden 
betekent dit veel kilometers maken. Dit is dan gelijktijdig een dilemma. Aan 
de ene kant is veel rijden noodzakelijk om een veilige (geautomatiseerde) 
bestuurder te worden, anderzijds is veel rijden gevaarlijk doordat beginners zo 
gemakkelijk fouten maken. Dit dilemma kan opgelost worden door beginners 
vooral te laten rijden onder 'veilige' omstandigheden, d.w.Z. in situaties die 
eenvoudig zijn en die ze goed aankunnen. Daarna kunnen ze geleidelijk aan 
blootgesteld worden aan nieuwe, steeds complexere taken . 

Automatismen hebben ook een belangrijke keerzijde. Die keerzijde is dat 
automatismen ook fouten kunnen bevatten. Zodra fouten in de automatismen 
geslopen zijn en daarin stevig verankerd zijn, zijn deze alleen met zeer veel 
moeite weer af te leren. De kans op fouten is klein wanneer elke kleine fout 
meteen gedetecteerd en afgestraft wordt. Bij het autorijden gebeurt dat niet. 
Het verkeer is immers zeer tolerant voor fouten. en de kans is groot dat de 
beginnende bestuurder niet eens in de gaten heeft dat hij fouten aan het maken 
is. In een auto is men fysiek en sociaal geïsoleerd van anderen. Hierdoor kan 
ook een ander de bestuurder niet corrigeren en bovendien voelt de bestuurder 
zich door de fysieke afschenning ook nog 'onkwetsbaar' . 
Dit betekent dat de beginnende bestuurder na het behalen van het rijexamen 
onvoldoende gecorrigeerd zal worden en dat moeizaam aangeleerde correcte 
gedragsroutines sluipenderwijs uitgehold worden. 

2.3. Inherente beperkingen van rij-opleiding en examen 

Uit het bovenstaande is af te leiden dat een professionele rijopleiding een 
belangrijke bijdrage kan leveren aan het aanleren van veilige rij-routines. 
Echter de rijopleiding - zelfs in zijn meest optimale vorm - kan niet het gehele 
leerproces begeleiden. 
De rijopleider heeft ongeveer 30 lesuren ter beschikking, terwijl het leertraject 
van beginner naar expert-bestuurder meer dan 100.000 kilometer rijervaring 
vergt. 
Vooral hogere orde vaardigheden zoals gevaarherkenning en beslisvaardig­
heid ontwikkelen en automatiseren zich maar langzaam. Behalve de beperkin­
gen in lijd is er ook sprake van een beperking in omstandigheden . Niet alle 
kritische verkeersomstandigheden doen zich namelijk tijdens de rijles voor. 'ZD 
zullen weinig rijscholen beginners laten rijden tijdens een weekendnacht van 
disco naar disco met drie aangeschoten passagiers op de achterbank. 
Deze beperkingen betekenen dat een professionele rijopleiding aJléén niet kan 
opleiden tot een volleerde -veilige- bestuurder. 
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2.4. Veiligheidsattitude 

2.5. Conclusies 

In de eerdere paragrafen is beschreven hoe rijvaardigheid zich ontwikkelt. Dit 
is een belangrijke maar op zichzelf niet voldoende voorwaarde voor veilig 
gedrag. Wanneer een beginnende bestuurder technisch alle vaardigheden 
beheerst, en in staat is zich veilig te gedragen, wil dat nog niet zeggen dat hij 
dat ook zal doen. Dat laatste is afhankelijk van zijn bereidheid om zich veilig 
te gedragen, ofwel zijn 'veiligheidsmotivatie' . Het stimuleren van deze 
bereidheid is niet alleen een belangrijk onderdeel van de rijopleiding maar 
eerder nog van de verkeerseducatie in het voortraject, zoals in het voortgezet 
onderwijs. Het nonnbesef dat je anderen niet in gevaar mag brengen en het 
inzicht in de consequenties van verkeersongevallen moeten in die fase van hel 
leven leiden tot een positieve basishouding. Wanneer men pas tijdens de 
rijopleiding aan deze noties gaat werken is dat al te laat, en zal intemalisatie 
nog maar moeilijk lukken. 

Zoals hier beschreven is het huidige Nederlandse rijbewijs systeem goed in 
staal kandidaat-bestuurders op te leiden tot een gewenst oûnimumniveau, 
maar vervolgens geeft dat minimumniveau toegang tot een onbeperkt 
rijbewijs. Hierdoor krijgt een onvolleerde beginnende bestuurder dezelfde 
rechten als een expert-bestuurder. 
Theoretisch zou deze discrepantie opgelost kunnen worden door de opleiding 
uit te breiden. De verwachting is echter dat de eerder beschreven beperkingen 
in tijd en verkeersomstandigheid toch zullen blijven bestaan , Een andere optie 
is, om de rijomstandigheden na het examen meer in overeenstemming te 
brengen met de feitelijke capaciteiten van beginners, Bovendien zou er ook 
een stimulans moeten bestaan waardoor beginners ook na het rijexamen de 
aangeleerde rijroutines blijven behouden, Nu is de veel gehoorde opmerking 
van beginners: "Rijden volgens het boekje, dat doe je op het examen, Daarna 
ontwikkel je zo snel mogelijk een eigen rijstijl, want rijden leer je in de 
praktijk". 

Omdat de rijopleiding zijn beperkingen kent is het wenselijk dat er na het 
examen condities bestaan waardoor: 

een veilige omgeving bestaat waarin ervaring opgedaan kan worden; 
gedragsroutines correct geautomatiseerd worden en waar nodig 
gecorrigeerd worden; 
een veiligheidsgerichte attitude wordt beloond. Dit betekent onder meer dat 
moedwillige overtredingen worden 'afgestraft', Bovendien zou veilig 
verkeersgedrag kunnen worden beloond door middel van het verstrekken 
van een reductie op de verzekeringspremie na een ongevalsvrije periode. 
hogere-orde vaardigheden worden ontwikkeld, 
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3. Uitgangspunten 

3.1. Inleiding 

In het voorgaande hoofdstuk is in het kort weergegeven wat de problemen van 
beginnende jonge bestuurders is en in welke mate daar in het bestaande 
opleidingssysteem aan tegemoet gekomen wordt. 
Dil hoofdstuk gaat in op overwegingen van sociaal maatschappelijke aard. 
Deze zijn vertaald in uitgangspunten waaraan vervolgens potentiële maat­
regelen voor jongere beginnende bestuurders getoetst worden. 

3.2. Uitgangspunten 

3.2.1. Effectiviteit en de beoordeling daarvan 

J. Alleen maatregelen waarvan een positief effect op de verkeersveiligheid 
te verwachten is. zijn Ie definiëren als 'kansrijk', 

Er is geen systeem van maatregelen aan te geven waarvan op voorhand zeker 
is en waarvan uit alle onderzoeken blijkt dat deze maatregelen effectief zijn. 
Voor een verdergaande beschrijving van de effectiviteit van maatregelen 
wordt verwezen naar Twisk (1998). 
In deze studie (Twisk, 1998) wordt over de effectiviteit van maatregelen het 
volgende geconcludeerd: 

maatregelen die de mobiliteit beïnvloeden (bijvoorbeeld een rijverbod voor 
de weekendnachten) kunnen effect sorteren, maar zullen negatief 
uitwerken wanneer er een verschuiving plaatsvindt naar het gebruik van 
meer gevaarlijke vervoerswijzen (bijvoorbeeld 's nachts naar de disco op 
de brommer); 
een alcohol verbod (nul-promille) is aantoonbaar effectief, mits er een 
voldoende (subjectieve) pakkans is; 
puntenstelsels zijn effectief op de korte tennijn; echter de effecten op lange 
tennijn zijn onzeker. Deze laatste zijn onder meer afbankelijk van de 
intensiteit van het politietoezicht; 
begeleid rijden kan effectief zijn. De recent gepubliceerde effecten van de 
Zweedse uitbreiding van begeleid rijden laten een positief effect zien van 
ongeveer 30% reductie in zowel het risico (ongevallen per afgelegde 
kilometer) als ook in tennen van het absoluut aantal slachtoffers; 
het verdiepen en uitbreiden van de basis-rijopleiding is alleen positief 
indien het niet bij leerlingen tot de illusie leidt dat de vaardigheden sterker 
zijn toegenomen dan dat dit feitelijk het geval is. 

2. Om vast te kunnen stellen of het verwachte effect ook op zal treden is het 
nodig experimenten uit te voeren, die vervolgens systematisch 
geëvalueerd moeten worden. 

In het voorgaande is in het kort aangegeven welke maatregelen in het buiten­
land effectief gebleken zijn. Echter, positieve resultaten elders betekenen niet 
dat een Nederlandse toepassing eenzelfde effect zal opleveren. Er zijn vele 
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redenen voor dit soort verschillen aan te voeren, en deze hebben te maken met 
verschillen in cultuur, verkeerssituatie, aard van de onveiligheid etc. 

Het verdient dan ook aanbeveling om beslissingen over de invoering van 
maatregelen niet te baseren op buitenlandse effectschattingen, maar vooral op 
effectschattingen die gebaseerd zijn op de Nederlandse situatie. 

Dit betekent dat er kleinschalige en goed gecontroleerde experimenten in de 
Nederlandse situatie nodig zijn om zo tot betrouwbare effectschattingen te 
komen. 
In de huidige situatie zijn experimenten rond het rijbewijs maar zeer beperkt 
mogelijk, omdat vrijwel alle eisen in regels en wetgeving zijn vastgelegd. Om 
deze experimenten loch mogelijk te maken zou voor elk experiment een 
wetsaanpassing nodig zijn. 

Voorgesteld wordt dat: 
het mogelijk wordt gemaakt experimenten uit Ie voeren. Dit kan op het 
gebied van de rijopleiding, door bijvoorbeeld een experimenteerartikel op te 
nemen in hoofdstuk 6 van de Wegenverkeerswet. Deze mogelijkheid wordt 
nu niet geboden en dit heeft consequenties voor het invoeren van nieuwe 
maatregelen. 

3.2.2. Kader van de maatregelen 

Continu leerproces 
Maatregelen voor jonge bestuurders zijn vooral kansrijk wanneer deze 
ingebed zijn in een lang leertraject. Dit betekent een andere zienswijze op 
rijvaardigheid. Nu is het zo dat de regelgeving suggereert dal rijvaardigheid in 
een keer verworven wordt. namelijk gedurende de rijopleiding, terwijl in 
werkelijkheid de rijvaardigheid niet iets is dat definitief verworven wordt 
maar in verschillende fasen wordt opgebouwd. Dit leren begint al bij de eerste 
verkeersdeelname en eindigt. wanneer men niet zelf meer actief aan het verkeer 
deelneemt. Deze visie beperkt 'het leren' dan niet alleen tot de beginnende 
bestuurder maar betrekt daarin ook de meer ervaren bestuurder. Leren 
autorijden is niet alleen een kwestie van voertuigbeheersing en verkeers­
deelneming in tennen van het correct toepassen van regels. Het is bovenal de 
bereidheid om zichzelf en anderen niet in gevaar te willen brengen. Met 
andere woorden het gaat ook om houding. 
Dit uitgangspunt betekent dat: 

maatregelen voor beginnende bestuurders onderdeel zullen zijn van dit 
continu proces, en dat deze maatregelen ingebed dienen te zijn in een 
coherent stelsel van algemene maatregelen en initiatieven; 
niet alleen beginners extra aandacht behoeven maar ook de ervaren 
bestuurder gemotiveerd moet worden zijn rijstijl bij te scholen en zo nodig 
te corrigeren. Een bijkomend maar belangrijk effect is dan ook, dat 
beginners zich niet gestigmatiseerd hoeven te voelen, en de kans op 
acceptatie van de maatregel daardoor groter wordt. Bijvoorbeeld, een 
algemeen puntenstelsel (dus voor iedereen en niet alleen voor jongeren), 
past in die gedachte. 

Formele en informele leersysremen verbinden 
Maatregelen moeten zoveel mogelijk aansluiten bij de behoeften van de 
beginnende automobilisten. Het gaat dan om maatregelen die gericht zijn op 
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'vrijwillige' activiteiten, die zo zijn vormgegeven dat zij aantrekkelijk zijn 
voor de doelgroep. Deze zogenaamde activiteiten 'op maat' worden niet via 
wettelijke regelingen opgelegd; ze kunnen gezien worden als een informeel 
leersysteem. 
Zo'n informeelleersysteem sluit aan bij de wens van jongeren om zelf keuzes 
te kunnen maken, en zelf verantwoordelijk te zijn . De bedoelde maatregelen 
zijn aantrekkelijk en geven ook aan het individu voordeel. Voorbeelden van 
dergelijke maatregelen zijn: beloningssystemen via premiereductie bij het 
afsluiten van verzekeringen, spaarsystemen etc. 
Omdat de deelname gebaseerd is op vrijwilligheid is de kans groot dat slechts 
een beperkt aantal jongeren gebruik zal maken van de geboden mogelijk­
heden . Dit is dan tevens de keerzijde van deze maatwerk-maatregelen. Door 
deze zelf-selectie is de kans groot dat slechts een kleine selecte groep bereikt 
gaal worden. Een groot deel van de jongeren - wellicht het deel dat het het 
hardst nodig heeft - blijft dan van de effecten van de maatregel verstoken. 
Dit pleit er dan weer voor om - naast maatwerkprogramma's- ook wenelijke 
maatregelen in te voeren die voor iedereen van toepassing zijn en waar niet 
aan te ontsnappen valt. 

Bovenstaande overwegingen hebben tot de volgende conclusies geleid: 
het is wenselijk om via wettelijke regelingen een kader te scheppen (voor 
elke beginnende bestuurder) dat bestaat uit een fasering van hel leer­
proces. Alle formele en informele leeractiviteiten kunnen daarin aan bod 
komen. Een voorbeeld van zo'n regeling kan bijvoorbeeld een tweede 
verplicht examen zijn. Door zo'n verplicht examen kunnen de leer­
activiteiten gestimuleerd worden; vooral als dat zou betekenen dat het 
volgen van deze activiteiten kan leiden tot vrijstellingen voor dit examen. 
bij educatie voor 12-18 jarigen moet niet alleen gedacht worden aan een 
invulling via het voortgezet onderwijs. Ook zal nagegaan moeten worden 
of en hoe in buitenschoolse activiteiten verkeersonderricht en educatie 
aandacht kunnen krijgen. 

3.2.3. Methode en didactiek 

De maatregelen die in het kader van de rijopleiding genomen worden, dienen 
niet alleen beperkend van aard te zijn. Het is ook belangrijk om hel allemaal 
wat ' leuker' te maken. Toch zullen er ook straffende of inperkende maat­
regelen nodig zijn omdat: 
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jongeren zelf aangeven dat ze het belangrijk vinden dat er consequent 
wordt opgetreden. En in dat opzicht kiezen ze eerder voor het straffen van 
de overtreder dan voor generieke beperkende maatregelen. Gegeven deze 
opstelling lijkt het noodzakelijk om niet alleen generieke maatregelen te 
overwegen (d.w.z. maatregelen voor elke beginnende bestuurder), maar 
ook ~ voor het rechtsgevoel- daar specifieke maatregelen aan te koppelen 
gericht op (moedwillig) probleemgedrag; 
voorkomen moet worden dat personen die zich negatief gedragen ook 
anderen aansteken (dat blijkt bijvoorbeeld bij crimineel gedrag ook het 
geval te zijn) ; 
via straffen en belonen zelf-sturend gedrag versterkt kan worden . Dat wil 
zeggen dat via een verinnerlijkte norm een persoon geen dreiging van straf 
nodig heeft om hel gewenste gedrag te vertonen. Het verinnerlijken van 
normen en waarden vindt vooral in de kindertijd en de adolescentie plaats. 



Straffen en belonen als reactie op (on)gewenst gedrag versterkt de 
verinnerlijking van normen, en dit gebeurt vooral wanneer allereerst de 
achtergrond van de norm of regel verhelderd en toegelicht wordt. Dit 
laatste dient dan in de rijopleiding van en de educatie aan 12-18 jarigen 
aan de orde te zijn gekomen. 

3.2.4. Complex probJeem vraaglom ingrijpende aanpak 

Uit de probleemanalyse is duidelijk geworden dat een enkele op zichzelf 
staande simpele maatregel niet voldoende zal zijn om de ongevals­
betrokkenheid van jonge, beginnen automobilisten te beïnvloeden (zie 
hoofdstuk 2). 
Het is dus niet te verwachten dat er simpele, niet ingrijpende, effectieve 
maatregelen bestaan die onopgemerkt gebleven zijn en nu zonder veel 
aanpassingen toegepast kunnen worden. Het probleem van de jonge 
bestuurder wordt al sinds jaren zestig onderkend, en tot op de dag van 
vandaag zijn er veel pogingen zijn in het werk gesteld er iets aan te doen. 
Deze pogingen zijn maar zeer beperkt succesvol gebleken. 
Als men nu, in de jaren negentig, grote verbeteringen beoogt, dan vraagt dat 
om een fundamentele aanpak. Dit betekent dat er vanuit verschillende 
invalshoeken gewerkt moeten worden om de diversiteit van problemen van 
jonge bestuurders aan te pakken. Een effectief pakket zal dan ook samen­
gesteld zijn uit verschillende maatregelen. Het nadeel van een dergelijk pakket 
van maatregelen is, dat het te omvangrijk is en dat het alleen al vanwege de 
omvang zoveel weerstanden oproept dat het gehele pakket 'het niet haalt' . 
Een gefaseerde invoering van maatregelen zou dit probleem kunnen onder­
vangen. 
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4. Welke maatregelen zijn kansrijk in Nederland? 

4.1. Inleiding 

In dit hoofdstuk. worden, tegen de achtergrond van de reeds beschreven over­
wegingen, de volgende maatregelen beoordeeld op effectiviteit en toepasbaar­
heid : 
I. het versterken van de positie van verkeersonderwijs in het voortgezet 

onderwijs; 
2. het invoeren van een lagere aJcohollimiet voor beginnende I jonge 

bestuurders; 
3. het invoeren van de EMB (educatieve maatregel beginnende bestuurders) 

of van een puntensysteem of een rijbewijs op proef; 
4. het veranderen van de huidige rijopleiding en het rijexamen; bijvoorbeeld 

het invoeren van een tweede examen na een periode van twee jaar na het 
behalen van het rijbewijs. Deze verplichting zou kunnen vervallen wanneer 
iemand na het behalen van het rijbewijs voldoende bijscholing geniet; 

5. het invoeren van een getrapte rijopleiding (met begeleid rijden als een van 
de mogelijke componenten). 

4.2. Verkeerseducatie voor 12-18 jarigen 

Achtergrond 
Verkeerseducatie in het voortgezet onderwijs is een noodzakelijke basis voor 
een maatschappelijk bewustwording over verkeer en verkeersveiligheid. De 
indruk bestaat dat hieraan op het moment onvoldoende invulling wordt 
gegeven. Hierdoor is er een gat ontstaan tussen verkeerseducatie in het 
basisonderwijs en de rij-opleiding, Het dichten van het gat lijkt vooraf te 
moeten gaan aan een verdere verdieping en verbreding van het rij-, 
opleidings- en examineringsstelsel. Het is onwaarschijnlijk dat rijbewijs­
gerichte maatregelen op zichzelf - in welke vonn dan ook - in staat zijn het 
hoge risico van jeugdigen in het verkeer terug te dringen . 
In het voortgezet onderwijs dient gewerkt te worden aan verkeerskennis, 
verkeersinzicht en veiligheidsmotivatie. Bovendien is aandacht voor verkeer 
en veiligheid in het voortgezet onderwijs bijna een voorwaarde voor de 
acceptatie van rijbewijsgerichte maatregelen, Immers, als beginners niet 
gernformeerd zijn over de gevaren en de complexiteit van het verkeerssysteem 
dan zullen maatregelen in het kader van een voorlopig rijbewijs snel opgevat 
worden als onterechte betutteling. 
Om te garanderen dat de behandeling van de meest elementaire zaken in het 
voortgezet onderwijs plaatsvindt zal onder meer de positie van verkeers­
onderwijs (politiek) vastgesteld dienen te worden. In de afwegingen hier­
omtrent is de beantwoording van de volgende vraag relevant : 
"Behoort het bewerkstelligen van voldoende kennis. inzicht en vaardigheden 
in de verkeersdeelneming tot de zorg van de overheid, zoals dat ook geldt voor 
andere vaardigheden als lezen, rekenen en schrijven. Of wordt verkeers­
veiligheid gezien als een van de vele maatschappelijke problemen waarin de 
overheid slechts een geringe bijdrage van het onderwijs en dus van verkeers­
educatie verwacht?" 
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Implementatie en effectiviteit 
Op dit moment ontbreekt overigens inzicht in de/eitelijke invulling van 
verkeerseducatie in het voortgezette onderwijs . De ervaringen van deskun­
digen en jongeren wijzen op een zeer magere invulling; objectieve feiten 
hierover ontbreken tot nu toe. 

Aanbeveling 
Tot op heden is onvoldoende in kaart gebracht en aangetoond dat jongeren in 
de leeftijdsgroep van 12-18 jaar onvoldoende zijn toegerust op de venceers­
taken. Aanbevolen wordt om de inspanningen op het gebied van verkeers­
educatie op scholen te inventariseren (procesevaJuatie) en vast te stellen of 
leerlingen in het bezit zijn van de minimaal geachte kennis, het inzicht en de 
gewenste vaardigheden (produktevaJuatie). Een dergelijk onderzoek is op dit 
moment in voorbereiding. 

4.3. Inhoud van rijopleiding en examen 

Achtergrond 
In Nederland is het alleen onder strikte condities mogelijke dat de overheid 
rechtstreeks op de inhoud van opleidingen ingrijpt. Deze beperking is het 
gevolg van de grondwettelijk geregelde vrijheid van onderwijs. Alleen via de 
inhoud van het examen kan de overheid de kwaliteit van de beginnende 
bestuurder beïnvloeden. Een rechtstreeks gevolg hiervan is dat in de praktijk 
de inhoud van het rijexamen voor bijna 100% bepaJend is voor de inhoud van 
de rijopleiding. 
Deze verstrengeling van opleiding en examen geeft meteen de beperking van 
de opleiding aan. Immers een aantal zaken - waaronder de belangrijkste- zij n 
niet via een examen vast te stellen. Denk bijvoorbeeld aan veiligheids­
bewustzijn en motivatie. Dit heeft tot gevolg dat aan dergelijke onderwerpen 
in de opleiding veelal geen aandacht wordt geschonken. In het vervolg van dit 
rapport worden voorstellen gedaan om - binnen de randvoorwaarden van de 
vrijheid van onderwijs - toch te komen tot een verbreding van de opleiding en 
het examen. 

Het examen 
Het huidige rijexamen is een van de meest uitgebreide rijexamens in Europa. 
Tot op heden is een aanpassing van het examen niet wenselijk omdat de 
rijopleiding (nog) niet een voldoende voorbereiding blijkt te zijn op dit 
examen. Dit blijkt uit onder meer uit de lage slaagpercentages. Recente 
ontwikkelingen zoals de herziening van de Wet Rijonderricht Motorrijtuigen 
1993 (WRM) waarin aanvullende eisen worden gesteld aan de instructeurs, 
en de toepassing van de tussentijdse toets (TIT), waarbij leerlingen, 
instructeurs en rijexaminator zicht krijgen op het vorderingsproces van de 
leerling tijdens de rijopleiding, ztdJen naar verwachting leiden tot een betere 
afstemming van de rijopleiding op het examen. 

Op het moment dat de rijopleiding beter afgestemd is op het examen wordt 
het tevens mogelijk de inhoud van het examen opnieuw vorm te geven. De 
vraag is dan aan welke invullingen gedacht moet worden . Grofweg zijn er 
twee richtingen aan te geven: 
a . het verzwaren van het rijexamen: 
b. het faseren van het rijexamen. 

17 



ad a. Het verzwaren van het rijexamen zou in kunnen houden dat het examen 
moeilijker gemaakt wordt. of dat het aantal toegestane fouten kleiner 
wordt. 
Hel is de vraag of een verzwaring van het examen in deze fase gewenst 
is. Immers hoe veel beter de opleiding ook za] worden (bijvoorbeeld 
door het toepassen van (rij)simulatoren), het blijft een feit dat een groot 
deel van de gewenste ervaring niet opgedaan kan worden tijdens de 
rijopleiding, omdat de beschikbare tijd of de omstandigheden dat niet 
toelaten. 

ad b. Hoewel de rijervaring pas voor het grootste deel na het rijexamen 
wordt opgebouwd, wordt de beginnende bestuurder na het examen aan 
zijn lot overgelaten. Er is geen enkele begeleiding, ondersteuning. of 
correctie van zijn gedrag. Hierdoor wordt de basis die in de rijopleiding 
is gelegd ondermijnd. Beginners moeten uitgedaagd worden om ook in 
de periode na hel behalen van het rijbewijs correct en veilig te blijven 
rijden. Dit zou kunnen door ze een toets af te nemen, twee jaar na het 
afleggen van het huidige examen. De kandidaat kan dan twee jaar 
rijervaring opdoen. Tijdens die toets wordt de kwaliteit van de taak­
uitvoering bekeken en waar nodig wordt deze bijgestuurd (feedback op 
de kwaliteit van de taakuitvoering). Een dergelijke kwaliteitstoets 
wordt ook in andere sectoren toegepast. Deze kwaliteitstoets kan langs 
twee lijnen ontwikkeld worden: 

een verplichte eindtoets (een tweede examen) die essentiële en meer 
gevorderde taakuitvoering en verkeersinzicht test (bijvoorbeeld 
gevaarherkenning). 
een continu volgsysteem op vrijwillige basis dat bij voldoende 
deelname en prestatie na twee jaar automatisch toegang geeft tot hel 
definitieve rijbewijs. In dat geval wordt de beginnende bestuurder 
vrijgesteld van de eerder genoemde verplichte eindtoets. 

In deze systematiek kan het eerste examen in grote lijnen overeenkomsten 
vertonen met het huidige rijexamen. Het examen ter verkrijging van het 
definitieve rijbewijs (de eindtoets) kan simpelweg een herhaling zijn van het 
huidige examen, dat op termijn wellicht uitgebreid kan worden tot een 
verdiept examen. 
Dit herhaalde - en op termijn verdiepte- examen heeft tot doel vast te stellen 
of de kandidaat voldoende rijvaardigheid en inzicht heeft ontwikkeld. Voor de 
kandidaat is dit tweede examen een prikkel om: 
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zijn rij routines op een correcte manier te automatiseren. Dit betekent dat 
zo voorkomen wordt dat een kandidaat een eigen - onveilige - rijstijl gaat 
ontwikkelen: 
op de een of andere manier zorg te dragen voor oefening en ervaring. Ook 
feedback op zijn gedrag is van belang. Deze feedback zou kunnen 
plaatsvinden door middel van begeleiding door de ouders of door het 
volgen van aanvullende cursussen bij een goede rijschool etc. (maatwerk). 
Deze cursus hoeft niet verplicht gesteld te worden. 
Door begeleid rijden in dit kader te stimuleren doet de beginnende bestuur­
der onder beschermende omstandigheden ervaring op. Zo zou net als in 
andere landen, ook in Nederland geprofiteerd worden van de positieve 
gevolgen van rijden onder begeleiding . 



Optimaliseren van de bestaande rijopleiding 
Tot nu toe is de nadruk gelegd op de periode na het rijexamen. Dit betekent 
echter niet dat de rijopleiding in zijn huidige vorm optimaal is ingericht. Op 
dit moment kan zelfs niet gesproken worden over 'de rijopleiding' . Elke 
rijschool is vrij in de manier van opleiden en de onderwerpen die onderricht 
worden. 

Gebleken is, dat de rijopleiding in zijn huidige vorm op een aantal teneinen te 
kort schiet. Dit betreft met name de volgende punten: 

de ontwikkeling van verkeersinzicht (dit kan ook in het theorielokaal 
onderwezen worden, en meer dan nu gedaan wordt); 
het differentiëren naar leerlingen en naar leerstijlen van leerlingen. De 
vraag is echter hoe succesvol de rijopleiding zal kunnen zijn op dit gebied. 
Ook in andere onderwijsgebieden is gebleken dat een differentiatie welis­
waar een door velen gewenste ontwikkeling is, maar dat dit in de praktijk 
amper realiseerbaar is. Daar is dan vaak als oplossing gekozen om leer­
lingen een zo gevarieerd mogelijk pakket aan te bieden, zodat er voor elk 
wat wils geboden wordt. De rijopleiding biedt een leersituatie, waarin één 
instructeur les geeft aan één leerling. Deze gunstige uitgangssituatie wordt 
momenteel onvoldoende benut voor een op de persoon toegesneden oplei­
ding. 
het laten aansluiten van de opleiding in vorm en inhoud op de behoeften 
van verschillende subpopulaties leerlingen. 

Geconcludeerd wordt dat de rijscholen nog voldoende kunnen doen om de 
opleiding te optimaliseren. Deze constatering op zichzelf zal niet leiden tot 
verandering orrdat de belangrijkste stimulans om de rijopleiding aan te passen 
is: 'hel opnemen in exameneisen' . Dit laatste is niet mogelijk. 
Ook is er geen ander formeel kader dat ingezet kan worden om het proces dat 
tot een betere rijopleiding moet leiden op gang te brengen. Daarom moet niet 
gezocht worden naar een 'opgelegde eis'maar naar stimulerende producten. 
Een product dat zowel stimulerend is en ook tegemoet komt aan de behoefte 
van de rijopleidingsbranche is een "leerdoelendocument" voor de B-opleiding. 
In zo'n document zijn de volgende onderdelen omschreven: 
- de kwaliteiten die een leerling moet bezitten aan het eind van de opleiding; 
- de stappen waarlangs deze kwaliteiten aangeleerd kunnen worden; 
- welke volgorde daarbij het meest effectief is; 
- welke didactische werkvormen de instructeur daarbij kan hanteren; 
- hoe dit toepasbaar gemaakt kan worden voor verschillende leerlingtypen; 
- hoe die Jeerlingtypen herkend kunnen worden. 

De overheid zou het tot haar taak kunnen rekenen om samen met de branche­
organisaties en deskundigen op het gebied van rijopleiding en didactiek zo'n 
leerdoelendocument te ontwikkelen, Dit leerdoelendocument zou dan een 
formele status kunnen krijgen en door brancheorganisaties gebruikt kunnen 
worden om een bepaalde aanpak te stimuleren, 

4.4. Maatregel verlaagde alcobollimiet na behalen rijbewijs 

Achtergrond 
Behalve het verzorgen van het educatieve traject dat beoogt dat de beginner 
beter toegerust raakt op zijn taak. is het ook van belang dat de taakvereisten 
de capaciteiten van de beginnende bestuurders niet overstijgen (beschutte 
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leeromgeving). Om te bewerkstelligen dat beginnende bestuurders in een 
beschutte leeromgeving gaan rijden kan gedacht worden aan het naleven van 
vrijwillige restricties (bijvoorbeeld afzien van het rijden gedurende weekend­
nachten in ruil voor een reductie op de venekeringspremie voor de auto). 
Maar ook kan gedacht worden aan een wettelijke maatregel zoals het invoeren 
van de nul-promille alcohollimiel voor beginnende bestuurders . 
De nul-promille maatregel biedt veruit de meeste mogelijkheden om bij te 
dragen aan een beschutte leeromgeving. 

Uit eerder onderzoek naar alcohol, beginners en verkeer, kunnen de volgende 
conclusies getrokken worden: 

zelfs geringe hoeveelheden alcohol in het lichaam leiden bij onervaren 
taakuitvoerders tot een verslechtering van de taakuitvoering; 
alcohol wordt door jonge mensen minder snel in het lichaam afgebroken 
dan door oudere leeftijdsgroepen; 
de invoering van een lagere alcohollimiet (in combinatie met een adequaat 
niveau van toezicht door de politie) heeft een positieve invloed op de 
verkeersveiligheid van de groep jonge en onervaren bestuurders. Het 
bevordert de veiligheid van hun passagiers en hun mede-verkeers­
deelnemers; 
de maatregel heeft een signaalfunctie om het probleem van de beginnende 
bestuurder maatschappelijk herkend te laten worden. 

Uit de meningen en het gedrag van jongeren valt op te maken dat zij zelf het 
rijden met alcohol onaanvaardbaar vinden. De verwachte effectiviteit van de 
nul-promille maatregel is - bij een voldoende grote pakkans - groot. Gebleken 
is dat beginnende, jonge bestuurders na het gebruik van alcohol een zesmaal 
grotere ongevalskans hebben dan de meer ervaren bestuurders met hetzelfde 
alcoholni veau (van 0,5 promille) in hun bloed. (Mathijssen, 1998). Bovendien 
ondersteunen ook de volgende factoren de keuze van de maatregel als een zeer 
kansrijke. Immers de maatregel: 

sluit aan bij de beleving van jongeren zelf (Goldenbeid. 1997).69% van .de 
Nederlandse bestuurders in de leeftijd 18-24 jaar rijn het tamelijk tot zeer 
eens met de invoering van een Europese maatregel die het verbod inhoudt 
van alcoholconsumptie voor beginnende bestuurders (de nul-promille 
maatregel). In de leeftijdsgroep van 40-54 jaar vindt 85% dat deze 
maatregel ingevoerd moet worden . Ook in de breedte (dus niet alleen onder 
de jongeren zelf) lijkt een draagvlak te bestaan voor de maatregel. 
belemmert hen niet in hun mobiliteit, en leidt waarschijnlijk niet naar een 
verschuiving naar meer gevaarlijke voertuigen, indien gelijktijdig een nul­
promille maatregel voor bromfietsers wordt ingevoerd; 

Haalbaarheid 
De nul-promille maatregel is al eerder ingevoerd in een EU-land (Oostenrijk) 
en heeft daar volgens het nationale verkeersveiligheidsinstituut (KtV) een 
positief effect op de verkeersveiligheid. Dit betekent dat er geen principiële 
weerstanden te verwachten zijn op Europees niveau . 
De invoering van de nul-promille maatregel hoeft niet te betekenen dat het 
politietoezicht op alcohol daarom moet toenemen. Er wordt immers al aselect 
op alcohol gecontroleerd in het verkeer. 
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Aandachtspunten 
t. De nul-promille maatregel zal betekenen dat in de praktijk de wettelijke 

limiet van 0,2 promille wordt aangehouden. Hiermee wordt dan voor­
komen dat de detectie van natuurlijk voorkomend alcohol in het menselijk 
lichaam. tot een boete leidt. 

2. De alcohollimiet kan niet los gerien worden van andere stoffen (zoals 
drugs), die de rijvaardigheid beïnvloeden, en zal dan ook beleidsmatig in 
verband worden gebracht met rijgevaarlijke middelen in het algemeen. 

3. De vraag is of de lagere alcohollimiet moet gelden voor beginners 
(ervaringsgebonden limiet) of voor jongeren (leef tijdsgebonden limiet). Bij 
de keuze moet rekening gehouden worden met opvattingen over 
stigmatisering en leeftijdsdiscriminatie. 

4. De alcohollimiet geldt in beginsel voor wijzen van vervoer, indien gekozen 
wordt voor een leef tijdsgebonden limiet. Voordeel van een leeftijdslimiet is 
dat jongeren minder geneigd zullen zijn over te stappen op een mogelijk 
nog gevaarlijker vervoermiddel zoals de bromfiets, om vervolgens dan wel 
te kunnen drinken en te rijden. 

Uitvoeringsmogelijkheden en -problemen 
De invoering van een verlaagde alcohollimiet zou kunnen betekenen dat het 
politietoezicht op alcohol gaat veranderen. Op dit moment is de gang van 
zaken dat de politie bestuurders aselect (zonder vermoeden van alcohol­
gebruik) mag staande houden en op alcohol kan controleren. De wettelijke 
limiet om nog te mogen rijden Îs 0,5 promille. Toch wordt niet elke bestuur­
der die op straat door de politie (via detectie-apparaten) met meer dan 0,5 
promille alcohol in zijn bloed wordt betrapt, ook naar het bureau gebracht om 
zich daar te onderwerpen aan de wettelijk vereiste blaastest op een adem­
analyseapparaat. Pas wanneer blijkt dat een bestuurder op straat 0.8 promille 
alcohol in zijn bloed heeft, wordt de test op het politiebureau afgenomen. 
Deze maatregel is ingevoerd om te voorkomen dat bestuurders bij aankomst 
op het bureau (na de vereiste wachttijd) toch onder de 0,5 limiet blijken te 
zitten. Er is dan veel politietijd geïnvesteerd in iemand die de wettelijke limiet 
niet overtrad en dus ook niet geverbaliseerd moestIkon worden. 
Uitgaande van bovenstaand omschreven praktijk zal de invoering van de nul­
promille norm voor jonge bestuurders betekenen dat deze norm voor de wet­
gever 0,2 promille wordt en dat deze daarna in de politiepraktijk 0,5 promille 
wordt. ln dat geval zal de invoering van de nieuwe nonn nauwelijks een 
wijziging betekenen van wat nu al met de huidige wetgeving mogelijk is; 
namelijk het opleggen van een rijverbod op straat. Dit is mogelijk wanneer 
op straat alcoholgebruik (met detectie apparatuur) wordt vastgesteld waarvan 
de waarde ligt tussen de 0,5 en 0.8 promille. Het opleggen van een rijverbod 
houdt in dat de bestuurder zijn auto moet laten staan. Op dit moment wordt 
'l.o'n rijverbod echter zelden opgelegd, terwijl van deze maatregel een 
afschrikkende werking uit zou kunnen gaan, wanneer deze vaker zou worden 
toegepast. Op grond van deze overwegingen zou het aan te bevelen zijn om 
niet de alcohollimiet te verlagen. maar in plaats daarvan aan beginners die op 
straat aangehouden worden met tussen de 0,5 en 0,8 promille alcohol in hun 
bloed, een rijverbod op te leggen. 

Hierbij moet de volgende kanttekening geplaatst te worden. lndien het 
opleggen van rijverboden onderdeel gaat worden van de officiële richtlijnen, 
moet ervoor gezorgd worden dat de rechtsbescherming van burgers niet in het 
geding komt. Dit betekent dat er zwaardere eisen gesteld moeten worden aan 
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de bewijsvoering met betrekking tot gronden waarop politie een rijverbod 
oplegt. Dit kan betekenen dat het opleggen van het rijverbod zoveel tijd van 
de politie vraagt, dat van efficiëntie geen sprake meer is. In dat geval zou een 
wetswijziging naar een lager alcoholpromillage veel doeltreffender zijn dan 
een rijverbod. 

Een ander aandachtspunt betreft het feit dat wanneer een bestuurder gedwon­
gen wordt zijn auto te laten staan, de politie de zorg krijgt voor de auto. De 
politie zou aansprakelijk gesteld kunnen worden voor eventuele schade aan 
het voertuig. 

De invoering van 0,2 promille limiet zou als neveneffect kunnen hebben. dat 
bij het huidige niveau van politietoezicht de beschikbare capaciteit voor 
alcoholovertredingen voornamelijk besteed wordt aan de afhandeling van 
relatief lichte overtreders. Dat zou betekenen dat de pakkans voor zwaardere 
overtreders (meer dan 0,8 promille) sterk afneemt. De zwaardere overtreders 
zouden daardoor tussen de mazen van het web doorglippen. 

Conclusie 
Het verlagen van de alcohollimiet is een effectieve en haalbare maatregel. Oe 
genoemde uitvoeringsproblemen vragen om een oplossing maar lijken de 
toepassing niet fundamenteel in de weg te staan. 

4.5. Opsporing en correctie van overtredingen 

4.5 .1. Achtergrond 

Voor beginnende beswurders is het nodig dat zij zich in de eerste jaren strikt 
aan de verkeersregels houden. Onderzoek wijst uit dat beginners die over­
tredingen maken, ook vaker ongevaJlen veroorzaken dan beginners die zich 
aan de regels houden. Met name moedwillig gemaakte overtredingen wijzen 
op een onderschatting van de gevaren in het verkeer en op een overschatting 
van de eigen kwaliteiten als bestuurder. Bovendien wijzen zij op een beperkt 
inzicht in de positie van medeweggebruikers. Dit betekent dat overtredingen 
door beginners serieus genomen moeten worden. Dit kan door bij te houden 
hoeveel overtredingen gemaakt worden . Dit systeem wordt wel een 'punten­
systeem' genoemd. Belangrijk is dat de gevolgen van zo'n systeem een 
afschrikwekkende werking moeten hebben .. Tevens wordt met een dergelijk 
systeem beoogd om 'probleem-besruurders' op te sporen. 

Ook is het mogelijk om jongeren die ernstige overtredingen begaan inzicht te 
geven in de schadelijke consequenties van het overtreden van die verkeers­
regels en na te gaan welke persoonlijke motieven leiden tot overtredingen. 
Deze educatieve aanpak wordt in Nederland nu toegepast in het kader van de 
'Educatieve maatregelen'. Een voorbeeld hiervan is de Educatieve Maatregel 
Alcohol (EMA) voor rijders onder invloed. De EMA is een administratieve 
procedure waarin het rijbewijs na een overtreding wordt gevorderd en pas 
wordt teruggegeven nadat een persoon een zogenoemde (alcohol)cursus heeft 
gevolgd. 
Zo' n cursus biedt de mogelijkheid om persoonlijk in contact te komen met de 
beginnende bestuurder. Dat contact blijft beperkt blijven tot de negatieve 
correctie: de invordering van het rijbewijs, maar biedt tevens de mogelijkheid 
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4.5.2. Puntenstelsel 

tot een positieve correctie, door middel van aandacht, het aanbieden van 
alternatieven etc. 

Effectiviteit 
In landen waar puntenstelsels voor beginners zijn toegepast en geëvalueerd. 
zijn positieve effecten voor de verkeersveiligheid vastgesteld: twee tot vier 
procent reductie van ongevallen. Deze effecten traden op vlak na de invoering 
van het puntenstelsel. Tot op heden is geen studie bekend waarin de lange· 
tennijn effecten zijn onderzocht. Bekend is, dat de afschrik.kende werking 
afneemt wanneer grote groepen bestuurders overtredingen maken en 
vervolgens merken dat deze overtredingen niet geverbaliseerd worden en 
logischerwijze dus ook niet leiden tot (straf)punten. De effectiviteit van 
dergelijke maatregelen is dan ook sterk afhankelijk van de pakkans. 

Acceptatie 
In vrijwel aUe landen waar een puntenstelsel voor jongeren of beginnende 
bestuurders geldt, is ook een algemeen puntenstelsel (dat wil zeggen voor 
iedereen) van kracht. Het puntenstelsel voor beginners is dan een verbijzon· 
dering van de algemene maatregel. Wel mogen beginners minder punten 
verzamelen dan meer ervaren bestuurders. 
De jongeren (zie Vissers, 1995) lijken een puntensysteem te accepteren omdat 
het de kwaden straft en de goeden ongemoeid laat. Let wel. het bestaan van 
een algemeen puntenstelsel lijkt voorwaarde te zijn voor deze acceptatie. 
Jongeren vinden een puntenstelsel dat alleen voor beginners geldt. 
onrechtvaardig (zie Jongerenburo Codename Future, t997 en Vissers, 1995). 
Zij zien niet waarom zij extra gestraft moeten worden en ervaren bestuurders 
hun gang kunnen gaan. Ook wettelijk gezien is niet goed voorstelbaar hoe een 
puntensysteem dat alleen geldt voor beginners gelegitimeerd kan worden. 
Weliswaar hebben jongeren een verhoogde ongevalskans bij het maken van 
dezelfde overtreding als de meer ervaren bestuurder. maar in een punten· 
systeem wordt niet opgetreden tegen de bestuurder op grond van verkeers· 
onveilig gedrag. Er wordt simpelweg opgetreden wegens het overtreden van 
wettelijke regels, ongeacht de uitkomst of de gevolgen daarvan. 
Op grond van dit uitgangspunt is een overtreding door een ervaren bestuurder 
even verwerpelijk als een die door een beginner begaan wordt, en zou er in de 
afhandeling geen onderscheid moeten zijn voor beide groepen overtreders. 

Maar niet alleen vanuit het wettelijk kader is het puntenstelsel voor beginners 
lastig te legitimeren. Dit is ook het geval vanuit een sociaal·maatschappelijk 
kader. Immers, wanneer recidivisme ervaren bestuurders minder zwaar 
worden aangerekend, draagt dat de impliciete boodschap in zich dat het 
overtreden van verkeersregels best mag. mits 'je weet watje doet'. Dat staat 
in schril contrast met wat de beginner wordt geleerd: 'verkeersregels zijn van 
levensbelang' . 
De conclusie is dan ook dat aan de invoering van een puntenstelsel voor 
beginners een algemeen puntenstelsel vooraf moet gaan . 

Wettelijke haalbaarheid 
In Nederland is gekozen voor een wettelijke systeem (wet Mulder) waarbij in 
geval van op·kenteken-geregistreerde-overtredingen, de sanctie wordt 
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opgelegd aan de kentekenhouder. Dat hoeft dus niet de feitelijke bestuurder 
(overtreder) te rijn. 
Politiek en beleidsmatig is in Nederland voor het uitgangspunt gekozen dat 
strafpunten aan de feitelijke bestuurder (overtreder) dienen te worden 
opgelegd. 
Daarbij is onderzocht of het mogelijk is de bewijslast om te draaien en de 
eigenaren van auto's wettelijk aansprakelijk te stel len voor overtredingen die 
begaan zijn met de auto waarvan zij eigenaar zijn. De eigenaar van de auto 
dient dan zelf te bewijzen dat hij de overtreding niet heeft begaan. Een 
dergelijk systeem wordt in Victoria (Australië) toegepast. Op grond van 
politieke overwegingen is deze optie in Nederland verworpen. Het belang­
rijkste argument is de fraudegevoeligheid van het systeem. 
Het alternatief is om op grote schaal tot staande houding over te gaan. 
Overtreders worden staande gehouden en naar hun rijbewijs gevraagd. 'liJ 
wordt de identiteit van de bestuurder en overtreder direct vastgesteld. 
Het is - in het belang van de verkeersveiligheid - niet wenselijk dat over­
tredingen voornamelijk via staande houding worden afgehandeld. Via staande 
houding kan slechts een klein aantal van de vele overtredingen bekeurd 
worden, Massale verkeersovertredingen vragen om massaal toezicht. Juist 
van massaal toezicht gaat een grote afschrikkende werking uit. Deze 
overwegingen zijn onder meer aanleiding geweest voor de invoering van de 
'Mulder feiten '. Dit zijn overtredingen die op kenteken worden geregistreerd 
en administratief worden afgedaan. 

ConclusÎe 
Het lijkt er op dat gegeven de eerdere beleidsmatige en politieke beslissingen 
er geen mogelijkheid is. recidivisme van relatief lichte overtredingen gericht 
aan te pakken. Hiermee vervalt de basis voor de invoering van een punten­
systeem. Voor de aanpak van recidivisme van zwaardere overtredingen (de 
niet-Mulder overtredingen) bestaan nu al wettelijke mogelijkheden en deze 
mogelijkheden zullen in de toekomst nog worden verruimd. 

4.5.3, Educatieve maatregelen: EMA(B) (alcohol) en EMB (beginnende bestuurders) 

Inhoud EMA(B) 
In Nederland is ervaring opgedaan met een algemene alcohoicursus voor 
rijders onder invloed, Naast deze algemene cursus moet er een eigen cursus 
komen VOOT beginnende bestuurders die onder invloed hebben gereden. 
Jongeren hebben - gegeven hun specifieke psycho-sociale ontwikkeling en hun 
beperkte rijervaring - een andere aanpak in een cursus nodig dan auto­
bestuurders van 25 jaar of ouder. De specifieke inhoud van zo'n beginners­
cursus dient met zorg ontwikkeld te worden, Belangrijk daarbij is, dat alcohol 
niet het centrale aandachtspunt is, maar een handvat moet bieden om meer 
algemeen in te gaan op verkeer, verkeersveiligheid en risicovol gedrag. 

Effectiviteit 
Er zijn geen studies bekend die op overtuigende wijze hebben aangetoond dat 
jongeren die zo'n cursus hebben gevolgd minder vaak overtredingen begaan 
dan jongeren die alleen een boete hebben hoeven te betalen. Dit wil niet 
zeggen dat er geen effect is, maar vooral dat het lastig is om zo'n effect aan te 
lonen. 
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Achtergrond en haalbaarheid Educatieve Maatregel Beginnende 
bestuurders (EMB) 
Er zijn initiatieven genomen om te komen tot een cursus voor beginnende 
bestuurders gericht op andere overtredingen dan alcohol. Het zou dan gaan 
om overtredingen zoals snelheids- en roodlichtovertredingen en om algemeen 
gevaarlijk gedrag. De eerdere beleidskeuzen die ook het puntenstelsel onhaal­
baar maakten, lijken ook deze maatregel in de weg te staan. De meeste van de 
genoemde overtredingen worden automatisch geregîstreerd en zijn aan de 
andere kant dermate licht dat staandehouding een onevenredige hoeveelheid 
politietijd zou vergen. 

4.6. Begeleid rijden 

Achtergrond 
De rijopleiding is te beperkt in duur (aantal lessen) en omstandigheden 
(situaties waarmee men ervaring opdoet). Hierdoor leert men in Nederland 
pas autorijden nadat men het rijbewijs gehaald heeft. Dit leren gebeurt dan 
deels door schade en schande. Deze beperking kan ondervangen worden door 
begînners toe te staan onder begeleiding van een meer ervaren bestuurder te 
oefenen. Op de manier doet men stapsgewijs ervaring op, waarbij de 
begeleider zorg draagt voor de veilige omstandigheden (de restricties), en 
waar nodig bijstuurt. In een aantal landen is dit systeem - al dan niet in 
combinatie met een rijopleiding bij een rijschool- toegepast (Zweden, Noor­
wegen, Engeland, Frankrijk. Belgîë). 
Zo'n periode van begeleid rijden zou betekenen dat men gedurende een 
periode van een à twee jaar oefent onder begeleiding. Om het aantrekkelijk te 
maken kan de leeftijd waarop men aan de rijopleiding mag beginnen verlaagd 
worden naar bijvoorbeeld 16 jaar. De leeftijd waarop men zelfstandig aan het 
verkeer mag deelnemen (dus zonder begeleider) blijft 18 jaar. 

Effectiviteit 
In Zweden is in een evaluatiestudie een ongevalsreductie van 30% aangetoond 
ten gevolge van het verlengen van de periode van rijden onder begeleiding van 
een half naar twee jaar. 

Toepassingsmogelijkheid in Nederland 
Rond begeleid rijden blijven in Nederland veel vragen liggen zoals: 

heeft Nederland fysiek wel de ruimte ornjongeren veilig onder begeleiding 
te laten rijden? 
leidt dat niet tot meer auto-afhankelijkheid? 
wie zouden moeten begeleiden en: kunnen ouders hun kinderen wel 
begeleiden? Geeft dat niet heel veel spanningen in het gezin maar vooral 
ook in de auto? En heeft dat dan geen negatief effect? 
willen Nederlandse jongeren en Nederlandse ouders wel een systeem van 
begeleid rijden? Hebben ze sowieso wel tijd genoeg om dat uit te voeren? 
En als ze er nÎet enthousiast voor zijn wat is dan de waarde? 

De conclusie is dat er nog te weinig antwoorden op deze vragen zijn om al een 
keuze voor of tegen begeleid rijden te beargumenteren. 
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4.7. Getrapt rijbewijs 

4.7.1. Achlergrond 

In het huidige Nederlandse systeem Icrijgt een beginnende bestuurder na een 
rijopleiding en examen onbeperkt toegang tot het verkeerssysteem. En dat 
terwijl rijroutines nog onvoldoende geautomatiseerd zijn en er geen enkele 
feedback is op ontwikkelende fouten. De beginnende automobiliste heeft een 
incorrect (vaak veel te rooskleurig) beeld van zijn rijvaardigheid. 
Hierdoor ontstaat een discrepantie tussen de vaardigheden van beginners 
enerzijds en de complexiteit van de verkeerstaak anderzijds. Met andere 
woorden: beginners komen veelvuldig in verkeerssituaties terecht die ze niet 
aankunnen. 
Dit kan ondervangen worden door een 'getrapt rijbewijssysteem' in te voeren. 
In zo'n systeem worden bestuurders stapsgewijs in het verkeer geïntrodu­
ceerd. 

De getraptheid bestaat eruit dat aan de ene kant de taakbelasting van de 
beginnende bestuurder wordt beperkt en dat aan de andere kant de vaardig­
heden van de beginnende bestuurder worden gecorrigeerd en verder worden 
ontwikkeld. 
Dit betekent dat er twee invalshoeken zijn: 
a. de vaardigheden, motivatie en het inzicht van de bestuurder; 
b. de complexiteit van de verkeerstaak; 

Haalbaarheid 
Binnen de twee invalshoeken kan een veelheid van maatregelen toegepast 
worden. Ook de hiervoor beschreven maatregelen zoals de nul-promille 
alcohoIlimîet, het tweede examen, de Educatieve Maatregel Alcohol kunnen in 
dit kader worden toegepast. 
Er lijkt geen ideale mix van maatregelen aan te geven voor de invulling van 
het 'getrapte rijbewijs'. Het is eerder een visie op het rijbewijssysteem dan 
een vast omlijnd systeem. Hoewel dat leidt tot onvergelijkbaarheid van 
toepassingen en derhalve ook van effectiviteit, biedt het anderzijds voor elk 
land de mogelijkheid om, op grond van politieke, wettelijke, en praktische 
haalbaarheid, te bepalen uit welke onderdelen het getrapte rijbewijs za] 

bestaan. 

Effectiviteit 
Het getrapte rijbewijs heeft positieve effecten op de veiligheid. De omvang 
van het effect is afhankelijk van de gekozen maatregelen en de samenhang 
tussen de maatregelen. Het is op voorhand niet aan te geven hoe groot het 
effect zal zijn van de hier voorgesteld Nederlandse variant. 

4.8. Voorgestelde maatregelen 

Op grond van bovenstaande overwegingen worden de volgende maatregelen 
voorgesteld: 
1. Versterk de verkeerseducatie in het voortgezet onderwijs. Ret is een 

voorwaarde voor het veilîgheidsbewustzijn van beginnende bestuurders 
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2. Versterk de basis-rijopleiding. onder meer door nationale richtlijnen op te 
stellen op het gebied van inhoud en didactiek (leerdoel documenten). 

3. Voer een getrapt rijbewijs in, bestaande uil de volgende onderdelen: 
een verlaagde alcohollimiet (deze restrictie zou een looptijd moeten 
kennen van twee jaar beginnende na het behalen van het rijbewijs); 
een Educatieve Maatregel Alcohol voor Beginnende bestuurders; 
start na het behalen van het rijbewijs een educatief traject (op grond 
van deelcertificaten of aangestuurd via een tweede ex.amen na twee jaar 
rijbewijsbezit). 

Of begeleid rijden in deze vonn van een getrapt rijbewijs een rol kan spelen is 
afhankelijk van de antwoorden op de eerder gestelde vragen. Aanbevolen 
wordt hier onderzoek naar uit te voeren. 
4. Creëer een wettelijke ruimte om ex.perimenten uit te voeren op het gebied 

van maatregelen die aan het rijbewijs gerelateerd zijn. 
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5. Legitimiteit en draagvlak van de voorgestelde maatregelen 

5.1. Inleiding 

In het voorgaande hoofdstuk is beschreven op welke gebieden de maatregelen 
voor jonge beginnende bestuurders in Nederland zich zouden kunnen richten. 
In dit hoofdstuk wordt nagegaan in hoeverre de overheid hierin een actieve rol 
kan spelen. En op welke gebieden dit overgelaten kan worden aan de keuze­
vrijheid van het individu. Tevens wordt ingegaan op de mogelijkheid om een 
maatschappelijk draagvlak te verwerven. Dit is vooral van belang omdat te 
verwachten is dat voorstellen voor de invoering van maatregelen op het 
gebied van rijbewijsbezit en de voorwaardelijke toegang tot het verkeer, met 
de nodige scepsis ontvangen zullen worden door de burgers. 
Het hoofdstuk mondt uil in een voorstel voor nader onderzoek naar het 
verwerven van draagvlak onder jongeren en hun ouders. 

5.2. Verantwoordelijkheid van de overheid en het individu inzake verkeer en preventie 

De burgerij heeft een groot aantal uitvoerende verantwoordelijkheden 
gedelegeerd aan de overheid. Dit is gebeurd vanuit overwegingen van 
efficiëntie en vanuit maatschappelijk belang. De ontwikkeling. het onderhoud 
en het gebruik van het verkeers- en vervoerssysteem is zo'n verantwoordelijk­
heid die onder deze collectieve taken van de overheid valt. De overheid wordt 
ook aangesproken (door de burger) op de efficiëntie van het systeem (files). 

Daarnaast heeft de overheid een belangrijke taak in de preventie van 
ongevallen . Zij wordt ook op dit punt door de burger aangesproken. en de 
overheid stelt zjchzelf ook doelen (zie bijvoorbeeld de veiligheids­
doelstellingen in het Structuurschema Verkeer en Vervoer SVV). Hier gaat 
het zowel om een individueel als om een maatschappelijk belang. In het 
verkeer (anders dan bij vele andere riskante activiteiten wals bijvoorbeeld 
bergbeklimmen) heeft riskant gedrag niet alleen consequenties voor de 
veiligheid van de bestuurder zelf (het individuele belang) maar ook voor de 
veiligheid van anderen (het algemeen maatschappelijk belang). Meer toe­
gespitst op de beginnende bestuurder betekent dit, dat vanuit het individuele 
belang de burger verwacht dat hij na het rijexamen voldoende voorbereid is 
op de verkeerstaak. Vanuil het maatschappelijk belang mag de burger 
verwachten dat de andere verkeersdeelnemers met gemotoriseerde voertuigen 
voldoende vaardig zijn, en niet door onkunde onschuldigen doden of ernstig 
verwonden. 

Het stellen van minimale maar voldoende rijvaardigheidseisen en het 
toezien daarop is in deze optiek een overheidstaak. welke niet overgelaten 
kan worden aan de persoonlijke veranrwoordelijkheid van het individu. 

Niet alleen zijn taken aan de overheid gedelegeerd met betrekking tot 
beschenning en de efficiency van het systeem. Ook heeft de overheid 
expliciete taken betreffende de verzorging, beschenning en socialisatie van 
kinderen. Via de onderwijswetgeving wordt van de overheid verwacht dat 
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kinderen voldoende worden voorbereid op de eisen die de samenleving in de 
toekomst aan hen gaat stellen. 

Het toezien op de kwaliteit vat! hel verkeersonderricht voor kinderen en 
jongeren is (ook) een taak van de overheid. 

Verder heeft de overheid een toezichthoudende taak. In zoverre bestuurders 
zich niet veilig gedragen (wanneer zij zich bijvoorbeeld niet aan de verkeers­
regels houden), kan de overheid hier corrigerend tegen optreden. Dit is 
mogelijk op grond van het algemeen maatschappelijk belang, namelijk de 
veiligheid van andere verkeersdeelnemers. 

De overheid ziel toe op het naleven van verkeersregels en treedt indien 
nodig corrigerend op. 

De burger verwacht weliswaar dat de overheid deze taken ook inhoud geeft. 
Echter op het moment dat nieuwe maatregelen aan de orde komen, ontstaat er 
een grote weerstand. Deze weerstand ontstaat vooral wanneer de maatregelen 
te keuzevrijheden inperken. 
D;t betekent dat bij de introductie van nieuwe maatregelen zorgvuldig 
nagegaan moet worden onder welke condities burgers bereid zijn maatregelen 
te accepteren. Infonnatie hierover kan gebruikt worden om: 
- de politieke haalbaarheid vast te stellen; 
- voorlichting aan de doelgroep vonn te geven; 
- flankerend beleid inhoud te geven. 

Gegeven het bovenstaande, wordt voorgesteld om een draagvlak-onderz.oek 
uit te voeren onder jongeren (aankomende bestuurders) en hun ouders. 

5.3. Uitkomsten uit eerder draagvlak-onderzoek 

Er zijn twee dieptestudies uitgevoerd onder jongeren naar hun probleem­
bewustzijn en naar de acceptatie van maatregelen. Een onderzoek is 
uitgevoerd door Jongerenburo Codename Future. Het andere onderzoek is 
uitgevoerd door Traffic Test (Vissers 1995). Het verschil tussen beide studies 
was dat in het onderzoek van Traffic Test expliciet is gekeken naar 
bestuurders die bij ongevallen betrokken waren. Het onderzoek van Code­
name Future richtte zich op alle groepen, en maakte geen onderscheid tussen 
ongevalsbetrokken en niet-ongevalsbetrokken bestuurders. 

Een van de meest saillante punten dat uit het diepteonderzoek van Codename 
Future naar voren komt is de bereidheid van jongeren om beperkende maat­
regelen te accepteren. Dit staat lijnrecht tegenover bevindingen uit het onder­
zoek van Traffic Test (Vissers, 1995). De jongeren uit dit laatstgenoemde 
onderwek lieten zich zeer negatief uit over de beperkende maatregelen na het 
behalen van het rijbewijs. De jongeren uit het onderzoek van Codename 
Future (CNF) menen daarentegen dat het verhogen van de rijgerechtigde 
leeftijd en het invoeren van een weekend-rijverbod het overwegen waard is. 

Een verklaring kan zijn dat de jongeren in dit CNF-onderzoek zich vooral 
aangesproken hebben gevoeld op hun maatschappelijke betrokkenheid en 
vanuit dat probleem deze maatregelen hebben voorgesteld . Dit kan tot gevolg 
hebben dat de jongeren indien zij echt te maken gaan krijgen met beperkende 
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maatregelen zich hiertegen gaan keren, en de maatregel alsnog afwijzen. Daar 
staat tegenover dat het ook mogelijk is dat jongeren, indien zij een hoge 
betrokkenheid voelen, ook bereid zijn offers te brengen. Maar deze offers 
zullen v::. alleen kunnen brengen als de maatregelen: 

overtuigend zijn in effectiviteit; 
niet onnodig beperkend zijn; 
perspectief bieden om op termijn een meer volledig recht op verkeers­
deelname te krijgen. 

Het draagvlak voor veiligheid is groter dan vooraf werd verwacht. De rode 
draad in het gesprek is dat jongeren zich bewust zijn van de problemen. Daar 
waar ze zelf ervaren dat zij te maken hebben met verantwoordelijkheden die 
hun vennogens overstijgen zullen v::. beperkende maatregelen - onder protest -
accepteren. Het protest heeft dan een meer rituele functie, namelijk het testen 
van de legitimiteit van de grenv::.n. Het afpakken van verantwoordelijkbeden 
waarvan zij v::.lf ervaren hebben dat v::. die wel aankunnen, is daarentegen 
vernederend. Dit soort maatregelen zal leiden tot zeer grote weerstanden en is 
naar de jongeren toe onverkoopbaar. 

5.4. Doel van vervolgonderzoek 

Waarom een derde diepte-ondenoek? 
Zoals eerder beschreven is, zijn er al twee diepte-onderzoek.en uitgevoerd. 
Dev::. twee onderzoeken komen tot geheel verschillende resultaten . Daardoor 
is niet duidelijk welke conclusies nu 'waar' zijn. 
Bovendien is in voorgaande onderzoeken zeer vrijblijvend een groot aantal 
maatregelen aan jongeren voorgelegd. Nu is het aantal ingeperkt tot die, die 
het meest haalbaar zijn voor Nederland. Hierdoor kan nu een meer realisti­
sche lijst van maatregelen aan jongeren worden voorgelegd. 

Niet alleen het draagvlak bij jongeren is van belang. Ook het draagvlak bij 
hun ouders is relevant. Vele jongeren wonen op 18-jarige leeftijd nog bij hun 
ouders. Bovendien zullen ouders en kinderen aI veel eerder dan de t8-jarige 
leeftijd van het 'kind' gaan praten (onderhandelen) over het aI dan niet halen 
van het rijbewijs en de condities waaronder van de gezinsauto gebruik 
gemaakt mag worden. In het systeem met begeleid rijden wordt zelfs heel 
expliciet een rol toebedeeld aan de ouders. 

Er is geen studie bekend waarin geïnventariseerd is welke factoren bijdragen 
aan weerstand of aan draagvlak en acceptatie. Terugkijkend op de uitkomsten 
uit de discussie met jongeren lijken de volgende factor bij te dragen aan 
weerstand tegen maatregelen: 
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een geloof dat het probleem wel meevalt en dat je onveiligheid min of meer 
als een onafwendbaar natuurverschijnsel moet accepteren; 
de mening dat het vooral de individuele verantwoordelijkbeid betreft en dat 
de overheid daar niets mee te maken heeft; 
het afwijzen van generieke beperkende maatregelen (die maatregelen die 
voor iedereen gelden en als een nadeel ervaren worden) als men er zelf van 
overtuigd is dat het probleem veroorzaakt wordt door een kleine 
(probleem)groep, waartoe men zelf en de meeste anderen die men kent niet 
behoort; 



het ontbreken van een keihard bewijs voor effecten. Dus is het onduidelijk 
of het offer ook voldoende oplevert (onzichtbaar effect), waardoor een 
kostenlbaten~analyse op indi vidueel niveau niet gemaakt kan worden. 
Helaas kunnen veelal de effecten niet geschat worden. Doordat deze 
effectschattingen vaak niet gegeven kunnen worden, worden maatregelen 
ook daadwerkelijk afgewezen door de burgers. Deze afwijzing sterkt de 
overheid in haar twijfels over het draagvlak voor de maatregel bij de 
burgers. 

Voorgesteld wordt dan ook om in een vervolgstudie na te gaan onder welke 
condities draagvlak verkregen kan worden voor de geselecteerde maar­
regelen. 
Hierbij zal nagegaan worden of de bovengenoemde factoren inderdaad een rol 
spelen bij het verwerven van draagvlak voor de geselecteerde maatregelen 
rond het rijbewijs. In dit onderzoek komen - naast de eerder genoemde - de 
volgende vragen aan de orde: 

Is er sprake van een latente behoefte bij ouders en jongeren voor meer 
verkeersveiligheid? Kan deze latente behoefte zichtbaar gemaakt worden? 
Wat is dan het effect van deze behoefte aan draagvlak voor (beperkende) 
maatregelen? 

- Is men overtuigd dat de geselecteerde maatregelen leiden tot meer veilig­
heid? 
Is het draagvlak voor maatregelen 'afhankelijk van de effectiviteit van de 
maatregel? Hoe groot zijn de offers die jongeren bereid zijn te brengen in 
relatie tot de effectiviteit van de maatregel? 
Vindt men dat de verantwoordelijkheid voor de veiligheid bij het individu 
ligt of ligt die bij de overheid? Hoe ligt dat voor de geselecteerde maat­
regelen? 
Welke neveneffecten zijn te verwachten? Speelt draagvlak hierbij een rol ? 
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Inleiding 
Gezien de veelheid van mogelijke maatregelen en hun onderlinge verweven­
heid is er besloten om te komen lot een soort 'klare lijn', een integratief 
basisverhaal in tennen waarin allerlei maatregelen onderling kunnen 
worden vergeleken, gerelateerd enfof getoetst. Van iedere maatregel kan 
dan worden gevraagd om die ook te concretiseren in de termen waarin in dit 
stuk gesproken wordt. In een illustratief schema wordt bovendien alvast een 
voorzet gegeven. 'liJ zijn de velden/domeinen waarop 
organisaties/interventies zich bewegen meer helder en kan men duidelijker 
over de grenzen van het eigen veld/domein heenkijken. 

leder kind heeft van jongs af aan een intrinsieke behoefte zich ook in de 
ruimte te bewegen en zijnlhaar grenzen te verleggen, er wordt (honger, 
dorst, nieuwsgierigheid) richting gegeven aan energie. Uitgangspunt is dan 
ook dat jongeren van meet af aan zelf-lerende en zelf-sturende objecten zijn 
en ook in toenemende mate worden (toenemende span-of-control). Jongeren 
worden - zeker na hun 12e jaar - vooral aangesproken in hun rol aJs expert 
van hun eigen leven, omgeven door feitelijke omstandigheden. waar zij meer 
of minder kennis van hebben en door andere personen die hen bewust of 
onbewust en met meer of minder gezag beïnvloeden. In die ontwikkeling-in­
een-omgeving is het zich kunnen verplaatsen in de ander (en zijn 
behoeften/motieven) een steeds belangrijker ontwikkelingstaak: die zeker in 
het verkeer van belang is. 

Omdat maatregelen worden gezien als interventies in een ontwikkeling 
worden zij afgezet op een (Ieef-)tijdsbalk waarin veranderende variabelen in 
persoon en omgeving kunnen worden aangegeven. Verkeersveiligheid 
bevorderende maatregelen bouwen altijd voort op eerder werkzame 
invloeden en op interventies die binnen of buiten het verkeersdomein 
gedaan zijn. 
Maatregelen waarmee we het gedrag willen beïnvloeden maken het meeste 
kans als zij aansluiten op de ontwikkeling van de motieven (letterlijk en 
figuurlijk de beweegredenen van jongeren, 'meegaan met de energie'), de 
beschikbare (taak-)vaardigheden van jongeren (zowel motorisch als 
cognitieO en de morele ontwikkeling van jongeren. 

We realiseren ons dat maatregelen moeten worden genomen binnen 
bestaande maatschappelijke en juridische randvoorwaarden, die 
tegelijkertijd knelpunten kunnen oproepen. 'ZD zij n enkele knelpunten in een 
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niet uitputtende reeks: de beschikbare wetgeving, politiek en 
maatschappelijk draagvlak (bijv. maatschappelijke onge1ijkheid), vakstatus 
verkeer op school, drukte onderwijsprogramma, inhoudelijke 
bekwaamheden van docenten en instructeurs. Om discussie over kansrijke 
maatregelen niet bij voorbaat dicht te timmeren is besloten in dit stadium de 
randvoorwaarden en knelpunten niet nader uit te werken. 

Opbouw notitie 
Deze notitie is aJs volgt opgebouwd. We beschrijven een model voor de 
situering van kansrijke maatregelen voor jonge verkeersdeelnemers. Daarbij 
beschrijven we de veronderstelde werking van maatregelen, gericht op 
bepaalde doelgroepen, vanuit een bepaalde positie geëffectueerd. 
In paragraaf 1 bespreken we de ontwikkeling in verkeersrollen, verkeers­
gedrag en factoren die van invloed zijn op verkeersgedrag. Vervolgd wordt 
in paragraaf 2 met de verschillende typen maatregelen en de beoogde 
effecten daarvan. In paragraaf 3 wordt de mogelijke positie van waaruit de 
maatregelen genomen worden beschreven. In paragraaf 4 is voor de 
leeftijdsgroep 18-24 jaar een schematische uitwerking gemaakt van het 
algemene model. De schema's van de leeftijdsgroepen 12-15 en 15-18 jaar 
dienen nog nader uitgewerkt te worden. 

1. Ontwikkeling in verkeersroUen en verkeerstaken 
In de verkeersloopbaan van verkeersdeelnemers z.ien we een ontwikkeling 
die schoksgewijs verloopt doordat steeds nieuwe verkeersrollen worden 
ingewld, vanuit veranderende persoonlijkheidskenmerken, 
verplaatsingsmotieven, verkeersomgevingen, en vervoerswijzen. Dit 
betekent dat elke volgende rol steeds complexere taken met zich meebrengt 
met steeds nieuwe veiligheidsproblemen. In de tabellen in paragraaf 5 
worden deze veranderingen uitgewerkt, en toegelicht voor de periode van 12 
tot 24 jaar. We gaan ervan uit dat niet alleen maatregelen worden getroffen 
voor jongeren. maar ook al eerder. en ook daarna. 
We merken op dat er naast algemene ontwikkelingslijnen ook grote 
verschillen binnen de groepen GORgere) verkeersdeelnemers optreden. Deze 
verschillen in ontwikkeling kunnen het gevolg zijn van bestaande 
eigenschappen ('ZOals bekwaamheden en motiefstructuur) en de natuurlijke 
processen (ouder worden). Verschillen kunnen ook het gevolg zijn van 
incidenten (plotselinge invaJiditeit, belangrijke levensgebeurtenissen). Het 
is dan ook nauwelijks mogelijk alle bronnen van verschillen tussen 
verkeersdeelnemers op te sporen die samenhangen met 
verkeersonveiligheid. Dit roept de vraag op of men generieke maatregelen 
(voor iedereen geldend) of specifieke (per persoon of doelgroep 
verschillend) zou moeten nemen. 

35 



Figuur 1: 
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gedragsfactoren bij verkeersdeelname en de invloed van gedragsbeïnvloedende maat­
regelen. D=deelnemer, G= gedrag, 0= omgeving. 

In figuur 1 (eerste blok links) is afgebeeld hoe het verkeersgedrag in een 
verkeersrol op moment 1 wordt bepaald door verschillende factoren. Op 
moment 1 is een deelnemer in staat tot verkeersgedrag in een bepaalde 
verkeersomgeving (bijvoorbeeld fietsen in eigen wijk). In de ontwikkeling 
van jongeren en volwassenen zien we hoe psychische en lichamelijke 
veranderingen optreden waardoor grenzen in deelname worden 
weggenomen of juist worden opgeworpen. Er ontstaan tal van 
gedragsmotieven die ondersteunend of concurrerend kunnen werken voor 
veilige verkeersdeelname. In het verlengde hiervan ontstaan op moment 2 
nieuwe verkeerstaken en wordt ander verkeersgedrag gevraagd in een deels 
nieuwe verkeersomgeving (bijvoorbeeld fietsen naar school in andere stad) . 
Parallel hieraan kan ook de verkeersomgeving steeds veranderen (nieuwe 
situaties op school-thuis route). Het nieuwe verkeersgedrag vraagt om 
andere bekwaamheden en motieven van de deelnemer (beslissingen nemen 
in complexere situaties, andere verkeersdeelnemers), waarop de deelnemer 
moet worden voorbereid. 
Afgezien van een langdurige gestage ontwikkeling in leeftijd en rollen 
kunnen zich ook sneller situaties bij deelnemer en omgeving voordoen 
waardoor tijdelijke grenzen worden gesteld aan het vermogen tot veilig 
verkeersgedrag (ziekte, vermoeidheid, handicaps, alcohol bijvoorbeeld tot 
de beslissing niet deel te nemen of wegopbrekingen om een andere route te 
kiezen). 
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Zo zijn er dus drie belangrijke factoren die het verkeersgedrag (0) van een 
deelnemer in een verkeersomgeving (D x 0) bepaJen: de lichamelijke en 
psychische toestand van de deelnemer (0), de bekwaamheid en motief­
structuur van de deelnemer (0), en de verkeersomgeving (0). Deze factoren 
kunnen elkaar bovendien versterken of tegenwerken. 

2. Beïnvloedende maatregelen 
De veranderende rollen brengen tevens onaangepast, ongewenst, verkeersw 
onveilig gedrag met zich mee dat is terug te voeren op de genoemde 
factoren, Een centraal doel van maatregelen is dat ze ertoe bijdragen dat 
verkeersdeelnemers in het verkeer handelen volgens criteria van 
verkeersveiligheid. 
Op basis van voorgaande bijeenkomsten en rapportages zijn maatregelen te 
onderscheiden die inspelen op het verkeersgedrag zelf (0), de bekwaamheid 
en motiefstructuur van de deelnemer (D), de verkeersomgeving (0), en de 
deelnemer in een verkeersomgeving (D x 0). We onderscheiden drie 
groepen: 1) educatie in onderliggende bekwaamheden en motiefstructuur, 2) 
belonen en straffen van verkeersgedrag, 3) grenzen en eisen aan deelnemer. 
omgeving en deelnemer in omgeving. We lichten deze indeHng hieronder 
toe. Ook in figuur 1 zijn de maatregelen afgebeeld. 

2.1. Educatie in onderliggende bekwaamheden en motiefstructuur 
Deze maatregelen hebben tot doel bij verkeersdeelnemers de 
bekwaamheden (cognitief motorisch en sociaal-affectief) en de 
motiefstructuur te ontwikkelen nodig voor veilige deelname aan het verkeer. 
De kernvraag is: zijn verkeersdeelnemers met behulp van educatie 
voldoende vaardig en gemotiveerd te maken om veilig aan het verkeer deel 
te nemen? 
De doelgroep kan heel breed zijn, maar ook specifiek (een hele 
leeftijdsgroep, overtreders, jongens/meisjes), Onder educatie vaJlen de in 
vorige rapporten besproken maatregelen: 
1. Fonnele educatie (verkeerseducatie vo, praktische training, rij--opleiding, 

aanvullende rij modules, rijden onder professionele begeleiding, EMB, 
EMA) 

2. lnfonnele educatie (inloopdagen, voetbalkantinewacties, ... 
3. Voorlichting (via massamedia, op de weg, via politie, peergroup ... 
4. Feedback op deelnamegedrag (via techniek in en buiten de auto, proefrit, 

uitwisseling van ervaringen in een peer-group .. . ) 

2.2. Belonen en straffen van verkeersgedrag 
Maatregelen gericht op belonen en straffen haken direct in op het vertoonde 
gedrag. Bestraffen geldt daarbij voor die deelnemers die opvallen in het 
verkeer. Straffen is vooral gericht op het verminderen van ongewenst 
gedrag. Belonen is gericht op het bekrachtigen van goed gedrag en het 
voorkomen van ongewenst gedrag. 
I. Straffen, strafdreiging en ontmoediging (controles, bekeuringen, 

puntenstelsel, EMB, EMA. ... ) 
2 Belonen (korting premies bij deelname aan cursussen, ... ) 

2.3. Grenzen en eisen aan deelnemer, omgeving en deelnemer in 
omgeving 
Een derde groep maatregelen heeft tot doel de bekwaamheden en de motief · 
structuur van verkeersdeelnemers en hun lichamelijke en psychische 
toestand in overeenstemming te brengen met de eisen die de verkeerstaak in 
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een bepaalde omgeving stelt. De deelnemer moet in een goede lichamelijke 
en psychische staat zijn, waardoor veilige verkeersdeelname mogelijk is. 
Ook de omgeving moet zo ingericht zijn dat veilige deelname mogelijk is. 
Ten slotte kan de deelnemer worden begrensd in de verkeerstaken die hij 
uitvoert. 
I. Lichamelijke en psychische deelname-eisen (BAC=O,02%, 

leeftijdsgrens, drugs- en medicijngebruik, evt. resulterend in een 
deelnameverbod) 

2. Minimum bekwaamheidseisen (CBR-examen, tweede examen, 
bromfietscertificaat, bromfietspraktijkexamen, voorlopig rijbewijs) 

3. Begrenzing toegestane taakcomplexiteit (beperking rijomgeving, route­
keuze, nachtelijk verbod, weekendverbod, geen passagiers meenemen; 
alleen belangrijke anderen in de auto, andere restricties) 

4. Begrenzing gedrag door infrastructuur en voertuigkenmerken (voorbeeld 
belijning in rotondes, sticker op voertuig ... ) 

Beïnvloeding is hier beschreven als directe beïnvloeding van de deelnemers . 
Beïnvloeding kan echter ook geschieden door anderen te beïnvloeden die 
met de (jonge) deelnemer te maken krijgen in het verkeer. 

In praktijk vraagt een mix van maatregelen om een goede afweging. Voor 
sommige doelgroepen is bekwaamheidsbevordering op lange tennijn 
geschikt, maar kan op korte tenrujn uit veiligheidsoogpunt beter een 
begrenzing van de taakomgeving worden opgelegd. Niet alle factoren 
hebben dus altijd evenveel gewicht. Doelgroep- en situatiegewijs zal dus 
een verstandige mix van maatregelen moeten worden gekozen. Het is aan de 
politiek om uiteindelijk een mix van maatregelen te maken die haalbaar is. 
Aan de hand van verkeerskundige, ontwikkelingspsychologische, en 
onderwijskundige inzichten kunnen kansrijke maatregelen worden 
onderscheiden. 

3 Beïnvloedende posities 
Naast de ontwikkeling in verkeersroUen, de mogelijke maatregelen is de 
positie van waaruit die maatregelen worden uitgevaardigd of toegepast van 
belang. De mate waarin een maatregel kans geeft op gedragsverandering bij 
jonge bestuurders is mede afhankelijk van de rol en positie van waaruit een 
maatregel wordt uitgevaardigd of wordt toegepast. 
Bij elke maatregel kunnen telkens vragen overwogen worden als: 
I . Wie heeft überhaupt toegang tot (jongere) verkeersdeelnemers? 
2. Naar wie kijktlluistert hij of zij (idem 1. maar ook: kijkl1uistergedrag)? 
3. Wie zijn belangrijke voorbeelden (model-gedrag)? 
4. Van wie neemt een jongere iets aan enlof wie gehoorzaamt hij 

(autoriteit, binding aan autoriteit, erkenning van autoriteit)? 

Daarnaast is van belang dat bij de verschillende maatregelen sprake is van 
consistentie. Ten eerste consistentie tussen de boodschap en het eigen 
voorbeeldgedrag van de boodschapper. Het bestaan van tegenstrijdige bood­
schappen maakt posities weinig kansrijk en moet dus in ogenschouw 
worden genomen. Voorbeelden hiervan zijn politie die wel waarschuwt en 
bekeurt maar zelf te hard rijdt; vermanende of bange ouders die zelf 
onzorgvuldig rijgedrag vertonen, met alcohol achter het stuur plaatsnemen 
of op andere weggebruikers afgeven; rij-instructeurs die zelf geen gordel om 
hebben . Met name adolescenten zijn zeer gevoelig voor de consistentie van 
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boodschappen (nuancering volgt meestal pas tijdens de reële 
volwassenheid). 
Consistentie en onderlinge versterking in de maatregelen, genomen vanuit 
verschillende posities is een laatste aandachtspunt. Het kan bijvoorbeeld 
niet ZO zijn dat eisen (via examens) aan verkeersdeelnemers ontbreken in 
formele en informele educatie. In wezen is het van belang dat verschillende 
beïnvloedende instanties maatregelen handelen vanuit een gezamenlijk 
gedeelde visie op veilige verkeersdeelname en de werking van verschillende 
typen maatregelen. Wellicht kan het beschreven model hiertoe bijdragen. 

4. Verkeersrollen, gedrag, gedragsfactoren en maatregelen 
Hieronder beschrijven we kort voor de leeftijdsgroep 18-24 in een 
illustratief schema, welke typerende gedragingen worden geconstateerd 
tijdens de bewuste ontwikkelingsfase, welke factoren beïnvloed kunnen 
worden en welke maatregel daarbij past. De uitwerking voor 12-15 jaar en 
15-18 jaar moeten nog gemaakt worden. De schema's bestonden 
oorspronkelijk uit nog veel meer dimensies, maar omwille van de 
'k.1aarheid' is besloten deze niet op te nemen, zoals deeldoelgroepen, de 
beïnvloedende instantie die de maatregel effectueert, het effectniveau van 
een maatregel, en knelpunten bij een maatregel. Deze aspecten moeten elk 
doordacht worden op hun belang. 
De volgende aannames zijn impliciet verwerkt (niet uitputtende reeks): 
Verkeersgedrag is onderdeel van totaalgedrag van jongeren; 
verkeersdeelnemer moet als permanent lerende worden gezien; 
risicovol gedrag is niet uit te bannen, wel te beperken; 
verkeersdeelname wordt als groeiend continuüm zien; 
ontwikkeling van jongeren en risico' s gaat schoksgewijs in stadia; 
jongeren hebben behoefte aan toenemende zelfsturing; 
maatregelen moeten aansluiten bij het ontwikkelingsniveau van de jongere; 
gedrag is te beïnvloeden door middel van leerprocessen. 
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Verkeersrol, ontwlk- Aspect van beïnvloeding: toestand deelnemer, Maatregel: educatie, sancties, grenzen en 
kellngsgang, problemen verkeersgedrag, verkeersomgeving, elsen2•3 

bekwaamheid/motieven 1 

Ontwikkeling persoon en Toestand/ontwikkeling deelnemer Llch. en psychische deelname-els: 
soc.-maatsch. omgeving: · jongere sociaal-affectief onrijp: niet blootstellen · leeftijdsgrens> 18 jr 
- Belang normen en · alcoholeffect sterker bij jongeren · BAC terugbrengen naar 0.02"10 
waarden leeftijdsgenoten 
- Ontwikkeling eigen 
identiteit: behoefte aan 
zelfsturIng 

Bekwaamheldlmotlefstructuur Educatie In - Emotionele onrijpheid 
· Ieren afwegen eigen motieven tegen motieven bekwaamheld/motlefstructuur: 
andere verkeersdeelnemers (SA) · rijopleiding verdiepen en verbreden 

Verkeersrol Jeugd 18-24: · Ieren emoties tijdens deelname te controleren aanvullende modules verkeersdeelname na 
Met auto en motor naar · Ieren rijden onder moeilijke omstandigheden (CM) examen. Belonen: korting premie bij 
werk en vrijetijdsbesteding · Ieren geautomatiseerd rijden in complexe aanvullende opleidingen 
-- gebrekkige: verkeerssituaties, defensief riJden, herkenning 
- veiligheidsmarges gevaar (CM) 
- inbouwen 
- gevaarherkenning · sociale afkeuring van keuzemotieven in verkeer 
- inleving in andere door peers; altematieve verkeerswaarden 
verkeersdeelnemers ontwikkelen Informele educatie: acties inschakelen peer-
- ervaring in rijden onder group (club, school, disco) 
moeilijke omstandigheden 

· willen Inzien van gevolgen van keuze eigen - ervaring in rijden in 
complexe verkeers- motieven 
situaties, overladenheid Feedback: 
-- hoge rIsicotolerantie · Leren geautomatiseerd rijden in veel (nieuwe) uitwisseling! bespreking verkeerssituaties 
-- hoge expositie situaties (CM) 
-- ingeslepen fouten 

simulator 

Verkeersgedrag en bekwaamheid Sancties: 
· Bewust overtredende (opvallende) chauffeurs EMA, vorderingsprocedure 
bestraffen en leren effecten van alcohol in 
beslisproces te kunnen en willen doorzien (CM en 
SA) 

Deelnemer en verkeersomgeving Begrenzing taakcomplexiteit: 
risicotolerantie en vaardigheid Jongeren in juiste nacht- en weekendverbod 
overeenstemming brengen met rIjtaak in complexe beperking rijomgeving 
situatie, moeilijke omstandigheden 

eisen voor deelnemen aan het verkeer in Bekwaamheidseisen 
overeenstemming brengen met werkelijke CBR-examen aanpassen 
moeilijkheidsgraad en complexiteit rIJtaak 

bekwaamheidseisen voor zelfstandig rijden steDen Tweede examen 
na periode zelfstandig rijden 

bekwaamheidseisen steilen op basis van vaardige Bekwaamheidseisen en sancties 
zelfstandige veilige deelname volgens voorlopig rijbewijs, puntenstelsel 
veiligheidscrIterIa 

N.B. 
1: Toestand, gedrag, bekwaamheid en motiefstructuur kunnen verschillen per persoon 
2: Maatregelen dienen afgestemd te worden op verschillen tussen personen/doelgroepen 
3: Ook van belang is de positie van waaruit de maatregel genomen wordt (ouders, leeftijdsgenoten, school, informele educatieve 
instantie, justitie, politie, wegbeheerder etc) 

We kunnen niet alle verschillen tussen personen identificeren. Dan is het de vraag of generieke dan wel specifieke maatregelen 
moeten worden genomen. 

Schema la: Algemeen schema voor de ordening van beïnvloedende maatregelen J 8-24 jaar (verder 
aan te vullen) 
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Aspect van beïnvloedIng: toestand deelnemer, 
verkeersgedrag, verkeersomgeving, 
bekwaamhelcllmotleven 1 

Maatregel: educatIe, sanctIes, grenzen en 
elsen2.3 

Verkeersrol, 
ontwikkelingsgang 
problemen 

Ontwikkeling persoon en 
soc.-maatsch. omgeving: 
- Ontwikkeling normbesef en 
waarden 
- Belang normen en waarden 
leeftijdsgenoten 
- Ontwikkeling eigen 
identIteit: behoefte aan 
zelfsturing 

Verkeersrol Jeugd 12-15 
Fietsen van huis naar 
school: 
- fiets krijgt vervoersfunctIe 
- meer soorten 
verkeersdeelnemers 
- complexere 
verkeerssituaties 
- beperkte risicoinschatting 
- neiging tot roekeloos 
gedrag 

N.B. 
1: Toestand, gedrag, bekwaamheid en motiefstructuur kunnen verschillen per persoon 
2: Maatregelen dienen afgestemd te worden op verschillen tussen personen/doelgroepen 
3: Ook van belang is de positie van waaruit de maatregel genomen wordt (ouders, leeftijdsgenoten, school, informele educatieve 
instantie, Justitie, politie, wegbeheerder etc) 

We kunnen niet alle verschillen tussen personen identificeren. Dan is het de vraag of generieke dan wel specifieke maatregelen 
moeten wordengenomen. 

Schema 1 b: Algemeen schema voor de ordening van beïnvloedende maatregelen 12-15 jaar (in te 
vullen) 
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Verkeersrol, 
ontwikkelingsgang 
problemen 

Ontwikkeling persoon en 
solaal maatschappelijke 
omgeving: 
- Belang normen en waarden 
leeftijdsgenoten 
- Ontwikkeling eigen 
identiteit: behoefte aan 
zelfsturing 

Verkeersrol Jeugd 15-18 
Met bromfiets en snorfiets 
naar school en vrijetijd: 
--beperkte: 
- beheersing voertuig 
- regelkennis 
- inleving in andere 
verkeersdeelnemers 
- risicoinschatting 
-- neiging tot roekeloos 
gedrag 
-- kwetsbaarheid 
-- hoge snelheid 
-- opvoeren 
- door anderen slecht gezien 

N.B, 

Aspect van beïnvloeding: toestand deelnemer, 
verkeersgedrag, verkeersomgeving, 
bekwaamheid/motieven 1 

Maatregel: educatie, sancties, grenzen en 
elsen2,3 

1: Toestand, gedrag, bekwaamheid en motiefstructuur kunnen verschillen per persoon 
2: Maatregelen dienen afgestemd te worden op verschillen tussen personen/doelgroepen 
3: Ook van belang is de positie van waaruit de maatregel genomen wordt (ouders, leeftijdsgenoten, school, informele educatieve 
instantie, justitie, politie, wegbeheerder etc) 

We kunnen niet alle verschillen tussen personen identificeren, Dan is het de vraag of generieke dan wel specifieke maatregelen 
moeten worden genomen, 

Schema Ic: Algemeen schema voorde ordening van beïnvloedende maatregelen 15-18jaar (in te 
vullen) 
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