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Jjongeren met impact

BEGINNENDE BESTUURDERS

Bijna de helft van alle jongeren van 16 t/m 24 jaar heeft een autorijbewijs. Ongeveer
één miljoen van deze jongeren zijn volgens de wet beginnende bestuurder.

Het behalen van het rijbewijs betekent voor jongeren..
g l i
In 2023 zijn er 48 jongeren om het leven gekomen in een verkeersongeval als
inzittenden van een personenauto
Het risico op een dodelijk verkeersongeval voor jonge, beginnende

bestuurders ligt 4,5 keer hoger dan voor oudere, ervaren bestuurders.

Dit risico is het hoogst in het eerste jaar na het behalen van het rijbewijs.

Beginnend Ervaren
bestuurder bestuurder

Jonge bestuurders zijn vaak betrokken bij de volgende typen ongevallen:

Enkelzijdige ongevallen (zoals van de weg af raken);
Ongevallen met leeftijdgenoten als passagiers en in de
(weekend)nachten;
Ongevallen waarin risicogedrag een rol speelt (zoals rijden onder invloed

van alcohol en drugs, afleiding o.a. door mobielgebruik,
snelheidsovertredingen en rijden onder vermoeidheid).

Het hoge ongevalsrisico van beginnende bestuurders is te verklaren door gebrek
aanrijervaring en leeftijd:

Jongeren hebben moeite met het inschatten van verkeerssituaties en
hier op een goede manier op te reageren, dit heet een gebrek aan
hogere orde vaardigheden.

Jongeren nemen vaak risico’s en zijn gevoelig voor (sociale) beloning,
zoals reacties van leeftijdsgenoten.

De droom van TeamAlert: 0 verkeersslachtoffers onder jongeren

Verbeteren van hogere orde vaardigheden d.m.v. training
gevarenherkenning, zoals in Blikveld en MISSIE3014.

Jongeren doen rijervaring op onder beschermende omstandigheden,
zoals in 2ToDrive;

Er heerst een positieve sociale norm onder jongeren gericht op veilig
verkeersgedrag, zoals in de campagnes BOB, Rijdrugsvrij en MONO;
Jongeren trainen het vertonen van zelfcontrole en weerbaarheid om
slimme keuzes te maken in het verkeer, zoals in The Day After en
Muurvast;

Benieuwd hoe bovenstaande droom wordt bereikt door TeamAlert? Neem contact op met:

Saar Hadders
Gedragsonderzoeker en -ontwerper, voor informatie over onderzoek.
saar@teamalert.nl

Guerchom van Iperen
Manager Advies en Accountmanagement, voor informatie over interventies.
guerchom@teamalert.nl
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Jongeren als beginnende bestuurders

Onervaren verkeersdeelnemers hebben meer kans op een verkeersongeval vanwege een gebrek aan
vaardigheden en onervarenheid met nieuwe vervoersmiddelen of situaties in het verkeer (SPV, 2018). In deze
factsheet wordt beschreven wat hiervan de gevolgen zijn en hoe de veiligheid van onervaren
verkeersdeelnemers bevorderd kan worden. TeamAlert richt zich binnen het thema onervaren
verkeersdeelnemers op jonge beginnende autobestuurders en jonge beginnende scooterbestuurders (brom-
en snorfietsen). Deze factsheet beschrijft de huidige kennis rondom de jonge beginnende autobestuurders
(hierna beginnende bestuurders). In de factsheet worden hiertoe negen vragen over jongeren als beginnende
bestuurders beantwoord. Allereerst wordt het begrip beginnende bestuurder nader beschreven. Ook wordt
omschreven hoe jongeren het ervaren om beginnende bestuurder te zijn. Vervolgens wordt er dieper ingegaan
op het aantal ongevallen, het ongevalsrisico en het type ongevallen waarmee beginnende bestuurders te
maken krijgen. Ook wordt er een verklaring gegeven voor het hoge ongevalsrisico van beginnende bestuurders.
Tot slot wordt bekeken hoe de risico’s van beginnende bestuurders verminderd kunnen worden. De informatie
uit de factsheet is gebaseerd op wetenschappelijke artikelen, rapporten van kennisinstituten en onderzoeken
van TeamAlert.

Leeswijzer
In deze factsheet wordt antwoord gegeven op de volgende vragen:

Wanneer ben je een beginnende bestuurder?

Wat zijn de wettelijke consequenties voor beginnende bestuurders?

Hoe ervaren jongeren het om beginnende bestuurder te zijn?

Hoeveel verkeersslachtoffers vallen er door ongevallen met beginnende bestuurders?

Hebben jonge beginnende bestuurders een groter ongevalsrisico dan ervaren bestuurders?
Hoe wordt het hoge ongevalsrisico van jonge beginnende bestuurders verklaard?

Bij welke type ongevallen zijn beginnende bestuurders relatief vaak betrokken?

Welke wettelijke maatregelen zijn er genomen om de veiligheid van beginnende bestuurders te
bevorderen?

Hoe kan de veiligheid van beginnende bestuurders in het verkeer verder bevorderd worden?




Wanneer ben je een beginnende bestuurder?

Volgens de wet

lemand die voor de eerste keer een rijbewijs haalt is automatisch een beginnende bestuurder, ongeacht voor
welk soort voertuig het rijbewijs geldt. Het rijbewijs wordt dan voor een periode van vijf of zeven jaar een
beginnersrijbewijs genoemd. Hoe lang iemand het beginnersrijbewijs houdt, hangt af van het type rijbewijs en
de leeftijd van de bestuurder (Rijksoverheid, z.d.a.).

lemand die op 16-jarige leeftijd het eerste rijbewijs haalt, is zeven jaar lang beginnende bestuurder;
lemand die 18 jaar of ouder is of op 17-jarige leeftijd het rijbewijs B (auto) haalt, is vijf jaar lang
beginnende bestuurder;

lemand die op 16- of 17-jarige leeftijd het rijbewijs AM (0.a. brommer en scooter) behaalt, is zeven
jaar lang beginnende bestuurder. Behaalt deze persoon op 17-jarige leeftijd ook het B-rijbewijs (auto),
dan geldt voor de beginnende bestuurder een periode van vijf jaar. Deze vijf jaar gaan in vanaf het
moment dat het rijbewijs B (auto) is afgegeven;

lemand die voor 18-jarige leeftijd een rijbewijs AM (o0.a. brommer en scooter) heeft behaald en het
rijbewijs B (auto) behaalt na 18-jarige leeftijd, blijft zeven jaar lang beginnende bestuurder. Dit geldt
vanaf het moment waarop het rijbewijs AM is afgegeven.

Andere definities van beginnende bestuurder

Naast de wettelijke definitie worden ook regelmatig andere definities gebruikt voor een beginnende
bestuurder. Zo kan bijvoorbeeld gesteld worden dat men net zolang beginnende bestuurder is, totdat het
ongevalsrisico (het aantal ongevallen per afgelegde kilometer) niet verder meer daalt. Bij jonge mannen ligt dat
punt rond de 30 jaar, bij vrouwen rond de 27 jaar. In internationale onderzoeken wordt vaak gesteld, dat men
een beginnende bestuurder is bij een leeftijd jonger dan 25 jaar (Vlakveld, 2011).

De definitie die TeamAlert hanteert voor beginnende bestuurders is de volgende: bestuurders van
gemotoriseerde voertuigen in de leeftijd van 15,5 jaar tot en met 24 jaar. Daaronder vallen automobilisten,
bestuurders van brom- en snorfiets en motorrijders. Deze factsheet gaat alleen in op beginnende
autobestuurders.

Lees meer over jonge beginnende scooterrijders in de factsheet Jongeren als beginnende scooterrijders

Jongeren als beginnende autobestuurder

In totaal wonen er twee miljoen (2.004.854) jongeren van 16 t/m 24 jaar in Nederland (CBS, 2024a). In
Nederland hebben bijna één miljoen (985.578) jongeren van 16 t/m 24 jaar een autorijbewijs. Dit betekent dat
bijna de helft van de jongeren van 16 t/m 24 jaar in Nederland beginnende autobestuurder is (CBS, 2024b).
Daarnaast zijn er ook jongeren met een ander soort rijbewijs, zoals een scooter/brommer of trekker rijbewijs.
Deze factsheet beschrijft de huidige kennis rondom de jonge beginnende autobestuurders (hierna: beginnende
bestuurders).

Wat zijn de wettelijke consequenties voor beginnende bestuurders?

Wettelijke consequenties

ledereen die een eerste rijbewijs haalt, krijgt een beginnersrijbewijs. Er zijn een aantal wettelijke consequenties
verbonden aan het beginnersrijbewijs, met als doel om het aantal ongelukken te verminderen en te voorkomen
dat beginnende bestuurders twee keer dezelfde fout begaan (Rijksoverheid, z.d.b.).

Ten eerste gelden voor beginnende bestuurders speciale regels omtrent alcoholgebruik in het verkeer.
Normaal gesproken mag men niet rijden met meer dan 0,5 promille alcohol in het bloed (ongeveer twee
glazen). Voor beginnende bestuurders is dit niet meer dan 0,2 promille (Rijksoverheid, z.d.c.). Daarnaast geldt
voor beginnende bestuurders een strafpuntensysteem, waarbij ze strafpunten krijgen voor een
verkeersovertreding (Rijksoverheid, z.d.d.). Beginnende bestuurders krijgen strafpunten wanneer ze:



https://teamalert.nl/zakelijk/kenniscentrum/onervaren-verkeersdeelnemers/jongeren-als-beginnend-scooterrijder/

gevaar of hinder in het verkeer veroorzaken;

een verkeersongeval veroorzaken waardoor een ander is gedood of zwaar lichamelijk letsel is
toegebracht;

bumperkleven bij een snelheid van meer dan 80 kilometer per uur;

meer dan 40 kilometer per uur te hard rijden op autosnelwegen of op andere wegen meer dan 30
kilometer per uur te hard;

de verkeersregels niet goed naleven, waardoor een aanrijding met lichamelijk letsel of materiéle
schade is ontstaan.

Als beginnende bestuurders binnen vijf of zeven jaar na het halen van hun rijbewijs voor de tweede keer
worden aangehouden en veroordeeld voor een verkeersovertreding, dan moeten zij hun rijbewijs inleveren bij
de politie. De politie meldt dit aan het Centraal Bureau Rijvaardigheidsbewijzen (CBR). Na deze melding volgt
een onderzoek naar de rijvaardigheid waardoor de bestuurder het rijbewijs mogelijk definitief kwijt kan raken
(Rijksoverheid, z.d.d.).

Voor bestuurders met een beginnersrijbewijs geldt een puntensysteem (Rijksoverheid, z.d.b.). Het
puntenrijbewijs is een regeling voor zowel beginnende als ervaren bestuurders. Dit puntensysteem is bedoeld
om rijden onder invloed tegen te gaan. Als een bestuurder binnen vijf jaar twee keer veroordeeld wordt voor
rijden onder invloed van alcohol, dan wordt rijden ontzegt. Dit is het geval wanneer er bij de tweede
overtreding sprake is van een alcoholgehalte van meer dan 1.3 promille (Rijksoverheid, z.d.b.).

Hoe ervaren jongeren het om beginnende bestuurder te zijn?

Het behalen van het rijbewijs en vervolgens zelfstandig de weg op mogen, kan gezien worden als een mijlpaal
in het leven van een jongere (Scott-Parker, 2018). Voor veel jongeren gaat het behalen van het rijbewijs
gepaard met een gevoel van vrijheid, status, veiligheid en controle (Mgller, 2004; Vissers, Rijniers, & Dekker,
2019; Scott-Parker, 2018). Hierin bestaan onderlinge verschillen tussen jongeren; voor de één gaat het
autorijden bijvoorbeeld meer gepaard met een gevoel van status dan voor de ander (Straatemeier, van Eijk, &
Schuurman, 2015). De betekenis van het behalen van het rijbewijs en autorijden voor jongeren wordt in de
komende alinea’s toegelicht.

Vrijheid

De belangrijkste motivatie van jongeren om hun rijbewijs te halen is de vrijheid die het autorijden met zich
meebrengt (Vissers, Rijniers, & Dekker, 2019; Scott-Parker, 2018). Jongeren vinden het een prettig idee dat ze
in het dagelijkse leven kunnen gaan en staan waar ze willen en dat ze onafhankelijk zijn (Mgller, 2004;
Straatemeier, van Eijk, & Schuurman, 2015). Hierbij gaat het niet alleen om daadwerkelijk onafhankelijk zijn,
maar ook om het gevoel van onafhankelijkheid in het algemeen, wat een verlangen is dat hoort bij de
ontwikkeling van jongeren (Scott-Parker, 2018).

Jongeren verschillen in de mate waarin zij zelf afhankelijk zijn van het hebben van een rijbewijs (Vissers,
Rijniers, & Dekker, 2019). Dat blijkt uit interviews met zestien jonge beginnende bestuurders, die recent hun
autorijbewijs hebben gehaald. Voor de een is het rijbewijs onmisbaar, in verband met het vervoer naar/tijdens
werk of school of omdat ze het rijbewijs nodig hebben voor hun opleiding. Voor de ander is het rijbewijs
daarentegen erg leuk en handig om te hebben, maar nog niet onmisbaar. Dat ze toch hun rijbewijs hebben
gehaald, heeft vaak te maken met het feit dat ze op dat moment de tijd hadden om het rijbewijs te halen en
dat het rijbewijs in de toekomst wel onmisbaar zal zijn (Vissers, Rijniers, & Dekker, 2019).

Status

Jongeren verschillen in de mate waarin autorijden gezien wordt als een middel om status te verkrijgen. In een
groot vragenlijstonderzoek onder 1584 jongeren in de leeftijd van 15 tot en met 24 jaar geeft ongeveer de helft
van de jongeren aan het liefst een auto of scooter te kopen met een mooi uiterlijk. De andere helft ziet de auto
of scooter vooral als een middel om van A naar B te komen en hecht minder waarde aan status en uiterlijk. Een
derde van de jongeren hecht waarde aan het imago van het automerk, wanneer zij een auto zouden kopen




(Straatemeier, van Eijk, & Schuurman, 2015). Het gevoel van status wordt verklaard doordat het autorijden
symbool staat volwassen worden of wordt gezien als een manier om aandacht te kunnen krijgen. Een belangrijk
aspect hierbij is dat men opgemerkt wordt en indruk kan maken op het andere geslacht. Dit kan onder andere
door het type auto, maar ook door te kiezen voor een opvallende rijstijl (Mgller, 2004).

Veiligheid en controle

Het behalen van het rijbewijs zorgt bij jongeren voor een gevoel van controle, dat bijvoorbeeld wordt
uitgedrukt in het gevoel in staat te zijn om een groot en zwaar voertuig te kunnen besturen (Mgller, 2004). Het
aankunnen van deze uitdaging geeft voldoening bij jongeren. Jonge beginnende bestuurders ervaren het
behalen van het rijbewijs als indicatie dat het veilig genoeg is voor ze om zelfstandig de weg op te gaan. Ze
hebben immers niet voor niks hun rijbewijs behaald (Vissers, Rijniers, & Dekker, 2019). Echter blijkt uit
ongevalscijfers dat jonge beginnende bestuurders een risicogroep vormen in het verkeer (SWQV, 2016).
Jongeren zijn zich hier niet altijd van bewust (Vissers, Rijniers, & Dekker, 2019). Wat hierbij wellicht een rol
speelt is dat bestuurders, zowel beginnende als ervaren, over het algemeen hun eigen rijvaardigheid beter
vinden dan dat van een leeftijdsgenoot en zichzelf daarin dus overschatten (de Craen, 2007).

Ondanks dat de jongeren zichzelf als veilige chauffeur zien, realiseren zij zich dat ze door het gebrek aan
ervaring nog niet even goed kunnen rijden als ervaren bestuurders (Vissers, Rijniers & Dekker, 2019; de Craen,
2007). Het volledig zelfstandig rijden en ervaring opdoen zonder rijinstructeur of begeleider wordt door
beginnende bestuurders dan ook gezien als een belangrijke stap in het leerproces als automobilist in het
verkeer (Vissers, Rijniers, & Dekker, 2019).

Hoeveel verkeersslachtoffers vallen door ongevallen met beginnende bestuurders?

Jongeren

In Nederland vielen er in 2023 in totaal 684 verkeersdoden, waarvan 94 verkeersdoden onder jongeren van 12
tot en met 24 jaar. In 2023 zijn er 48 jongeren omgekomen als inzittenden van een personenauto. Van dit
aantal waren 27 jongeren zelf de autobestuurder tijdens het verkeersongeval en 21 jongeren reisden als
passagier. Dit betekent dat bijna 30% van alle verkeersdoden onder jongeren zelf aan het rijden was ten tijde
van het ongeval (CBS, 2024c).

Passagiers en de tegenpartij

Naast de jongeren zelf zijn er vaak passagiers en tegenpartijen betrokken bij ongevallen met jonge beginnende
bestuurders. In de periode van 2012-2014 kwamen gemiddeld per jaar 12 passagiers om het leven als gevolg
van een ongeval, waarbij de auto werd bestuurd door een beginnende bestuurder. Gemiddeld vielen er 31
dodelijke verkeerslachtoffers per jaar bij de tegenpartij. Ook vielen er in dezelfde periode tussen de 1050 en
1200 ernstig gewonden door verkeersongevallen met jonge beginnende bestuurders. Gemiddeld trof het bij
ongeveer 30% van deze slachtoffers de jonge bestuurder zelf, 15% passagiers en 55% de tegenpartij (SWOV,
2016). De leeftijden van de slachtoffers (passagiers en tegenpartij) zijn onbekend.

Recentere cijfers over de betrokken tegenpartijen bij ongevallen met jonge beginnende bestuurder zijn niet
bekend. Wel is het bekend dat in de periode 2015-2019 per jaar gemiddeld 92 mensen omkwamen bij
ongevallen waar beginnende bestuurders bij betrokken waren. Hiervan was 36% de beginnende bestuurder
zelf en 21% was een passagier van de beginnende bestuurder, uit dezelfde leeftijdsgroep (SWOV, 2021).

Trend

Het ongevalsrisico voor automobilisten in het algemeen is tussen 1990 en 2013 sterk gedaald (SWOV, 2013).
Dit werd verklaard door een toename van maatregelen die de veiligheid van automobilisten bevorderen. Het
lijkt er echter op dat jonge beginnende bestuurders hier niet van hebben geprofiteerd. Begin jaren negentig
was het ongevalsrisico van jonge mannen ongeveer vier keer zo hoog als dat van meer ervaren automobilisten.
Dit verschil is opgelopen tot ongeveer een factor tien. Het ongevalsrisico van vrouwelijke beginnende
bestuurders is gelijk gebleven over de jaren: ongeveer twee keer zo groot (SWOV, 2016). Na 2013 is het
ongevalsrisico voor automobilisten in het algemeen min of meer gestagneerd rond 400 doden per miljard
kilometer (SWOV, 2022a).




Hebben jonge beginnende bestuurders een groter ongevalsrisico dan ervaren

bestuurders?

Ongevalsrisico

Met ongevalsrisico wordt de kans op een ongeval per afgelegde afstand bedoeld. Jonge beginnende
bestuurders (18 — 24 jaar) hebben een groter ongevalsrisico dan oudere, ervaren bestuurders (30 tot 65 jaar).
Het risico op een dodelijk ongeval ligt voor jonge beginnende bestuurders 4,5 keer hoger dan voor ervaren
bestuurders. Dit risico is het hoogst in het eerste jaar na het behalen van het rijbewijs, en daalt wanneer er
rijervaring wordt opgebouwd (SWOV, 2021). Niet alleen in Nederland hebben beginnende bestuurders een
relatief hoog ongevalsrisico. Overal ter wereld waar jongeren zelfstandig aan het verkeer mogen deelnemen
direct na het behalen van het rijbewijs bestaat een hoog ongevalsrisico (OECD & ECMT, 2006).

Hoe wordt het hoge ongevalsrisico van jonge beginnende bestuurders verklaard?

Twee belangrijke factoren die samenhangen met het hoge ongevalsrisico van beginnende bestuurders zijn
gebrek aan rijervaring en leeftijd (Vlakveld, 2005; Vissers, 2004; SWOV, 2016; Pressley et al., 2016; SWOV,
2021).

Gebrek aan rijervaring

Het risico op een ongeval (aantal ongevallen per afgelegde afstand) is voor beginnende bestuurders het hoogst
in de eerste maanden na het behalen van het rijbewijs. Dit risico daalt snel in de eerste zes maanden na het
behalen van het rijbewijs of tijdens de eerste 5000 kilometer waarin de bestuurder zelf rijdt (de Craen, 2010;
Curry et al., 2017). Maar een bestuurder heeft ruim vijf jaar rijervaring nodig totdat het ongevalsrisico niet verder
meer daalt (Vlakveld, 2011).

Het opdoen van rijervaring is belangrijk om rijvaardigheid te ontwikkelen. Rijvaardigheid wordt deels bepaald
door basisvaardigheden, zoals voertuigbeheersing (controle houden over de auto) en het kunnen toepassen van
de verkeersregels. In grotere mate wordt rijvaardigheid bepaald door hogere orde vaardigheden. Dit zijn
vaardigheden die te maken hebben met het goed kunnen waarnemen, het adequaat kunnen beoordelen van de
verkeerssituatie, en het kunnen maken van goede voorspellingen over hoe een bepaalde verkeerssituatie zich
verder zal ontwikkelen (Vlakveld, 2005). Naarmate iemand meer rijervaring opdoet, wordt diegene beter in
basisvaardigheden en hogere orde vaardigheden. Hierin geldt dat de basisvaardigheden doorgaans sneller
ontwikkelen dan hogere orde vaardigheden (Nagele, & Kluppels, 2010). Basisvaardigheden vereisen in het begin
veel aandacht en nemen toe doordat beginnende bestuurders steeds meer uit automatisme beginnen te
handelen tijdens het rijden, waardoor zij sneller en minder foutgevoelig handelen (Bos, Dreesen & Willems,
2006). De ontwikkeling van de hogere orde vaardigheden komt later op gang (Nagele & Kluppels, 2010).

Met hogere orde vaardigheden worden enerzijds cognitieve vaardigheden bedoeld, zoals het verdelen en richten
van aandacht, gevaarherkenning en kalibreren. Anderzijds vallen hier meer sociaal-emotionele vaardigheden
onder, zoals risicobewustzijn, zelfbewustzijn, verantwoordelijkheidsgevoel, inleving en de motivatie om veilig te
rijden (Vlakveld, 2008). Deze vaardigheden zijn stuk voor stuk van belang om veilig te rijden. In deze factsheet
wordt echter met name ingegaan op gevaarherkenning, kalibreren en zelfbewustzijn. Deze begrippen worden in
de volgende paragrafen toegelicht.

Gevaarherkenning

Gevaarherkenning houdt in dat iemand goed kan voorspellen hoe verkeerssituaties zich mogelijk tot gevaarlijke
situaties ontwikkelen en hier vervolgens rekening mee houdt in het rijgedrag. Bij gevaarherkenning is dus zowel
het herkennen van gevaren, als het reageren op mogelijke gevaren belangrijk. In die zin is het begrip
gevarenherkenning een te nauwe benaming; in de literatuur wordt om deze reden ook wel gesproken van
‘hazard avoidance’ ofwel gevaarvermijding (Pradhan & Crundall, 2016). Echter, om in lijn te blijven met de
Nederlandse literatuur, wordt in deze factsheet het begrip gevaarherkenning gebruikt. Het gaat hierbij om een
proces waarin de bestuurder:




1) mogelijke gevaren ziet en herkent;

2) voorspelt hoe mogelijke gevaren kunnen ontwikkelen tot een situatie waarin een ongeval niet meer
vermeden kan worden;

3) hetrisico van het gevaar goed inschat en aanvoelt;

4) hetrijgedrag zo aanpast dat wanneer het gevaar werkelijkheid zou worden een ongeval nog voorkomen
kan worden (Vlakveld, 2011).

Hoe goed een bestuurder is in gevaarherkenning hangt samen met de kans die iemand heeft op een ongeval.
Veel studies hebben aangetoond dat ongevalsvrije bestuurders beter in gevaarherkenning zijn dan bestuurders
die bij een ongeval betrokken zijn geweest (Vlakveld, 2011).

Daarnaast blijkt dat gevaarherkenningstesten over het algemeen beter gemaakt worden door oudere, meer
ervaren bestuurders dan door jonge beginnende bestuurders. Ervaren bestuurders reageren sneller op
gevarensituaties en kiezen hierin vaker het juiste gedrag. Ook blijken ervaren bestuurders beter te zijn in het
scannen van de omgeving en verder vooruit te kijken dan beginnende bestuurders (Grayson & Sexton, 2002;
Vlakveld, 2008). Naarmate iemand meer rijervaring opdoet, wordt iemand dus beter in gevaarherkenning. Het is
belangrijk te noemen dat gevaarherkenning niet alleen door het opdoen van ervaring ontwikkelt, maar dat
bestuurders ook door training zich kunnen verbeteren in gevaarherkenning (Vlakveld, 2011). Dit kan door middel
van foto- en videotraining waarin bestuurders leren gevaren te detecteren, mogelijke situaties te schetsen en de
gepaste reactie aan te geven (Vlakveld, 2008, Vlakveld 2014a).

Kalibreren

Tijdens het autorijden bestaat voor de bestuurder de mogelijkheid om tot een bepaalde hoogte te beinvloeden
hoe moeilijk of makkelijk de verkeerstaak is die de bestuurder uit moet voeren. Door te hard te rijden wordt
bijvoorbeeld het nemen van een rotonde moeilijker. De bestuurder kan de taak makkelijker maken door
langzamer te rijden. Tevens kan de bestuurder bewust beter opletten in situaties waarin hij/zij aanvoelt dat dit
nodig is, bijvoorbeeld wanneer het druk is op de weg. Op deze manier kan de bestuurder dus het eigen gedrag
aanpassen om een verkeerstaak moeilijker of makkelijker te maken. Het is hierin belangrijk dat de taak niet
moeilijker gemaakt wordt dan de bestuurder aankan. De bestuurder moet dus zijn eigen capaciteiten en de
taakmoeilijkheid goed op elkaar afstemmen. Dit heet kalibreren (Kuiken & Twisk, 2001).

Aan kalibreren liggen een heleboel processen ten grondslag, waaronder gevaarherkenning. Het gaat erom dat
de bestuurder de gevaren ziet, de risico’s van de gevaren aanvoelt en weet van eigen kunnen (Horrey et al.,
2015). De bestuurder gaat dus bij zichzelf na: ‘hoe moeilijk is de taak, hoe goed ben ik en wat kan ik op dit
moment aan of welk risico ben ik bereid te nemen?’. Wanneer de bestuurder vindt dat de verkeerstaak moeilijker
is dan dat hij op dat moment aandurft of dat de verkeerstaak meer risico in zich brengt dan de risico’s die hij
bereid is om te nemen, dan past hij het eigen gedrag zo aan, dat de verkeerstaak minder moeilijk of risicovol
wordt (Davidse, Vlakveld, Doumen, & de Craen, 2010).

Door middel van vragenlijstonderzoek is onderzocht of ervaren en beginnende bestuurders verschillen in de
mate waarin zij hun rijgedrag aanpassen als een verkeerssituatie lastiger/gevaarlijker wordt (de Craen, 2010).
Aan de deelnemers is gevraagd welke rijsnelheid zij zouden kiezen in achttien verkeerssituaties die verschilden
in complexiteit. De resultaten lieten zien dat onervaren bestuurders hun rijsnelheid minder vaak verlaagden in
lastige situaties dan ervaren bestuurders dat deden. Het is aannemelijk dat beginnende bestuurders minder goed
kalibreren dan ervaren bestuurders (de Craen, 2010).

Ook uit onderzoek met apparatuur die het rijgedrag van de bestuurder en ongelukken of bijna-ongelukken meet,
blijkt dat sommige beginnende bestuurders op basis van ervaring beter gaan kalibreren en anderen niet (Guo, et
al.,, 2013). Deze onderzoeksmethode wordt ‘Naturalistic Driving’ genoemd, waarbij natuurlijk rijgedrag van
bestuurders wordt geobserveerd. De auto is voorzien van apparatuur die op een onopvallende manier de
beweging van de auto, het gedrag van de bestuurder (zoals oog-, hoofd- en handbewegingen) en de externe
omstandigheden registreert (SWQOV, 2012). Op dit moment is echter nog weinig informatie beschikbaar over de
manier waarop kalibratie zich bij automobilisten ontwikkelt (Kuiken, & Twisk, 2002).




Zelfbewustzijn

Om eigen kunnen en de taakmoeilijkheid goed op elkaar af te stemmen (kalibreren), is het van belang dat de
bestuurder goed inzicht heeft in eigen kunnen en zijn sterke en zwakke punten kent. Het overschatten van
eigenvaardigheden (zelfoverschatting) kan namelijk leiden tot gevaarlijke situaties. De beperking in dit type
hogere orde vaardigheden kan het best ontwikkeld worden door middel van meer rijervaring en systematische
zelfreflectie (Roelofs, & Vissers, 2017). Deze zelfreflectie wordt ook wel zelfbewustzijn genoemd. Zelfbewustzijn
kan gestimuleerd worden door een coachende vorm van het geven van rijlessen (Isler, Starkey,& Sheppard,
2011).

Zelfoverschatting is te meten door iemand te laten inschatten hoe goed ze op een bepaalde taak zullen presteren
en dit vervolgens te vergelijken met hoe goed iemand de taak daadwerkelijk uitvoert (Davidse, Vlakveld,
Doumen, & de Craen, 2010). Het is gebleken dat niet alleen beginnende bestuurders hun eigen vaardigheden
overschatten, maar dat ook ervaren bestuurders dat doen (Horswill, Tofield & Waylen, 2004). Bij beginnende
bestuurders en mannen is dit het sterkst. Bovendien zijn de gevolgen van zelfoverschatting ernstiger bij
beginnende bestuurders, omdat zij door gebrek aan rijervaring over minder rijvaardigheid beschikken. De
overschatting lijkt groter te zijn voor bepaalde verkeerstaken, zoals rijden met een veilige, aan de situatie
aangepaste, snelheid. Bij taken waarover iemand veel feedback krijgt, zoals parkeren, worden de eigen
vaardigheden minder overschat (Davidse, Vlakveld, Doumen, & de Craen, 2010).

De Craen (2007) heeft onervaren en ervaren automobilisten gevraagd hun rijvaardigheid te vergelijken met ‘de
gemiddelde automobilist’ en met leeftijdsgenoten. Bij de vergelijking met een leeftijdsgenoot is er geen verschil
tussen de zelf ingeschatte rijvaardigheid van ervaren en onervaren automobilisten, beide overschatten eigen
rijvaardigheid. Wanneer rijvaardigheid wordt vergeleken met de ‘gemiddelde automobilist’ blijkt dat ervaren
bestuurders zichzelf vaker overschatten, de beginnende bestuurders lijken te onderkennen dat zij minder vaardig
zijn. Deze bevindingen komen overeen met de resultaten uit het diepteonderzoek onder beginnende
bestuurders, waaruit blijkt dat beginnende bestuurders zich realiseren dat zij door het gebrek aan ervaring nog
niet even goed kunnen rijden als ervaren bestuurders (Vissers, Rijniers & Dekker, 2019).

Uit een vragenlijststudie onder beginnende bestuurders over de eerste twee jaar na het behalen van het rijbewijs
blijkt verder dat het vertrouwen in eigen rijvaardigheid direct na het behalen van het rijbewijs het hoogst ligt.
Tijdens het eerste jaar van zelfstandig rijden ontwikkelen beginnende bestuurders een meer realistisch beeld van
hun eigen rijvaardigheid, waardoor het zelfvertrouwen significant terugloopt. Na twee jaar zelfstandig rijden
neemt het zelfvertrouwen weer toe (Grayson, & Elliott, 2004). Deze bevindingen komen overeen met de
resultaten uit het diepteonderzoek onder beginnende bestuurders, waaruit blijkt dat beginnende bestuurders
zichzelf als een veilige chauffeur zien als gevolg het behalen van het rijbewijs.

Hogere orde vaardigheden, zoals gevaarherkenning, kalibratie en zelfbewustzijn zijn vaardigheden waarvoor een
goed ontwikkelde prefrontale cortex in het brein onmisbaar is. Het belang van hersenontwikkeling van jonge
beginnende bestuurders wordt in de volgende paragrafen verder toegelicht.

Leeftijd

Jonge beginnende bestuurders hebben een hoger ongevalsrisico dan oudere beginnende bestuurders. Zo is
binnen de groep 18- tot 24-jarigen te zien dat het beginrisico lager is als iemand op oudere leeftijd start met
zelfstandig rijden (Vlakveld, 2011). Het leeftijdseffect kan verklaard worden door de hersenontwikkeling van
jongeren.

Jongeren reageren impulsiever

Het brein van jongeren is tot het 25° levensjaar nog volop in ontwikkeling, waaronder ook de frontale kwab.
Bepaalde gebieden van de frontale kwab worden geassocieerd met onder andere impulsiviteit, vooruitdenken
en andere belangrijke beslissingsfactoren. In vergelijking met volwassenen blijken jongeren minder goed in
staat te zijn om hun eigen gedrag te remmen, om toekomstplannen te maken en daarop te anticiperen en om
bepaalde (negatieve) gevolgen van gedrag te overzien en te leren van deze gevolgen. Jongeren gedragen zich
dan ook impulsiever, reageren vaak onmiddellijk op verleiding zonder na te denken en ze negeren toekomstige
beloningen vaker dan volwassenen (Reyna & Farley, 2006). Dit alles kan verklaard worden door de
hersenontwikkeling van de jongeren. Dit biedt ook een verklaring voor het feit dat jongeren in het verkeer




vaker risico’s nemen, gevoelig zijn voor groepsdruk en moeite hebben met hogere orde vaardigheden (zoals
verdelen en richten van aandacht, gevaarherkenning, risicobewustzijn, zelfbewustzijn).

Jongeren nemen vaker risico’s en zijn gevoelig voor groepsdruk

De hersenontwikkeling van jongeren verklaart voor een groot deel het risicogedrag van jongeren. Het gebied
dat verantwoordelijk is voor impulscontrole en het afwegen van risico’s, de prefrontale cortex, is nog volop in
ontwikkeling. Tegelijkertijd functioneert het limbische systeem al wel volledig, dat zorgt voor hevige verlangens
en emoties. Dit betekent dat ervaren emoties bij jongeren minstens zo sterk zijn als bij volwassenen, maar dat
de controle op deze emoties vanuit de prefrontale cortex nog deels ontbreekt (Vlakveld, 2014a). Deze
combinatie kan leiden tot risicovol gedrag, niet omdat jongeren risico’s niet goed kunnen inschatten, maar
omdat in hun hersenen beloning voor bepaald gedrag een soort kick veroorzaakt. Deze gevoeligheid voor
beloningen zorgt er dan ook voor dat jongeren op zoek zijn naar nieuwe ervaringen en uitdagingen. Dit uit zich
in het vaker nemen van risico’s (Nelis & Van Sark, 2019). Risicogedrag valt onder te verdelen in twee impulsen:
ten eerste de aantrekkelijkheid van het risicogedrag, ten tweede de angst voor een slechte afloop van dat
gedrag. Een lekker gevoel na hard rijden kan bijvoorbeeld beschouwd worden als beloning. Echter kan het ook
angstgevoelens oproepen. Bij jongeren slaat de balans dan vaak meer uit richting de beloning en minder
richting de angstgevoelens (Vlakveld, 2014a). Ook werkt het sociale brein van jongeren anders dan dat van
volwassenen. Het brein van jongeren reageert sterk op sociale acceptatie en sociale uitsluiting. Hierdoor zijn
jongeren gevoeliger voor groepsdruk en status (Nelis & Van Sark, 2019). Hoe jongeren zich gedragen in het
verkeer, wordt dan ook mede bepaald door de aanwezigheid van vrienden en of die vrienden risicogedrag
stimuleren of juist niet (Vlakveld, 2014a).

In de Factsheet “Jongeren en risicogedrag’ is meer te lezen over waarom jongeren risicogedrag vertonen.

Bij welke type ongevallen zijn beginnende bestuurders relatief vaak betrokken?

Enkelzijdige ongevallen

Jonge beginnende bestuurders hebben in vergelijking met ervaren bestuurders vaker enkelzijdige ongevallen.
Van de ongevallen in de jaren 2015-2019 betrof 40% van de ongevallen onder beginnende bestuurders (18-24
jaar) een enkelzijdig ongeval, tegenover 25% van de ongevallen onder automobilisten van 30 tot 65 jaar
(SWo0V, 2021). Enkelzijdige ongevallen zijn ongevallen waarbij geen andere partij betrokken is. Bij enkelzijdige
ongevallen gaat het vaak om 'van de weg af raken'. Door betere voertuigbeheersing (controle over de auto) kan
dit probleem voor een groot deel voorkomen worden. Wanneer het gaat om botsingen met andere voertuigen
speelt een gebrek aan hogere orde vaardigheden een belangrijke rol. Omdat door rijervaring
voertuigbeheersing sneller ontwikkelt dan hogere orde vaardigheden, nemen de enkelzijdige ongevallen sneller
af dan de ongevallen waarbij meer dan een voertuig betrokken is (Sagberg, 1998).

Ongevallen met passagiers, in weekendnachten en risicogedrag

Verder is te zien dat jonge beginnende bestuurders oververtegenwoordigd zijn in ongevallen in de nacht,
vooral in weekendnachten, ongevallen waarbij gereden werd met leeftijdsgenoten als passagiers en ongevallen
waarin risicogedrag een rol speelt, zoals rijden onder invloed van alcohol en drugs, afleiding o0.a. door
mobielgebruik, snelheidsovertredingen en rijden onder vermoeidheid (Pressley et al., 2016; Vlakveld, 2005;
Vissers, 2004; SWOV, 2021; Clarke, Ward, Bartle & Truman, 2006).

Beginnende bestuurders kunnen om meerdere redenen oververtegenwoordigd zijn in dit type ongevallen. Ten
eerste is te zien dat zij bepaald risicogedrag vaker vertonen dan ervaren bestuurders, zoals het rijden onder
invloed van drugs, het aangaan van afleiding door het gebruik van mobiele telefoon en het rijden onder
vermoeidheid (SWOV, 2021). Ten tweede zijn de gevolgen van risicogedrag in sommige gevallen voor
beginnende bestuurders ernstiger dan voor ervaren bestuurders. Zo is te zien dat beginnende bestuurder niet
vaker dan oudere bestuurders onder invloed van alcohol rijden, maar wel een hoger ongevalsrisico hebben.
Het hogere ongevalsrisico is te verklaren door een groter effect van alcohol op jongere leeftijd en te weinig
rijervaring om voor het risicogedrag te compenseren (Peck, Gebers, Voas & Romano, 2008; SWOV, 2022b).
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Welke wettelijke maatregelen zijn er genomen om de veiligheid van beginnende

bestuurders te bevorderen?

In Nederland zijn de afgelopen jaren verschillende maatregelen ingevoerd om de veiligheid van beginnende
bestuurders te bevorderen (SWOV, 2016). Deze maatregelen zijn gericht op het verminderen van
overtredingen en extreem rijgedrag, het toetsen van gevaarherkenning en het opdoen van ervaring onder
beschermende omstandigheden.

Verminderen van overtredingen en extreem rijgedrag

Beginnersrijbewijs en lager alcohollimiet

In 2002 is het beginnersrijbewijs ingevoerd dat gekoppeld is aan een puntensysteem: bij twee ernstige
overtredingen in de eerste vijf of zeven jaar na het behalen van het rijbewijs, kan het rijbewijs ongeldig
verklaard worden. Een effect van het beginnersrijbewijs is nog niet aangetoond in Nederland (Vlakveld &
Stipdonk, 2009). Onderzoek in verschillende Europese en niet-Europese landen laat in het eerste jaar na
invoering van het puntensysteem een daling zien van het aantal ongevallen, doden en gewonden van tussen de
15% en 20%. Echter is dit effect na gemiddeld 18 maanden weer verdwenen (Castillo-Manzano & Castro-Nufio,
2012). Langdurige effecten van het puntensysteem blijven dus uit. Dit geldt zowel voor het ongevalsrisico voor
beginnende bestuurders in het algemeen, als voor het ongevalsrisico van bestuurders die eerder punten
hebben opgelopen (Redelmeier, Tibshirani & Evans, 2003). Sinds 2006 geldt er een lager alcohollimiet (0,2 g/l)
voor beginnende bestuurders (SWOV, 2021).

Educatieve maatregelen

Er bestaan verschillende maatregelen die door het CBR kunnen worden opgelegd in het kader van rijden onder
invloed of onverantwoord rijgedrag: de Educatieve Maatregel Alcohol en verkeer (EMA), de Lichte EMA (LEMA)
de Educatieve Maatregel Gedrag en verkeer (EMG), de Lichte EMG (LEMG) en de Educatieve Maatregel Drugs
(EMD).

De EMA is een verplichte cursus over de risico’s van alcohol in het verkeer voor bestuurders die aangehouden
zijn voor rijden onder invloed van alcohol. Deze cursus wordt niet alleen opgelegd aan beginnende bestuurders
maar ook aan ervaren bestuurders. Sinds 2015 wordt de EMA opgelegd als beginnende bestuurders een
bloedalcoholgehalte hebben tussen 0,8 en 1,3g/l. Een effectmeting van de EMA toont aan dat de EMA een
bijdrage lijkt te leveren aan het voorkomen van rijden-onder-invloedrecidive (Blom, Blokdijk & Weijters, 2019).
In een tweede effectmeting van de EMA is er echter geen effect gevonden van de EMA op rijden-onder-
invloedrecidive (Blom, Boschman & Weijters, 2022).

De LEMA is een lichtere variant van de EMA. Deze verplichte cursus geldt voor beginnende bestuurders die
betrapt worden met een bloedalcoholgehalte tussen de 0,5 en 0,8g/l. Effectmetingen van de LEMA tonen niet
aan dat de LEMA leidt tot een vermindering van de rijden-onder-invloedrecidive onder de doelgroep (Blom,
Blokdijk, & Weijters, 2017; Blom, Boschman & Weijters, 2022).

De EMG is een cursus waarbij deelnemers onder begeleiding van een trainer inzicht krijgen in hun eigen
verkeersgedrag en leren om op een veilige manier deel te nemen aan het verkeer. De EMG is bedoeld voor
bestuurders, zowel beginnende als ervaren, die worden staande gehouden voor risicovol rijgedrag. Gegevens
uit 2022 laten zien dat het merendeel van de deelnemers aan de EMG man is (95%) en dat het merendeel van
de deelnemers in de leeftijdscategorie van 24 jaar of jonger valt (43%; CBR, 2023c). Op het moment dat de
deelnemers voor het eerst met justitie in aanraking komen vanwege een strafzaak zijn ze gemiddeld 22 jaar
oud. Een effectmeting van de EMG bestaat alleen voor EMG-deelnemers die naar aanleiding van een
snelheidsovertreding binnen de bebouwde kom van 50 km/u of meer een EMG kregen opgelegd. Hieruit blijkt
dat de EMG voor deze groep niet effectief lijkt te zijn in het voorkomen van EMG-gerelateerde recidive (Blom,
Blokdijk & Weijters, 2019).

Sinds april 2023 geldt de LEMG, een nieuwe cursus die bedoeld is voor ‘first offenders’. Dit zijn vaak jonge
bestuurders die voor het eerst staande zijn gehouden voor een snelheidsovertreding (CBR, z.d.a.). Deze
snelheidsovertreding betreft een snelheid 50 tot 60 km/u (binnen of buiten de bebouwde kom), een snelheid




van 30 tot 60 km/u bij werkzaamheden, of een snelheid van 30 tot 60 km/u met een bromfiets of
landbouwtrekker. Bij een grotere snelheidsovertreding of meerdere overtredingen krijgt een first offender een
EMG of een onderzoek. De LEMG behandeld veilig rijden, rekening houden met andere weggebruikers en de
gevolgen en risico’s van onverantwoord rijgedrag.

Tot slot wordt sinds april 2023 de EMD opgelegd aan bestuurders die voor de eerste keer worden
aangehouden voor het rijden onder invloed van één of meerdere soorten drugs. Bij bestuurders die al eerder in
de afgelopen vijf jaar opgepakt zijn, wordt eerst een geschiktheidsonderzoek naar drugsgebruik uitgevoerd.
Hierna wordt de EMD cursus mogelijk gevolgd. Het drugsgebruik moet worden aangetoond door een
speekseltest en bloedonderzoek. De cursus behandeld de invloed en risico’s van drugs (CBR, z.d.b.).

Toetsen van gevaarherkenning

In 2009 werd gevaarherkenning een verplicht onderdeel van het theorie-examen. Door het toetsen van
gevaarherkenning tijdens het examen verplicht te stellen, wordt er afgedwongen dat de rijopleiding tijdens de
rijlessen aandacht besteedt aan het trainen van gevaarherkenning. In andere landen heeft het trainen van
gevaarherkenning geleidt tot een daling van het ongevalsrisico voor beginnende bestuurders (Vlakveld, 2008).
Buitenlands onderzoek laat zien dat een korte gevaarherkenningstraining leidt tot minder ongevallen onder
mannelijke bestuurders en dat het een positieve invloed kan hebben op de verkeersveiligheid van beginnende
mannelijke bestuurders (Thomas, Rilea, Blomberg, Peck & Korbelak, 2016). In Nederland is het veiligheidseffect
van het toetsen van gevaarherkenning tijdens het examen nog niet onderzocht.

Het opdoen van ervaring

Sinds 2011 is het via 2toDrive mogelijk voor jongeren om vanaf 16,5 jaar rijles te nemen en vanaf hun
zeventiende rijexamen te doen. Als zij geslaagd zijn, mogen zij tot hun achttiende rijden onder begeleiding van
een ervaren bestuurder. 2toDrive begon in 2011 als een experiment en is in oktober 2017 in de wet
opgenomen (2toDrive, z.d.). Het doel van begeleid rijden is de hogere orde vaardigheden en veilige
verkeersroutines verder te ontwikkelen onder veilige omstandigheden. Tevens kan door aanwijzingen van de
begeleider het belang van sociaal rijgedrag aan de bestuurder worden bijgebracht. Tot slot biedt het de
mogelijkheid voor beginnende bestuurders om onder veilige omstandigheden hun vaardigheden af te stemmen
op de verkeerssituatie (Vissers & Dicke, 2017).

Het principe van begeleid rijden wordt positief geévalueerd (Helman et al., 2017; Moller et al., 2022). De
ervaringen in Nederland met begeleid rijden (2toDrive) zijn positief, maar er kan nog niet onomstotelijk worden
vastgesteld dat jonge beginnende bestuurders die 2toDrive gevolgd hebben een lager ongevalsrisico hebben in
de eerste jaren na het begeleid rijden (van Schagen en de Craen, 2015). In Zweden leidde het begeleid rijden
vanaf 16 jaar tot een vermindering van verkeersongevallen (Gregersen et al., 2000). Dit was ook het geval in
Duitsland (Schade en Heinzmann, 2011), maar niet in Frankrijk en Noorwegen (Page, Quimet en Cuny, 2004;
SWOV, 2021).

Hoe kan de veiligheid van beginnende bestuurders in het verkeer verder bevorderd
worden?

Toenemende kennis over de oorzaken van het hoge ongevalsrisico van jonge beginnende bestuurders
ondersteunen het belang van het verbeteren van hogere orde vaardigheden, opdoen van rijervaring en het
verminderen van risicogedrag. Deels worden hiervoor al maatregelen ingezet (toetsen van gevaarherkenning,
educatieve maatregelen, 2toDrive). In de volgende paragrafen wordt toegelicht hoe deze maatregelen
uitgebreid of aangevuld kunnen worden.

Verbeteren van hogere orde vaardigheden

Het verbeteren van hogere orde vaardigheden biedt mogelijkheden om het ongevalsrisico van jonge
beginnende bestuurders te doen dalen. Trainingen gericht op het verbeteren van zelfbewustzijn,
gevaarherkenning, risicobewustzijn en risicoacceptatie worden als kansrijk gezien (Helman et al., 2017, SWOV,
2021). Resultaten uit Nieuw-Zeeland en Denemarken laten zien dat het trainen van hogere orde vaardigheden
een positieve invloed heeft op o.a. risicoperceptie, een realistischere inschatting van eigen rijvaardigheid en




het ongevalsrisico in het eerste jaar na het behalen van het rijbewijs (Isler, 2013; Helman et al, 2017;
Carstensen, 2002).

Gevaarherkenning

Uit de literatuur blijkt dat gevaarherkenning te trainen is door middel van foto- en videotraining waarin
bestuurders leren gevaren te detecteren, mogelijke situaties te schetsen en de gepaste reactie aan te geven
(Vlakveld, 2008). Het volgen van een korte gevaarherkenningstraining laat het ongevalsrisico van jonge
mannelijke bestuurders dalen, dit effect is niet gevonden voor jonge vrouwelijke bestuurders (Thomas, et al.,
2016). In recenter onderzoek is de effectiviteit van een gevaarherkenningstraining onder zowel mannen als
vrouwen gedemonstreerd (SWOV, 2022a; Horswill et al., 2021).

Voor het theorie-examen heeft SWOV twee toetsen ontwikkeld: een fototoets en een videotoets (Vlakveld,
2008). Momenteel is enkel de fototoets onderdeel van het theorie-examen in de reguliere rijopleiding
(Vlakveld, 2014b). In het examen worden foto’s getoond van verkeerssituaties waarna de deelnemer onder
tijdsdruk moet aangeven of hij/zij in deze situatie zouden remmen, gas loslaten of niets zouden doen. Op deze
wijze wordt reactiesnelheid en de gedragskeuze van de deelnemers getoetst. De videotoets is gericht op de
vaardigheid van het ontdekken van (mogelijke) gevaren (waar richt iemand aandacht op) en het beschrijven
van de verkeerssituatie en mogelijke gevaren (situatiebewustzijn). In de videotoets krijgen deelnemers video’s
te zien waarin het beeld op een gegeven moment enkele seconden zwart wordt. In de pauzes moeten de
deelnemers aangeven waar zij op willen letten (aandacht op richten) en waar en welke mogelijke gevaren
kunnen ontstaan (Vlakveld, 2014b). TeamAlert zet deze videotoets in tijdens het project Blikveld. Tijdens het
project worden beginnende bestuurders door middel van gespreksvoering tevens bewust gemaakt van hun
kwetsbare positie als beginnende bestuurders. Dit project is effectief in het verbeteren van het kijkgedrag en
heeft positieve invloed op gevaarherkenning van jonge, mannelijke en vrouwelijke, beginnende bestuurders op
korte en lange termijn. Jonge bestuurders die de Blikveldtraining gevolgd hebben, scoren op
gevaarherkenningstoetsen vergelijkbaar als ervaren bestuurders (van der Kint et al., 2022).

Coaching in de rijlessen (zelfbewustzijn)

De manier waarop een rijinstructeur lesgeeft, hangt mogelijk samen met het ontwikkelen van hogere orde
vaardigheden. Doorgaans krijgt een leerling aanwijzingen van de rijinstructeur hoe te handelen en krijgt de
leerling achteraf feedback over het handelen. In het Europese HERMES-project zijn ze uitgegaan van een
andere methode van lesgeven, of beter gezegd van leren tijdens de rijopleiding (SWOV, 2019). Binnen coaching
ligt de nadruk op het leren en niet op het lesgeven. De coach geeft geen instructie, maar vraagt aan de leerling
dingen zelf uit te zoeken en daarna te vragen hoe het ging en het beter zou kunnen. Op deze manier worden
hogere orde vaardigheden, zoals het zelfbewustzijn en verantwoordelijkheidsgevoel, van de beginnende
bestuurder aangesproken. Ook in het Nederlandse experiment met de Rijopleiding op Maat (ROM) wordt
zelfreflectie van de leerling nadrukkelijk toegepast (Roelofs, Vissers & van Wijlick, 2018). Doordat de leerling
zelf bedenkt wat het gewenste gedrag is in een bepaalde verkeerssituatie en waarom dit gewenst is, is de
leerling geneigd deze gewenste gedragingen eerder uit te voeren. Dit effect van self-persuasion komt voort uit
het idee dat je sneller iets aanneemt van jezelf dan wanneer iemand anders jou vertelt wat te doen. Bovendien
heeft iedereen een eigen manier van leren, coaching maakt hier gebruik van door vragen te stellen in plaats
van informatie te geven. Kennis komt vanuit de leerlingen zelf, niet vanuit de instructeur. De leerlingen doen
hun eigen ontdekkingen en zijn meer overtuigd van de juiste handelingen, omdat ze hier zelf mee zijn gekomen
en het zelf hebben ervaren. Binnen coachende rijlessen worden verschillende soorten hogere orde
vaardigheden aangesproken, niet alleen zelfbewustzijn, maar ook verantwoordelijkheidsgevoel,
risicobewustzijn en risico-acceptatie (Isler, Starkey, & Sheppard, 2011).

In het HERMES-project is niet aangetoond dat coaching in de rijopleiding tot minder ongevallen leidt (SWOV,
2019). Wel is aangetoond dat een meer coachende opleiding leidt tot veiliger rijgedrag (Isler, Starkey,&
Sheppard, 2011). Voor de ROM geldt dat deze opgeleide leerlingen een meer realistisch beeld van hun eigen
vaardigheden hebben dan traditioneel opgeleide leerlingen (Roelofs, Vissers & van Wijlick, 2018). Het is echter
de vraag of deze coaching methode voor iedere leerling geschikt is. Het vereist van de leerlingen dat zij kunnen
reflecteren op hun eigen handelen (SWQOV, 2019). In de ideale situatie schat de rijinstructeur in welke leerstijl
het best past bij een specifieke leerling en of de leerling gebaat is bij een coachende benadering of beter kan




omgaan met een sterk gestructureerde en geinstrueerde benadering. Bovendien is het de vraag of de coaching
methode door ieder rijinstructeur uit te voeren is. Het betekent dat rijinstructeurs competenties moeten
hebben op het gebied van leerstijlen, didactische methoden die meer leerling-georiénteerd zijn, en
psychologie. Dit is vooral ook van belang om te voorkomen dat verkeerde coaching leidt tot ongewenste
neveneffecten, zoals overschatting van eigen vaardigheden en onderschatting van objectieve risico’s (Roelofs,
Vissers & van Wijlick, 2018).

Het opdoen van rijervaring onder beschermende omstandigheden

Hogere orde vaardigheden verbeteren naarmate de rijervaring toeneemt. 2toDrive biedt de mogelijkheid om
onder begeleiding onder beschermende omstandigheden ervaring op te doen. Een andere mogelijkheid is het
getrapt rijbewijs waarbij de beginnende bestuurder geleidelijk rijervaring kan opdoen in verschillende fasen.
Het getrapt rijbewijs bevat de volgende drie fasen: (1) de begeleide/gesuperviseerde leerfase, waarbij men
moet rijden onder supervisie van doorgaans één van de ouders; (2) de autonome leer- of oefenfase waarin
men zelfstandig mag rijden onder bepaalde restricties, zoals niet rijden in de avond of nacht, niet rijden met
leeftijdsgenoten en een nultolerantie voor alcohol (en drugs); (3) het onbeperkt, volwaardig rijbewijs waarin
men volledig zelfstandig mag rijden zonder restricties (Meunier, Kluppels & Boets, 2016; Helman et al., 2017).
Invoering van een dergelijk systeem blijkt een van de meest effectieve maatregelen te zijn om het
ongevalsrisico van jonge beginnende bestuurders te verminderen (Helman et al., 2017).

Een andere mogelijkheid om de blootstelling aan risicovolle omstandigheden te beperken is het maken van
vrijwillige afspraken tussen ouder en kind. Het is een voorwaarde voor succes dat ouders/verzorgers hierin
goed begeleid worden. In de Verenigde Staten zijn positieve resultaten behaald met het betrekken van ouders
via het ‘checkpoint program’, waarin ouders met hun kinderen een contract opstellen waarin de restricties
voor de eerste maanden na het behalen van het rijbewijs zijn vastgelegd (Curry, Peek-Asa, Hamann, & Mirman,
2015).

Verminderen van risicogedrag

Zelfregulering van veilig rijgedrag

Risicogedrag van jongeren in het verkeer staat niet los van risicogedrag in andere context. Gedragingen zoals
roken, drinken, (on)veilig vrijen, (on)gezonde voeding en risicovol gedrag in het verkeer hebben
gemeenschappelijke determinanten (Twisk & Stelling, 2014). Het gaat hier om meer algemene ‘skills-of-life’ die
nodig zijn om veilige en verantwoorde keuzes te maken, die niet uitsluitend nodig zijn in het verkeer (CROW,
2018). Voorbeelden van gemeenschappelijke determinanten zijn zelfcontrole (het kunnen weerstaan van
verleidingen), ervaren sociale normen (wat verwacht mijn sociale omgeving dat ik doe), weerbaarheid (de
eigeneffectiviteit in nee-zeggen) en veerkracht (kunnen omgaan met tegenslagen). Programma’s gericht op het
trainen van dit soort vaardigheden zijn zeer geschikt voor de jongere doelgroep en maakt transfer mogelijk.
Transfer houdt in dat de kennis of vaardigheden in verschillende gedragsdomeinen kunnen worden toegepast
(Peters, 2012).

Er is steeds meer bewijs dat het trainen van deze skills of life positieve effecten heeft op de verkeersveiligheid
van bestuurders (Helman et al, 2017). In het DRIVE project in Australié is geéxperimenteerd met het vergroten
van veerkracht. De effecten van een training gericht op het bewust worden van risico’s in het verkeer is
vergeleken met een brede training die niet alleen over het risicogedrag in het verkeer ging, maar ook over
andere risicogedragingen (b.v. met betrekking tot drugs en onveilige seks). Het bleek dat door brede training
het ongevalsrisico in het verkeer wel daalde, terwijl het ongevalsrisico niet daalde door de training die specifiek
gericht was op risicogedrag in het verkeer (Senserrick et al, 2009). In Nederland is het gangbaar om trainen van
skills-of-life in te zetten om gezondheidsgedrag van jongeren te verbeteren (Onrust, Otten, Lammers & Smit,
2016). TeamAlert heeft sinds 2018 twee projecten die zich inzetten op het trainen van deze ‘skills-of-life’:
Muurvast en The Day After.

Gedragsveranderingsinterventies

Gedragsveranderingsinterventies kunnen ingezet worden op locaties waar jonge beginnende bestuurders
komen die mogelijk risicogedrag vertonen. Hierdoor kan het gedrag van beginnende bestuurders achterhaald
worden en kan verkeersveilig gedrag gestimuleerd worden daar waar dit het meest nodig is. Beginnende




bestuurders die een verhoogd ongevalsrisico hebben betreft het rijden onder invloed van alcohol en drugs,
afleiding door leeftijdsgenoten als passagiers, afleiding door het gebruik van hun mobiele telefoon en rijden
onder vermoeidheid (SWOV, 2016). Het is belangrijk dat interventies ingezet worden op het veranderen van
gedrag op deze thema’s. Echter blijkt uit buitenlands onderzoek van Sullman (2017) dat veel interventies voor
jonge beginnende bestuurders niet het gewenste effect hebben.

Een reden hiervoor kan zijn dat gedragsveranderingstechnieken niet (juist) worden toegepast. Technieken
waarvoor sterke aanwijzingen zijn gevonden met betrekking tot de werkzaamheid onder jonge beginnende
bestuurders zijn: doelen stellen, zelfevaluatie, sociale steun en het geven van instructies en feedback. Door
deze technieken toe te passen in interventies voor jonge beginnende bestuurders wordt de kans op succesvolle
gedragsverandering vergroot (Sullman, 2017). Om zorg te dragen voor projecten met een hoge impact, doet
TeamAlert onderzoek naar effectief bewezen gedragsmechanismen en implementeert deze binnen haar
werkwijze. De projecten Witte Waas, Bobtival/Bobzone, StreetTalk en GoMONO maken gebruik van deze
gedragsmechanismen en richten zich op het risicogedrag van beginnende bestuurders.

Sociale norm

Een sociale norm geeft aan wat sociaal acceptabel is. Het is met name voor jongeren belangrijk dat de
meerderheid van hun leeftijdsgenoten hetzelfde gedrag vertoont en waardeert (Andrews, van Leeuwen & van
Baaren, 2013). Aangeven wat sociaal acceptabel is, helpt een proces op gang waarbij mensen zich realiseren
welk gedrag van hen verwacht wordt en zorgt ervoor dat mensen zich veilig genoeg voelen om anderen aan te
spreken op ongewenst gedrag (Cialdini & Goldstein, 2004). Het kost veel tijd en vraagt om een breed gedragen
aanpak om een nieuwe sociale norm te ontwikkelen. Inzetten op de sociale norm en het communiceren van
gedrag van andere in breed gedragen campagnes is een kansrijke methode om gedrag te veranderen (Renes, et
al., 2011).

Op het gebied van snelheid is het positieve effect van het communiceren van normen aangetoond: het laten
zien van de gemiddelde snelheid die ter plaatse wordt gereden (een indicatie voor de sociale norm) zorgt
ervoor dat mensen langzamer rijden (Wrapson, Harré & Murrell, 2006). Op het gebied van rijden onder invlioed
wordt al jaren de sociale norm uitgedragen dat het normaal is om nuchter te rijden door middel van de BOB-
campagne.
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